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RESENA
ii.1 Lugar y Duracién de la Reunion
i.1 La vigésimo segunda reunién del Grupo de Planificacién e Implementacion Regional

CAR/SAM (GREPECAS/22) se celebré en dos partes, una como sesidn asincrénica en linea del 16 de
septiembre al 18 de octubre de 2024; y la segunda sesidén como reunién presencial que tuvo lugar en las
instalaciones de la Oficina Regional SAM de la OACI en Lima, Perd, del 20 al 22 de noviembre de 2024.

ii.1.2 La Cuarta Reunién Conjunta GREPECAS—RASG-PA, incluida bajo la Cuestién 8 del Orden
del Dia de la Reunidon GREPECAS/22, fue una sesidn conjunta de las reuniones plenarias del RASG-PA y del
GREPECAS, y se celebrd en persona en la tarde del 20 de noviembre de 2024 en el mismo lugar que la
reunion GREPECAS/22.

ii.2 Ceremonia inaugural

i.2.1 Los Sefiores André Eduardo Jansen y Orlando Nevot, Presidente y Vice Presidente del
GREPECAS respectivamente, pronunciaron los discursos de apertura de la sesién en linea asincrénica de
la reunion GREPECAS/22 el 13 de septiembre de 2024, subrayando la importancia del papel del GREPECAS
y de la interaccidon de los Estados y de la industria para el éxito de la implementacion de los Servicios de
Navegacion Aérea (ANS), en particular considerando los nuevos acuerdos y acciones a realizar emanadas
de la 142 Conferencia de Navegacion Aérea.

ii.2.2 La Cuarta Reunién Conjunta GREPECAS—RASG-PA fue inaugurada el 20 de noviembre de
2024 por los Sefiores Andrew Larsen, Copresidente del RASG-PA Estados, y André Eduardo Jansen,
Presidente del GREPECAS, contando con discursos de bienvenida de los Sres. Christopher Barks, Director
Regional de la Oficina Regional para Norteamérica, Centroamérica y Caribe (NACC) de la OACl y Secretario
del GREPECAS, quien enfatizd las actividades del programa de trabajo de GREPECAS y la necesidad de
mayor trabajo coordinado y planificacidén de las nuevas mejoras operacionales en los ANS y Fabio Rabbani,
Director Regional de la Oficina Regional para América del Sur (SAM) de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI) y Secretario del RASG-PA, quien dio la bienvenida a los/as participantes a Lima, y
resaltdé la importancia del trabajo de planificacién e implantacién alineada con el Plan Mundial de
Navegacion Aérea, recordando que este tema estaba incluido en las mesas de trabajo de GREPECAS/22.

ii.2.3 Se presentd un video conmemorando el 80° aniversario de la firma del Convenio de
aviacion civil internacional, resaltando el espiritu del trabajo colaborativo que inspiré la fundacién de la
OACI.

ii.3 Oficiales de la Reunidn

i.3.1 La Cuarta Reunion Conjunta GREPECAS-RASG-PA fue presidida por los Sres. Andrew
Larsen, Copresidente Estados del RASG-PA y André Eduardo Jansen, Presidente del GREPECAS. Los
Sres. Fabio Rabbani, Director Regional de la Oficina Regional SAM de la OACl y Christopher Barks, Director
Regional de la Oficina Regional NACC de la OACI, actuaron como Secretarios de la reunién, apoyados por
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el Sr. Julio Siu, Director Regional Adjunto de la Oficina Regional NACC de la OACI, y asistidos por los
siguientes funcionarios/as de la Sede de la OACI y de las Oficinas Regionales NACC y SAM:

Jorge Armoa Especialista Regional en Gestidn de la Informacién Aerondutica / Especialista
Regional en Meteorologia Aeronautica y Medio Ambiente, Oficina Regional
SAM

Fernando Hermoza Especialista Regional en Gestion de Transito Aéreo y Busqueda y Salvamento,
Oficina Regional SAM

Javier Puente Especialista Regional en Implementacién de la Seguridad Operacional ,Oficina
Regional SAM

Fernando Camargo Especialista Regional en Asistencia Técnica, Oficina Regional NACC

Roberto Sosa Especialista Regional en Servicios de Navegacién Aérea y Seguridad
Operacional, Oficina Regional SAM

Fabiana Todesco Especialista Regional en Aerédromos y Ayudas Terrestres, Oficina Regional
NACC

Elie Tanious EL Khoury | Especialista en Administracion y Optimizacién del Espacio Aéreo, Sede

Rodrigo Ribeiro Especialista Regional en Aerddromos y Ayudas Terrestres, Oficina Regional
SAM

Josué Gonzalez Especialista Regional, Gestion del Transito Aéreo y Busqueda y Salvamento,
Oficina Regional NACC

ii.3.2 La Vigésimo Segunda Reunién del Grupo de Planificacién e Implementacién Regional
CAR/SAM (GREPECAS/22) fue presidida por el Sr. André Eduardo Jansen, Presidente del GREPECAS. El Sr.
Christopher Barks, Director Regional de la Oficina Regional NACC de la OACI, actué como Secretario de la
Reunidn, apoyado por el Sr. Fabio Rabbani, Director Regional de la Oficina Regional SAM de la OACI, y por
el Sr. Julio Siu, Director Regional Adjunto de la Oficina Regional NACC de la OACI, con la asistencia de
funcionarios de la Sede de la OACI y de las Oficinas Regionales NACC y SAM, seglin se indica a
continuacion:

Jorge Armoa Especialista Regional en Gestidn de la Informacién Aeronautica / Especialista
Regional en Meteorologia Aeronautica y Medio Ambiente, Oficina Regional
SAM

Fernando Hermoza Especialista Regional en Gestidn de Transito Aéreo y Busqueda y Salvamento,
Oficina Regional SAM

Fernando Camargo Especialista Regional en Asistencia Técnica, Oficina Regional NACC

Roberto Sosa Especialista Regional en Servicios de Navegacién Aérea y Seguridad
Operacional, Oficina Regional SAM

Fabiana Todesco Especialista Regional en Aerédromos y Ayudas Terrestres, Oficina Regional
NACC

Elie Tanious EL Khoury | Especialista en Administracion y Optimizacion del Espacio Aéreo, Sede

Rodrigo Ribeiro Especialista Regional en Aerédromos y Ayudas Terrestres, Oficina Regional
SAM

Josué Gonzalez Especialista Regional, Gestion del Transito Aéreo y Blsqueda y Salvamento,
Oficina Regional NACC
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ii.4 Idiomas de Trabajo

Los idiomas de trabajo de la Reunidn fueron el espafiol y el inglés. Las notas de estudio,
las notas de informacidn, las presentaciones y el informe de la Reunidn estuvieron disponibles para los
delegados en ambos idiomas.

ii.5 Horario y Modalidad de Trabajo

ii.5.1 Sesion asincrona: la discusion de las Notas de Estudio se realizd en linea del 13 de
septiembre al 18 de octubre de 2024 a través de la plataforma en linea.

ii.5.2 La Reunidén acordo llevar a cabo las sesiones presenciales de la GREPECAS/22 de 8:30 am
a 16:20 horas, con periodos de intermedio requeridos. La Reunidn formé grupos Ad hoc para realizar
trabajo adicional en temas especificos del orden del dia.

ii.6 Orden del Dia

Cuestion 1 del
Orden del Dia: Adopcion del Orden del Dia Provisional y del Horario

Cuestion 2 del
Orden del Dia: Actualizacion a las actividades conjuntas GREPECAS-RASG-PA

Cuestion 3 del
Orden del Dia: Seguimiento a las Conclusiones y Decisiones vigentes de GREPECAS

Cuestion 4 del
Orden del Dia: Navegacion Aérea — Desarrollos mundiales y regionales

Cuestion 5 del
Orden del Dia: Implementacion de los Servicios de Navegacion Aérea (ANS) CAR/SAM

5.1 Gestion del Transito Aéreo (ATM), Optimizacion del espacio aéreo,
Gestion de afluencia del transito aéreo (AFTM) y Busqueda y
Salvamento (SAR)

5.2 Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia (CNS)

5.3 Meteorologia Aeronautica (MET) y Proteccion del Medio Ambiente
(ENV)

5.4 Gestion de la Informacion Aeronautica (AlM)

5.5 Aerddromos y Ayudas Terrestres (AGA)

Cuestion 6 del
Orden del Dia: Revisién inicial del Programa de trabajo y proyectos del GREPECAS
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Cuestion 7 del
Orden del Dia: Resultados de la fase virtual

Cuestion 8 del
Orden del Dia: Cuarta Reunion Conjunta GREPECAS-RASG-PA
Mesa de trabajo

Cuestion 9 del
Orden del Dia: Andlisis de las areas de implementacion criticas ANS - El camino a la
implementacion efectiva

Cuestion 10 del
Orden del Dia: Revisiodn final del Programa de trabajo del GREPECAS

Cuestion 11 del
Orden del Dia: Conclusiones y Decisiones GREPECAS/22

Cuestion 12 del
Orden del Dia: Otros asuntos
i.7 Asistencia

La Reunidn contd con la asistencia de 24 Estados/Territorios de las Regiones
NAM/CAR/SAM y 18 Organizaciones Internacionales/industria, con un total de 95 delegados/as como se
indica en la lista de participantes.

ii.8 Conclusiones y Decisiones

ii.8.1 GREPECAS registra sus actividades en la forma de Conclusiones y Decisiones de la
siguiente manera:

Las Conclusiones tratan de asuntos que, de conformidad con los términos de referencia
del Grupo, merecen la atencidn directa de los Estados/Territorios y/o Organizaciones Internacionales, los
cuales requieren medidas necesarias ulteriores que el Secretario habra de plantear en conformidad con
los procedimientos establecidos.

Las Decisiones se refieren Unicamente a los asuntos que tratan de la organizacién interna
del GREPECAS y de sus Organos Auxiliares.

ii.8.2 Lista de Conclusiones

Numero Titulo Pagina
2 AVANCE DEL DESARROLLO DEL VOLUMEN 11l DEL RANP CAR/SAM 4-3
3 APOYO PARA EL DISENO DE PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR 5-1

INSTRUMENTOS EN LAS REGIONES CAR/SAM
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Numero Titulo Pagina

4 APOYO PARA EJERCICIOS DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO 5-5

5 ARMONIZACION DEL MARCO DE REFERENCIA REGIONAL CAR/SAM DE 5-6
GESTION DE CONTINGENCIA ATM
DOCUMENTOS ARMONIZADOS DEL PROYECTO NEOSPACE-1 5-7

7 PROCESO DE EVALUACION DE LOS NUEVOS CONCEPTOS DE ESPACIO AEREO 5-8

8 TALLER DE ANALISIS DE SISTEMAS DIGITALES DEL ESPACIO AEREO (DASA) EN 5-10
BRASIL

9 DIFUSION DE LOS IMPACTOS DE LOS FENOMENOS METEOROLOGICOS 5-25
SEVEROS SOBRE LA SEGURIDAD DE LAS OPERACIONES AEREAS

10 VERIFICACION PERIODICA DE LOS BBB DE SERVICIOS MET, AIM, SAR, ATM y 5-27
AGA

12 ESTRATEGIA DE MEDIO AMBIENTE EN LAS REGIONES NAM/CAR/SAM 5-30

13 APROBACION DE MODIFICACIONES AL PROYECTO CAR/SAM F3 5-36

16 MEJORA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL EN ESPACIO AEREO RVSM DE LAS 6-5
REGIONES CAR/SAM

18 ESTRATEGIA DE REDUCCION Y MITIGACION DE EVENTOS TCAS/RA EN FIRs 8-2
CAR/SAM

20 ACCIONES RELACIONADAS AN-CONF/14 RECOMENDACIONES 3.1/1, 3.1/4 Y 10-3
3.2/2

21 DESAFiOS GLOBALES E INFORME DE LAS REUNIONES GREPECAS 10-4

ii.8.3 Lista de Decisiones
Numero Titulo Pagina

1 GRUPO AD-HOC PARA EVALUAR LA COORDINACION DE LOS ASUNTOS DE 2-3
SEGURIDAD OPERACIONAL PA-RAST/MAC- GTE

11 ACUERDO REGIONAL PARA LA IMPLEMENTACION DE UN CENTRO DE AVISOS 5-29
SOBRE CICLONES TROPICALES (TCAC)

14 REVISION DEL ACTUAL PROGRAMA DE TRABAJO Y PROYECTOS DE GREPECAS 6-2

15 APROBACION DE LA ACTUALIZACION DEL MANUAL DE PROCEDIMIENTOS DEL 6-3
GREPECAS

17 ACTUALIZACION DEL MANUAL DE ORIENTACION PARA LOS PUNTOS DE 6-6
CONTACTO ACREDITADOS A CARSAMMA

19 CREACION DEL GRUPO AD-HOC PARA DESARROLLO DE INDICADORES CLAVE 9-2
DE PERFORMANCE KPI DEL GANP (KPI AD-HOC GROUP - KAHG)

ii.9 Lista de notas de estudio, notas de informacion y presentaciones

Refiérase a la pdgina de internet de la Reunion: GREPECAS/22 (icao.int)
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Notas de Estudio
. Cuestion Titulo y correo electronico como medio de comunicacion Preparada y
Numero . . Fecha Presentada
No. alternativo durante la fase virtual por
NE/O1 1 Adopcidn del orden del dia provisional y del horario 29/10/2024 | Secretaria
Rev.
NE/02 2 Coordinacion GREPECAS-RASG-PA 04/11/2024 | Secretaria
Rev 916181d6.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/03 3 Seguimiento de las conclusiones y decisiones vigentes sobre | 09/09/2024 Secretaria
GREPECAS
e7b35a71.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/04 4 Decimocuarta Conferencia de Navegacidon Aérea de la OACI (AN- | 26/08/2024 | Secretaria
Conf/14)
d06290af.0ACI.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/05 4 Situacién del plan regional de navegacién aérea CAR/SAM 28/08/2024 | Secretaria
4c88a75d.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/06 9 Andlisis de las d&reas criticas de implementaciéon de ANS - | 19/09/2024 | Secretaria
Identificacion de prioridades
695abaea.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/07 5.1 Avance de PBN y ATFM en las regiones CAR/SAM 26/08/2024 | Secretaria
075c80a5.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/08 5.1 Informe sobre el avance de las actividades de apoyo a la i 25/08/2024 i Secretaria
implementacion de busqueda y salvamento en las regiones
CAR/SAM
7aebd5¢6.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/09 5.2 Programas y proyectos CNS — region SAM 06/09/2024 | Secretaria
f325e2fd.OACI.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/10 5.3 Fendmenos meteoroldgicos severos y sus impactos en la aviacion 23/08/2024 | Secretaria
f8828c21.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/11 53 Estrategia de Medio Ambiente en las Regiones NAM/CAR/SAM 02/09/2024 | Secretaria
3527106b.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/12 54 Avances en los programas y proyectos AIM de las regiones | 27/08/2024 | Secretaria
CAR/SAM
3e67e460.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/13 5.5 Implementacién CAR/SAM — Aerédromos y ayudas terrestres (AGA) | 17/09/2024 | Secretaria
9481d49a.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/14 6 Revision del programa de trabajo y los proyectos de GREPECAS 10/10/2024 | Secretaria
Rev €5d92c24.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/15 6 Actualizacion del manual de procedimiento de GREPECAS 20/09/2024 | Secretaria
b82c6cea.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/16 5.1 Contingencias ATM - respuesta a crisis - implementacién CAR/SAM | 29/08/2024 | Secretaria

€1294231.0ACIl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
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Nimero

Cuestion
No.

Notas de Estudio

Titulo y correo electrénico como medio de comunicacién
alternativo durante la fase virtual

Fecha

Preparaday
Presentada
por

NE/17

Informe de los resultados del programa de monitoreo del espacio
Aéreo RVSM de las regiones CAR/SAM en 2023 y reporte de
actividades 2023-2024 del GTE
de7e1677.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

19/08/2024

Secretaria

NE/18

5.3

Analisis de implementacion de los elementos constitutivos basicos
(BBB) del Servicio Meteorolégico para la Navegacién Aérea
Internacional

565a8cd9.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

29/08/2024

Secretaria

NE/19

51

Estado del programa de optimizacion del espacio aéreo y del
proyecto NEOSPACE-1
88119173.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

29/08/2024

Secretaria

NE/20

Actualizacion del Manual de Orientacidon para los Puntos de
Contacto (POC) acreditados ante CARSAMMA
e€b29e19d.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

20/09/2024

Secretaria

NE/21

12

Aviacion civil: un pilar de seguridad nacional e internacional
098e2352.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

Chile

NE/22

5.4

Cumplimiento de los SARPS OACI y adopcidon de las mejores
practicas internacionales en materia AIM
94ab05f0.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

IATA

NE/23

5.2

Aspectos aeronauticos en los puntos del orden del dia de la CMR-
27
ec635322.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

Brasil

NE/24

5.2

Implantacién del ADS-B en brasil y complementacién del sistema de
navegacion aérea — multilateracién en porto alegre
9bd13f79.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

Brasil

NE/25

5.4

Intercambio de informacién mediante MISP (malware information
sharing platform) y su contribucion a la mejora de la ciberseguridad
y la resiliencia de los sistemas de informacion.
93776d24.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

Brasil

NE/26

5.2

Flexibilidad ATN-BR y su papel en la resiliencia CNS/ATM: caso de
uso - inundaciones en Rio Grande Do Sul
b285f827.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

Brasil

NE/27

Desarrollo regional de movilidad aérea avanzada
Integracién de aeronaves eVTOL en el espacio aéreo
0537d5f6.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

(AAM):

02/09/2024

Brasil

NE/28

5.4

Desarrollo de FF-ICE en Brasil
d28d2bcb.OACI.onmicrosoft.com@-ca.teams.ms

02/09/2024

Brasil

NE/29

51

Hoja de ruta para la estandarizacion de datos (entrada/salida)
resultantes de simulaciones realizadas por aerolineas en proyectos
ATM

4d2efbee.OACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

02/09/2024

Brasil
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Notas de Estudio
. Cuestion Titulo y correo electronico como medio de comunicacion Preparada y
Numero . . Fecha Presentada
No. alternativo durante la fase virtual por
NE/30 5.3 Implementacion de un TCAC en Brasil 02/09/2024 Brasil
4fcbd0d5.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/31 5.1 Taller ATFM realizado en Brasil 02/09/2024 Brasil
419a2411.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/32 5.2 Implementacién de CPDLC en Brasil 20/09/2024 Brasil
0bf95¢91.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/33 5.1 Digital Airspace System Analysis (DASA) 20/09/2024 Brasil
12428b70.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/34 4 Indicadores clave de desempefio ATM: Gestién basada en el | 20/09/2024 Brasil
desempeiio en SISCEAB
45560c91.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/35 5.1 Diagnéstico del espacio aéreo Centroamericano 04/09/2024 COCESNA
4b92dab8.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/36 5.2 Fortalecimiento de comunicaciones e intercambio de data de | 04/09/2024 COCESNA
vigilancia aerondutica entre COCESNA y SENEAM
31a72e81.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/37 12 Symposio IFIS 2026 en Centroamérica 04/09/2024 COCESNA
19235385.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/38 12 Cooperacion internacional inspeccién en vuelo 04/09/2024 COCESNA
f726ab81.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/39 12 Implementacién de la armonizacidn regulatoria 04/09/2024 COCESNA
380931d9.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/40 5.2 Medidas preventivas y correctivas para las interferencias GNSS 13/09/2024 | Argentina
24fe3169.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/41Rev 2 Factores de riesgo de seguridad en CAR/SAM RVSM 17/10/2024 | Secretaria
90b81275.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/42 5.2 Recomendaciones de seguridad para aterrizajes PBN 20/09/2024 Francia
30cc7273.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/43 5.1 Las operaciones en el espacio aéreo superior (HAO) y las | 20/09/2024 Brasil
operaciones espaciales
le5b7fab.0ACI.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/44 5.2 Infraestructura de navegacién y planes de contingencia 20/09/2024 Brasil
56141ece.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/45 12 Actualizacion del marco de planificacion nacional de aviacion de la | 26/09/2024 Panama
OACI para facilitar la preparacidon de planes maestros de aviacidn
civil (CAMP)
34c88443.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NE/46 5.2 Programas y proyectos CNS — region CAR 30/09/2024 ;| Secretaria

26ed2d29.0ACIl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
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No. alternativo durante la fase virtual por
NE/47 7 Resultados de la fase virtual 13/11/24 Secretaria
NE/48 12 Puntos de contacto (PoC) del GREPECAS 14/11/24 Secretaria
Notas de Informacién
., Preparaday
Numero CueNstlon Titulo Fecha Presentada
o. por
N1/01 --- Lista de notas de estudio, notas de informacidon y presentaciones 14/11/2024 | Secretaria
Rev. 4
N1/02 8 Mesa de trabajo sobre la utilizacion de datos sobre avisos TCAS | 14/11/24 Secretaria
para la gestién de la seguridad operacional en los ATS
N1/03 Cancelada
N1/04 Cancelada
NI/05 5.5 Proyectos y actividades desarrolladas por el comité regional | 07/10/2024 | CARSAMPAF
CAR/SAM para la prevencidn del peligro aviario y de la fauna —
CARSAMPAF d4f7915b.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NI/06 9 Mesa de trabajo sobre la planificacién basada en performancey | 06/11/24 Secretaria
gestion de KPI del GANP
N1/07 6 Dashboards de GREPECAS 20/09/2024 | Secretaria
813d9043.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
N1/08 5.3 Informe de avances del programa MET 28/08/2024 | Secretaria
6e99bdfc.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
IP/09 5.1 COSPAS-SARSAT Distress Alerts Database — ECCAIRS (disponible | 13/09/2024 Suriname
Unicamente en inglés)
f489db66.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NI/10 5.4 Estado actual de la implementacidon de SWIM en Brasil 02/09/2024 Brasil
a519e970.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NI/11 5.2 Avances en la modernizacion de sistemas de vigilancia de transito | 13/09/2024 | Argentina
aéreo en Argentina
fed175e1.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NI/12 5.2 Consideraciones sobre despliegue 5G en Argentina 13/09/2024 | Argentina
9d9cd42d.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
NI/13 5.1 Las dificultades de previsibilidad y coordinaciéon anticipada | 20/09/2024 Estados
relacionadas con el reingreso aleatorio de desechos espaciales Unidos
43d0cf01.0ACIl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms
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NI/14 5.2 Mitigacion del jamming y spoofing de GNSS: Mejorando la | 20/09/2024 Estados
seguridad y resiliencia en la aviacion Unidos
d66fd18a.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

NI/15 4 Delimitacidn del espacio EE. UU. 20/09/2024 Estados
€849bel0.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms Unidos

NI/16 5.2 Implementacion del ADS-B en la regién CAR 24/09/2024 | Secretaria
5d209a38.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

NI/17 12 Armonizacion de las operaciones de aeronaves no tripuladas en | 27/09/2024 Estados
alta mar Unidos
€7474639.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

NI1/18 4 Avances de Ecuador en la gestién de indicadores clave de i 30/09/2024 Ecuador
performance: KPIO6 capacidad del espacio aéreo en ruta
737d28cc.0ACIl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

NI/19 5.5 Actividad de la asociacién latinoamericana y caribefia de | 02/10/2024 ALACPA
pavimentos aeroportuarios — ALACPA
d56ac1d8.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

NI/20 5.1 Coordinacion para la emision de avisos por lanzamiento y reingreso ;| 02/10/2024 | Secretaria
de vehiculo espacial
2599198f.0ACl.onmicrosoft.com@ca.teams.ms

Presentaciones
Numero Cu;s:on Titulo Presentada por
1 10 Resultados de la Decimocuarta Conferencia de Navegacién Aérea (AN- Secretaria
Conf/14)
2 10 Review of the action taken by the Air Navigation Commission on the Secretaria

report of GREPECAS/21 and RASG-PA/13 meetings (disponible
Unicamente en inglés)
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Name / Position
Nombre / Puesto

Administration / Organization
Administracion / Organizacién

Telephone / E-mail
Teléfono / Correo-e

Aruba

Glenn Kelly Department of Civil Aviation Tel. +297 523 2665
Deputy Director E-mail glenn.kelly@dca.gov.aw;
Bahamas

lan Valentino McKenzie Civil Aviation Authority Bahamas Tel. +2424211048

Meteorological Officer E-mail
ian.mckenzie@caabahamas.com;

Joshua Emmanuel Civil Aviation Authority Bahamas Tel. 2272275454

Williams E-mail

Apprentice Aeronautical
Information Services
Inspector

joshua.williams@caabahamas.com;

Barbados

Roderick Oliver
Air Navigation Services
Inspector

Barbados Civil Aviation Authority

Tel. 246 268 3319
E-mail roderick.oliver@bcaa.gov.bb;

Belize/Belice
Natalie McSweaney Belize Department of Civil Aviation Tel.
Aerodrome Inspector E-mail
natalie.mcsweaney@civilaviation.gov.bz;
Irvin Zelaya Belize Department of Civil Aviation Tel. +501 225 2014
Air Navigation Service E-mail

Inspector

Irvin.zelaya@civilaviation.gov.bz;

Bolivia

Jilmhar Gonzales DGAC Tel. + 591 68226189
Director de Navegacion E-mail jgonzales@dgac.gob.bo -
Aerea jigocan@gmail.com;
Yesid Arze DGAC Tel. +59171527421
Inspector ATM/SAR E-mail yarze@dgac.gob.bo;

Brazil/Brasil
André Eduardo Jansen DECEA Tel. + 5521994992320
Brigadeiro Engenheiro E-mail JANSENAEJ@DECEA.MIL.BR;
Renata Rodrigues Frias DECEA Tel. +5521983546663
Jefe de la Seccién de E-mail renatarrf@decea.mil.br;
Sistemas y Servicios
Corporativos (SSIS)
Alessandro Silva DECEA Tel. +2199499-2319
Chefe da Divisdo de E-mail alessandroas@decea.gov.br;
Planejamento do
Subdepartamento de
Operagode
Diego Henrique de Brito DECEA Tel. +552121016350
Deputy Air Navigation E-mail Diegodhb@decea.mil.br;
Services
Jorge Wilson de Avila F. DECEA Tel. +55212101-6520

Penna
Coordenador USOAP/SSP

E-mail avila@decea.mil.br;
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Name / Position Administration / Organization Telephone / E-mail

Nombre / Puesto Administracién / Organizacion Teléfono / Correo-e
Juliana Ramos Torres de CERNAI Tel. +521981775817
Souza E-mail Julyanarstorres@hotmail.com;
Assistant of CERNAI
Luiz Felipe Thomaz Gomes | DECEA/CERBAU Tel. +55(21) 982244950
Araujo E-mail thomazlftga@decea.mil.br;
Executive Secretary of luiz_felipe@uol.com.br;
CERNAI - DECEA

Canada/Canada
Andrew Larsen Transport Canada Tel. +343 551 1446
Head, International E-mail andrew.larsen@tc.gc.ca;
Aviation Policy &
Engagement
Michel Roy Transport Canada Tel. +'613-558-3989
Chief, Strategic Risk E-mail michel.roy@tc.gc.ca;
Assessment
Chile
Gina Tilleria AERONAUTICA CIVIL Tel. +'562224392952
Jefe Seccidén Navegacion E-mail gtilleria@dgac.gob.cl;
Aérea.
Eduardo A. Peia AERONAUTICA CIVIL Tel. +56 9 7966 7559
Jefe Seccidén Navegacion E-mail eduardo.pena@dgac.gob.cl;
Aérea.
Colombia
Ivonne Vergara Flechas Aeronadutica Civil Tel. +311 6302166
Directora E-mail
Telecomunicaciones ivonne.vergara@aerocivil.gov.co;
Diana Luque Aeronautica Civil Tel. +318 2432767
Relatora GTE E-mail
diana.lugue@hotmail.com;
Costa Rica
Luis Nufiez Direccion General de Aviacion Civil Tel. + 506 83196648
Jefe Administracion del E-mail Inunez@dgac.go.cr;
Espacio Aéreo ATM
Luis Torres Direccion General de Aviacion Civil Tel. + 506 2242-8175
Jefatura, Unidad de E-mail Itorres@dgac.go.cr;
Supervision de
Aerddromos
Manrique Hidalgo Direccidn General de Aviacion Civil Tel. + 506 87149449
Jefe Torre de Control E-mail mhidalgo@dgac.go.cr;
Cuba

Carlos Pérez Andino Instituto de Aeronautica Civil de Cuba Tel. +53 78381145
Vice presidente IACC (IACC) E-mail carlos.andino@iacc.avianet.cu;
Orlando Nevot Instituto de Aeronautica Civil de Cuba Tel: +537-838-1121
Director de (IACC) E-mail Orlando.nevot@iacc.avianet.cu;
Aeronavegacion
Rigoberto Ochoa Instituto de Aeronautica Civil de Cuba Tel. + 53 78344575
Director de Operaciones y (IACC) E-mail rigoberto.ochoa@iacc.avianet.cu;
Seguridad Operacional

Curacao/Curazao
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Name / Position
Nombre / Puesto

Administration / Organization
Administracién / Organizacion

Telephone / E-mail
Teléfono / Correo-e

Jacques Lasten
Deputy Director

Dutch Caribbean ANSP

Tel. +59998393 550 / 670 3388
E-mail j.lasten@dc-ansp.org

Dominican Republic/Reptblica Dominicana

Claudia Roa IDAC Tel. +1809 3159814

Directora de Navegacion E-mail croa@idac.gov.do;

Aérea

Gender Castro IDAC Tel. +'8092217909

Director Vigilancia E-mail gender.castro@idac.gob.do;
Seguridad Operacional

Carlos Alcantara IDAC Tel. +1 809 274 4322

Coordinador Técnico de la E-mail carlos.alcantara@idac.gov.do;

Direccion General

Ecuador
Wilson Torres Direccién General de Aviacién Civil Tel. + 593 2947400 ext 4511
Director de Servicios de E-mail
Navegacién Aérea wilson.torres@aviacioncivil.gob.ec;;
Alexander Guncay Direccidn General de Aviacion Civil Tel. + 593 2947400 ext 4109
Responsable del Servicio E-mail

de Informacién
Aerondutica AIM

alexander.guncay@aviacioncivil.gob.ec;
aguncay@gmail.com;

El Salvador

Francisco Atilio Samayoa
Santos

Subdirector de Navegacién
Aérea

Autoridad de Aviacion Civil

Tel. + 503 7531-2057
E-mail fsamayoa@aac.gob.sv;

José Gonzalez
Jefe del SSP

Autoridad de Aviacion Civil

Tel. +503 73411169
E-mail jgonzalez@aac.gob.sv;

France/Francia

Ravo Randria

Manager for international
cooperation - Americas
and Japan

Aviation Civile

Tel. +33 158094832 / 33 613322213
E-mail ravo.randria@aviation-
civile.gouv.fr;

Guatemala

Enio Hernandez
ATCO/Jefe Unidad
PANS/OPS

Direccién General de Aerondautica Civil

Tel. +502 23215023 / 502
55477008
E-mail enio.hernandez@dgac.gob.gt;

eniowr@gmail.com;

Silvia Herrera

Direccion General de Aeronautica Civil

Tel. +502 2321 5248

AIM Chief E-mail jeaneth.herrera@dgac.gob.gt;
jefaturaais@gmail.com;

Julio Galvez Direccién General de Aerondutica Civil Tel. +502 23215225

Inspector de Aerédromos E-mail julio.galvez@dgac.gob.gt;

Guyana

Trevor Lloyd Daly Guyana Civil Aviation Authority Tel. + 592 6083653

Unit Chief, Planning and E-mail tdaly@gcaa-gy.org;

Technical Evaluation Unit

Sewchan Hemchan Guyana Civil Aviation Authority Tel. +592 2612569 / 592 6271454

Manager CNS & Technical E-mail Hemchan@gcaa-gy.org;

Support

Panama/Panama
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Telephone / E-mail
Teléfono / Correo-e

Yahiveth Arauz
Subdirectora de
Navegacién Aérea

Autoridad Aeronautica Civil

Tel. +507 5201613
E-mail
yahiveth.arauz@aeronautica.gob;

Paraguay

Liz Portillo Direccién Nacional De Aerondutica Civil | Tel. +59599183503

Subdirector de Navegacion E-mail Iportillo@dinac.gov.py;

Aérea lizro.portillo@gmail.com;

Margarita Cabrera Ibarrola | Direccion Nacional De Aerondutica Civil | Tel. +59521 7585294 / 595

Subdirector de Servicios 981925435

Aeronduticos E-mail mcabrera@dinac.gov.py

Alt: margacaiba@gmail.com;

Peru/Peru

Paulo Vila Ministerio de Transportes y Tel. +51 965 990 567

Coordinador Técnico de Comunicaciones E-mail pvila@mtc.gob.pe;

Navegacién Aérea

Sady Beaumont Ministerio de Transportes y Tel. +51 987 594 185

Inspector de Navegacién Comunicaciones E-mail sbeaumont@mtc.gob.pe;

Aérea

Trinidad and Tobago/Trinidad y Tabago

Kent Ramnarace-Singh
Unit Chief, Planning and
Technical Evaluation Unit

Civil Aviation Authority

Tel. +8686688222 ext 2532
E-mail krsingh@caa.gov.tt;

United States/Estados Unidos

Melvin Cintron
Director, Western
Hemisphere Office of
International Affairs

Federal Aviation Administration

Tel: +1-202-344-9149
Email: melvin.o.cintron@faa.gov;

Krista Berquist
Manager, Western
Hemisphere Office,
International Affairs

Federal Aviation Administration

Tel: + 202-735-7965
Email: krista.berquist@faa.gov;

Gene Burdick
Acting Director, ATO
International

Federal Aviation Administration

Tel: + 1-404-305-5632
Email: Gene.Burdick@faa.gov;

Scott Leis
International Program
Officer

Federal Aviation Administration

Tel: +1-202-704-0664
Email: scott.leis@faa.gov;

Uruguay

Mario Davila

Jefe Departamento
Servicios Aeronauticos
(DSA)

Direccion Nacional de Aviacion Civil e

Infraestructura Aeronautica —
DINACIA/DGA/AAC

Tel. + 59826040408 ext 4005
E-mail mdavila@dinacia.gub.uy;

ATECH
Edson Fagundes Gomes ATECH Tel. +55 11 991956225
ATM Business E-mail: egomes@atech.com.br;;
Development Manager
Jodo Batista Oliveira ATECH Tel. + 5521 98459-4290
Xavier E-mail jxavier@atech.com.br;

Strategic Advisor

AIREON
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Paco Solvez AIREON Tel. +34629863114
Head of Sales MEA & E-mail paco.solvez@aireon.com;
LATAM
Alessander De Andrade AIREON Tel. +5521993213367
Santoro E-mail conavitech@gmail.com;
Consultant

CANSO
Javier Vanegas CANSO Tel. + 5521993213367
Director Latin America and E-mail javier.Vanegas@canso.org;
Caribbean Affairs
CAR/SAM Regional Bird/Wildlife Hazard Prevention Committee/Comité Regional CAR/SAM para la Prevencion

del Peligro Aviario y Fauna CARSAMPAF
Yeiner Molina CARSAMPAF Tel. ++57) 605 6931351
Presidente E-mail
presidencia@comitecarsampaf.com;
COCESNA

Roger Pérez COCESNA Tel. 504 22757090
Gerente Senior de E-mail roger.perez@cocesna.org;
Navegacién Aérea

Collins
Manny Gongora Collins Tel. +1 786 266 1703
Account Director - ATM E-mail manuel.gongora@collins.com;
Services - LAT/CAR

EASA

Alfonso Arroyo EASA Tel.
Representante de EASA en E-mail
América Latina y Caribe alfonso.arroyo@easa.europa.eu

EMPIC
Jorg K. Kottenbrink Empic Tel. +49 9131 877 300
Chief Executive E-mail joerg.kottenbrink@empic.aero;
Dennis Poetz Empic Tel. +491721407516
Head Sales and Marketing E-mail Dennis.poetz@empic.aero;
César Jiménez Empic Tel. +3322134710
Specialized IT Support E-mail car.jida@tentia.com.mx;

FREQUENTIS
Francisco Javier Bedolla Frequentis Tel. +43 181150 7195
Miranda E-mail javier.bedolla@frequentis.com;
PreSales Manager
Adriana Candez Frequentis Tel. +551196479 4329
Regional Sales Manager E-mail adriana.candez@frequentis.com;
Matthias Gerlich Frequentis Tel. +0049 151 18209103
Senior Manager E-mail matthias.gerlich@frequentis.com;
IATA

Julie Mailhot IATA Tel. 13059300635
Regional Director E-mail mailhotj@iata.org;
Operations Security safety
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Julio Pereira IATA Tel. 5511993800953
Assistant Director E-mail pereiraj@iata.org;
Operations, Safety and

Security

Jaime Abigantus IATA Tel. + 13053393930
Assistant Director Air E-mail abigantusj@iata.org;

Traffic Managment

Information Management Association (IFAIMA)

Luis Fernando Cruz IFAIMA Tel. + 51969106062
Vicepresidente E-mail Luiscruza@ifaima.org;

IFATCA
Fedor Rogelio Romero IFATCA Tel. +997237625
Controlador de E-mail roferatos@gmail.com;
Aproximacién por
vigilancia

INDRA
Andrés Agiiero INDRA Tel. + 51945 338 248
Gerente de Trafico Aéreo E-mail ahaguero@indracompany.com;
de Indra en Peru
Rodrigo San Martin INDRA Tel. +56 228103600/ 56
Gerente ATM 996433686

E-mail rasan@indracompany.com;
LACAC/CLAC/
Jaime Binder Comisidn Latinoamericana de Aviacidn Tel. +51 4226905 / 932 285 772
Secretario General Civil / Latin American Aviation E-mail Clacsec@clac-lacac.org
Commission jbinder@clac-lacac.org;
SEABURY
Emilio Manuel Roché SEABURY Tel. + 54 93513044449
Vicepresidente de Ventas E-mail
(LATAM) mroche@seaburysolutions.com
Tomas Agustin Bruno SEABURY Tel. + 543517000206
Desarrollo de Negocios E-mail abruno@seaburysolutions.com;
SITA

Juan Pablo Vélez SITA Tel. + 13474574773
Safety Business E-mail juan.velez@sita.aero;
Development Manager
Miller Sierra SITA Tel. ++1 514791546
Business Development E-mail miller.sierra@sita.aero;
Manager

THALES
Pablo Fernandez THALES Tel. + 50766376176
Business Development E-mail
Manager LATAM & pablo.fernandez@thalesgroup.com;
Caribbean
Julien ROUX THALES Tel. + 507 69 38 09 98

Sales Manager LATAM &
Caribbean

E-mail julien.roux@thalesgroup.com;
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ICAO/OACI

Fabio Rabbani South American Office (SAM) / Oficina E-mail frabbani@icao.int;
Regional Director para Sudamérica
Director Regional
Secretary of/Secretario de
RASG-PA
Christopher Barks North American, Central American and E-mail icaonacc@icao.int;
Regional Director Caribbean Office / Oficina para
Director Regional Norteamérica, Centroamérica y Caribe
Secretary of/Secretario de i (NACC)
GREPECAS
Julio Siu North American, Central American and E-mail jsiu@icao.int;
Deputy Regional Director Caribbean Office / Oficina para
Director Regional Adjunto Norteamérica, Centroamérica y Caribe

(NACC)
Jorge Armoa South American Office (SAM) / Oficina E-mail jarmoa@icao.int
Regional Officer, ANS para Sudamérica
Implementation
(AIM/MET)
Especialista Regional en
Implementacion ANS
Fernando Hermoza South American Office (SAM) / Oficina E-mail fhermoza@icao.int
Regional Officer, Air Traffic | para Sudamérica
Management and Search
and Rescue
Javier Puente South American Office (SAM) / Oficina E-mail jpuente@icao.int
Regional Officer, Safety para Sudamérica
Implementation
Especialista Regional en
Implementacién de la
Seguridad Operacional
Fernando Camargo North American, Central American and E-mail fcamargo@icao.int
Regional Officer, Technical | Caribbean Office / Oficina para
Assistance Norteamérica, Centroamérica y Caribe
Especialista Regional, (NACC)
Asistencia Técnica
Roberto Sosa South American Office (SAM) / Oficina E-mail rsosa@icao.int
Regional Officer, Air Traffic | para Sudamérica
Management and Search
and Rescue
Fabiana Todesco North American, Central American and E-mail ftodesco@icao.int

Regional Officer,
Aerodromes and Ground
Aids

Especialista Regional,
Aerddromos y Ayudas
Terrestres

Caribbean Office / Oficina para
Norteamérica, Centroamérica y Caribe
(NACC)
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Name / Position
Nombre / Puesto

Administration / Organization
Administracién / Organizacion

Telephone / E-mail
Teléfono / Correo-e

Rodrigo Ribeiro South American Office (SAM) / Oficina E-mail rribeiro@icao.int
Aerodromes and Ground para Sudamérica

Air Specialist/ Especialista

Regional en Aerédromos y

Ayudas Terrestres

Elie Tanious EL Khoury ICAO Headquarters / E-mail EKhoury@icao.int
Technical Officer, Airspace | Sede de la OACI

Management and

Optimization

Josué Gonzalez North American, Central American and E-mail jgonzalez@icao.int

Regional Officer, Air Traffic
Management and Search
and Rescue

Especialista Regional,
Gestidn del Transito Aéreo
y Busqueda y Salvamento

Caribbean Office / Oficina para
Norteamérica, Centroamérica y Caribe
(NACC)
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Cuestion 1 del
Orden del Dia Adopcion del Orden del Dia Provisional y del Horario

1.1 Bajo la NE/O1 Rev., la Secretaria presenté el Orden del Dia Provisional, la metodologia de
trabajo y el horario de la reunién GREPECAS/22 para consideracidn y aprobacion de la Reunion.

1.2 Durante la fase virtual (asincrénica) de la reunién, los Estados y las Organizaciones
Internacionales aprobaron el orden del dia y el cronograma. Sin embargo, Costa Rica y El Salvador
sugirieron una modificacion en el orden del tema Gestion de la Informacion Aeronautica (AIM),
cambidndolo de 5.4 a 5.2, de modo que los temas CNS, MET y AGA permanezcan agrupados en orden
consecutivo. La Secretaria agradecié la sugerencia e informé de que aplicard este comentario en las
proximas reuniones del GREPECAS.

1.3 La Reunién aprobé el orden del dia y el horario provisionales como se muestra en la
resefa de este informe.
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Cuestion 2 del
Orden del Dia Actualizacion a las actividades conjuntas GREPECAS-RASG-PA
2.1 Bajo la NE/02, la Secretaria presentd los esfuerzos de colaboracion entre el Grupo

Regional de Planificaciéon y Ejecucion CAR/SAM (GREPECAS) y el Grupo Regional sobre Seguridad
Operacional de la Aviacién-Panamérica (RASG-PA) para mejorar la capacidad, la eficiencia y la seguridad
operacional en los Servicios de Navegacion Aérea (ANS), en consonancia con el Plan Mundial de
Navegacion Aérea (GANP) y el Plan Global para la Seguridad Operacional de la Aviacion (GASP) de la OACI.

2.2 En 2023 se actualizd esta lista de actividades conjuntas entre GREPECAS y RASG-PA
(Decisién 21/01 y Conclusion RASG-PA/13/C4/2023), e incluye las siguientes actividades:

a) colaboracién entre el Grupo de Trabajo de Escrutinio (GTE) y el Grupo de Trabajo de
Colisiones en el Aire (MAC) de RASG-PA

b) Proyecto de Implementacion del Equipo de Seguridad Operacional de Pista (RST) de CAR
y SAM

c) implementacién de procedimientos de Navegacién Basada en el Rendimiento (PBN) en
una Pista Visual — SAM

d) implementacién de procedimientos de PBN en una Pista Visual — NACC

e) Proyecto de competencia linglistica de los Servicios de Transito Aéreo (ATS) en las
Regiones CAR/SAM

f) Proyecto del Grupo de trabajo del Equipo Regional de Seguridad Operacional de la

Aviacion - Panamérica (PA-RAST) sobre Impacto contra el terreno sin pérdida de control,
para la mitigacion de accidentes tipo CFIT

g) actividades relacionadas con los Sistemas de aeronaves no tripuladas (UAS)/sistema de
aeronaves pilotadas por control remoto (RPAS)
h) evaluacidn de la competencia del personal del Servicio de Informaciéon Aeronautica (AlS)
y
i) actividades relacionadas con la prevencion de accidentes relacionados con turbulencias.
2.3 Durante la reunion de la fase virtual (asincrénica), los Estados, las Organizaciones

Internacionales y la industria apoyaron esta nota de estudio. Ademas, Costa Rica apoyo la iniciativa de
Competencia lingtistica (LPR) para AIM y sugirié que se tenga en cuenta que el/la oficial/a de AIM
actualmente utiliza mas habilidades de lectura y escritura en lugar de hablar. Panama informé que la
implementacion de programas virtuales de refuerzo del inglés facilitaria la participacion del personal (AIM,
MET, PANOPS y Telecomunicaciones) en dichos programas, asi como el seguimiento y la evaluacion
continuos del avance del personal.

2.4 En relacion con el Proyecto de implementacidn de procedimientos de PBN en una Pista
Visual, México informé que acogeria con beneplacito la oportunidad de compartir experiencias para
comprender mejor los pasos y las regulaciones involucrados en esta implementacidn. Actualmente,
México se encuentra evaluando los lineamientos técnicos necesarios para avanzar a la fase de pruebas
del proyecto. Ademas, seria Util contar con material de orientacién especifico para implementar los
procedimientos de PBN en una pista visual
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2.5 Estados Unidos ha reconocido la colaboracién efectiva entre GREPECAS/GTE y PA-RAST
en el analisis de los datos del Sistema de alarma de transito y anticolisidn - Aviso de resolucién (TCAS-RA).
Actualmente, PA-RAST presenta datos TCAS-RA a GTE, lo que ayuda a identificar posibles problemas de
separacion de aeronaves. Para mejorar la reduccion de riesgos de seguridad, Estados Unidos recomendd
gue GTE también presente datos de Desviaciones de altitud importantes (LHD) al PA-RAST. Al integrar
ambos conjuntos de datos y ampliar la participacion de las partes interesadas, el GTE y PA-RAST pueden
trabajar en colaboracién para reducir significativamente los riesgos de seguridad operacional y lograr el
Nivel Deseado de Seguridad Operacional (TLS) en las Regiones CAR/SAM. La Secretaria tomé nota de la
observacién de Estados Unidos y mejorara el proceso de andlisis de datos del GTE para proporcionar datos
mas especificos al PA-RAST.

2.6 Ademas, Aruba, Brasil, Estados Unidos y otros Estados solicitaron revisiones al texto de la
NE/02. En respuesta, la Secretaria atendid estas peticiones publicando la versién revisada (NE/02 Rev.).

2.7 El Relator y la Secretaria del GTE presentaron la NE/41, que proporciond informacion
sobre el andlisis de los datos sobre LHD durante 2023. La NE destacé dos situaciones que tienen un
impacto significativo en el riesgo del espacio aéreo CAR/SAM de Separacién vertical minima reducida
(RVSM): aeronaves sin comunicacion y aeronaves sin informacién sobre la aprobacion RVSM.

2.8 La NE/41 indicd que, en el andlisis de los eventos LHD de 2023, un factor de riesgo
contribuyente identificado fue que las aeronaves cruzaron el punto de notificaciéon de la Regidon de
Informaciéon de Vuelo (FIR) receptora sin establecer la comunicacién necesaria. Los retrasos en la
comunicacion entre la aeronave y los servicios ATS de la FIR receptora pueden generar eventos de LHD,
con evaluaciones de riesgos que varian significativamente dependiendo de si la FIR tiene cobertura de
vigilancia.

2.9 Con respecto a las aeronaves sin informacion de aprobacién RVSM, la NE/41 sefialé que
esta situacion tiene un impacto significativo en el Modelo de Riesgo de Colision (CRM) para el riesgo de
colision vertical, siendo uno de los principales factores que contribuyen a que algunas FIR CAR/SAM
superen el Nivel Deseado de Seguridad Operacional (TLS). Durante 2023, las FIR Curazao, Guayaquil, La
Paz, Panama, Port-au-Prince y Santo Domingo, identificaron un ndmero significativo de operaciones de
aeronaves sin la informacion necesaria de aprobacién de RVSM. En la NE/41 se sefialé que, como parte
del proceso, cada vez que la Agencia de Monitoreo del Caribe y Sudamérica (CARSAMMA) identifica una
aeronave que no figura en la base de datos de aprobacién de RVSM, se pone en contacto con el Estado
de matricula. Sin embargo, es habitual que algunos Estados CAR/SAM no respondan a las comunicaciones
de CARSAMMA.

2.10 La NE/41 solicité que los Estados CAR/SAM tomasen nota de los factores identificados
que afectan a la seguridad operacional en el espacio aéreo de RVSM CAR FIR CAR/SAM, en particular las
aeronaves sin comunicacion e informacion sobre las capacidades de RVSM. También inst6 a los Estados a
mejorar la comunicacion con CARSAMMA facilitando el intercambio de datos sobre las capacidades RVSM
de las aeronaves matriculadas en los Estados CAR/SAM.

2.11 Durante la reunidn de la fase virtual (asincrénica), un nimero significativo de Estados
expresd su acuerdo con la informacién presentada y su apoyo a las recomendaciones de la NE/41.
Ademas, algunos/as participantes hicieron hincapié en la importancia de no incluir nimeros de vuelo,
lineas aéreas y otra informacion confidencial cuando se presente informacion similar a la de la NE/41, una
sugerencia de la que ha tomado nota la Secretaria.
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2.12 Para comprender precisamente la causa raiz de estos eventos, se adopté la siguiente
Decisién:
DECISION GRUPO AD-HOC PARA EVALUAR LA COORDINACION DE LOS ASUNTOS DE
GREPECAS/22/1 SEGURIDAD OPERACIONAL PA-RAST/MAC- GTE
Qué: Impacto esperado:

Se establece un Grupo Ad-hoc bajo la responsabilidad de PA- | O Politico / Global
RAST/MAC, en coordinacién con el GTE de GREPECAS GTE y la Inter-regional
Secretaria de la OACI para evaluar la causa raiz de las cuestiones
identificadas cuyos resultados se presentaran a mas tardar en la
reunion ESC/40.

O Econdmico
O Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:

Para desarrollar estrategias de mitigacion identificadas para abordar las categorias especificas
de LHD en el espacio RVSM dentro de las Regiones CAR/SAM

Resultados a presentar a
. , P ., Valida / O Invalidada / O
Cuando: mas tardar en la reunién | Estado: Finalizad
ESC/40 inalizada
Quién: Estados [J OACI X Otros: | PA-RAST
2.13 Argentina sugirid que se incorporen sesiones virtuales para facilitar la participacién de
los/as expertos/as en las reuniones GTE.
2.14 Con base en esta discusion y al cabo de dos afios, GREPECAS y RASG-PA reconocieron que:

a) ciertas actividades se ajustan mas especificamente a los mandatos de uno u otro grupo, como
la competencia en materia de AIS (GREPECAS) y la prevencidon de turbulencias (RASG-PA);

b) se completé laimplementacion de procedimientos PBN en una Pista Visual en la Region SAM,
y se sugirid esta implementacién de PBN en la Region CAR para revisar con México; y

c) todo el resto de las actividades en conjunto aun esta en proceso, como la colaboracién entre
el GTE y el Grupo de Trabajo MAC de RASG-PA; el Proyecto de implementacién del Equipo de
Seguridad Operacional de Pista (RST) de CAR y SAM; el Proyecto de Competencia Lingistica
de los Servicios de Transito Aéreo (ATS); y el Proyecto del Grupo de trabajo del PA-RAST sobre
Impacto contra el terreno sin pérdida de control, para la mitigacién de accidentes tipo CFIT.
Los avances y logros incluyen talleres exitosos, creacién de repositorios y desarrollo de
medidas de seguridad operacional para cada proyecto.



GREPECAS/22
Informe sobre la Cuestion 3 del Orden del Dia

3-1
Cuestion 3 del
Orden del Dia Seguimiento a las Conclusiones y Decisiones vigentes de GREPECAS
3.1 Bajo la NE/03, la Secretaria presentd un resumen ejecutivo de las acciones de

seguimiento, que incluia las conclusiones y decisiones de las reuniones anteriores del GREPECAS y de
aquellas conjuntas del RASG-PA y del GREPEGAS.

3.2 Durante las fases virtual (asincrénica) y presencial de la reunion, los Estados y las
Organizaciones Internacionales acordaron el estado de las Conclusiones y Decisiones, con algunos ajustes
sugeridos por Argentina, Trinidad y Tabago e IATA.

3.3 Con respecto a la Conclusién GREPECAS/21/21 - Desarrollo de un plan de accion para la
implementacion de ADS-B, IATA informd que se presentd una nueva version del documento a las Oficinas
Regionales NACCy SAM de la OACI. La IATA no esta de acuerdo con marcar esta conclusién como finalizada
para la Region CAR, ya que la revisidn del Concepto de operaciones (CONOPS) no ha finalizado. IATA y las
companiias aéreas no participaron en el proceso de toma de decisiones sobre el mandato Vigilancia
dependiente automadtica — radiodifusion (ADS-B) en el espacio aéreo superior de la Region CAR. La IATA
solicitd una revision de esta conclusion con la plena participacién de los usuarios del espacio aéreo. Antes
de implementar un mandato, es esencial evaluar cualquier cambio necesario en los sistemas de
navegacion y los minimos de separacién aplicables en un entorno ADS-B.

3.4 Teniendo en cuenta las observaciones, la Reunién acordd el siguiente estado de las
Conclusiones y Decisiones:

Conclusion / Decisién Estado
DECISION GREPECAS/21/01 Finalizada
LISTADO DE ACTIVIDADES CONJUNTAS GREPECAS Y RASG-PA
DECISION GREPECAS/21/02 Finalizada
PARTICIPACION DEL GTE EN LAS REUNIONES DEL PA-RAST
DECISION GREPECAS/21/03 valida
REDUCCION DE TCAS-RAY LHD
CONCLUSION GREPECAS/21/04 valida
ACCIONES PARA EL AVANCE DEL TOMO Il DE CAR/SAM PLAN REGIONAL DE
NAVEGACION AEREA
DECISION GREPECAS/21/05 Finalizada
APROBACION DE LA VERSION 0.1 DEL CAR/SAM RANP VOLUMEN I1I
CONCLUSION GREPECAS/21/06 valida
ACTUALIZACION DE LA INFORMACION DE LA PARTE Ill (CNS) DEL VOLUMEN Il DEL PLAN
DE NAVEGACION AEREA CAR/SAM
DECISION GREPECAS/21/07 valida
APROBACION DEL PROGRAMA DE OPTIMIZACION DEL ESPACIO AEREO CAR/SAM Y DEL
PROYECTO NEOSPACE-1
CONCLUSION GREPECAS/21/08 valida
DESARROLLO OPERATIVO DEL SERVICIO ATFM EN LAS REGIONES CAR/SAM
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Conclusion / Decisién

Estado

CONCLUSION GREPECAS/21/09
ACCIONES PARA REFORZAR LOS PLANES DE CONTINGENCIA EN LAS REGIONES CAR/SAM

Viélida

CONCLUSION GREPECAS/21/10
FORTALECIMIENTO DE LA GESTION DE FRECUENCIAS PARA LA UTILIZACION DE LOS
SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

Viélida

CONCLUSION GREPECAS/21/11
DESARROLLO DE TERMINOS DE REFERENCIA PARA UNA HERRAMIENTA PARA LA
EVALUACION DE LOS DATOS DE VIGILANCIA DE LOS ESTADOS DE CAR Y SAM

Viélida

CONCLUSION GREPECAS/21/12

USO DE LA APLICACION FREQUENCY FINDER 2023 COMO HERRAMIENTA DE GESTION
DE LAS FRECUENCIAS VHF NAV Y VHF COM UTILIZADAS EN EL CONTEXTO
AERONAUTICO

Viélida

CONCLUSION GREPECAS/21/13
ACCIONES PARA AVANZAR EN LA IMPLEMENTACION DEL D-ATIS Y EL DCL

Viélida

CONCLUSION GREPECAS/21/14
PROVISION OF COMMENTS AND ENDORSEMENT OF THE GUIDE OF AIRPORT ADVISORY
COMMITTEES

Finalizada

DECISION GREPECAS/21/15
APROBACION DE MODIFICACIONES AL PROYECTO F3 CAR Y SAM

Finalizada

CONCLUSION GREPECAS/21/16
ADOPCION DE RECOMENDACIONES DE LA OACI RELACIONADAS CON AERODROMOS

Finalizada

CONCLUSION GREPECAS/21/17
IMPLEMENTACION DE LAS NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS (SARPS) DEL ANEXO
3

Vilida.

CONCLUSION GREPECAS/21/18
FINALIZACION DE LA FASE 2 DE LA HOJA DE RUTA AIS A AIM E INCLUSION DE SNOWTAM
EN LOS CUADROS DE MANDO DEL GREPECAS

Vilida

DECISION GREPECAS/21/19
REVISION DEL DOCUMENTO 7383 — SERVICIO DE INFORMACION AERONAUTICA
SUMINISTRADO POR LOS ESTADOS

Vilida

CONCLUSION GREPECAS/21/20

TELECONFERENCIAS EN PREPARACION DE LA DECIMOCUARTA CONFERENCIA DE
NAVEGACION AEREA Y MECANISMO DE COORDINACION DE POSIBLES DOCUMENTOS DE
TRABAJO DE ANCONF

Finalizada

CONCLUSION GREPECAS/21/21
DEVELOPMENT OF AN ACTION PLAN FOR THE ADS-B IMPLEMENTATION

Vilida

DECISION GREPECAS/21/22
MEDIDAS DE SEGUIMIENTO Y MEJORA DE LAS ACTIVIDADES DEL PROGRAMA DE
TRABAJO GREPECAS

Finalizada

CONCLUSION GREPECAS/21/23
APOYA EL TRABAJO DE LA GREPECAS GTE

Vilido

DECISION GREPECAS/21/24
ACTUALIZACIONES DEL AUMENTO DE GNSS A2 DEL PROYECTO GREPECAS

Vilida

DECISION GREPECAS/21/25
AMENDMENTS TO GREPECAS MANAGEMENT FOR ENHANCING ITS EFFICIENCY AND
EFFECTIVENESS

Finalizada
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3.5 Con respecto a las conclusiones y decisiones GREPECAS que actualmente presentan un
estado vélido, la Secretaria, a través del Apéndice A a la NE/03, solicitd una ampliacion de las fechas limite
para la reunién GREPECAS/23. La Reunidn expreso su acuerdo con esta solicitud.

3.6 Por ultimo, la ECCAA informd de que estaba colaborando con sus Estados participantes
en el marco de la Regién de Informacién de Vuelo (FIR) Piarco en la aplicacién de la ADS-B para la vigilancia,
finalizando la Fase 1 de la hoja de ruta de la transicién del Servicio de Informacién Aeronautica (AIS) a la
Gestion de Informacién Aerondutica (AIM) y la actualizacidn de los planes de contingencia para incorporar
disposiciones relativas a la gestién de desastres naturales y emergencias sanitarias.
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Cuestion 4 del
Orden del Dia Navegacion Aérea — Desarrollos mundiales y regionales

Preparacion para la Decimocuarta Conferencia de Navegacion Aérea de la OACI (AN-
Conf/14)

4.1 Bajo la NE/O4, se analizaron las actividades desarrolladas por los
Estados/Territorios/Organizaciones CAR/SAM para la Decimocuarta Conferencia de Navegacion Aérea de
la OACI (AN-Conf/14) celebrada en Montreal, Canadd, del 26 de agosto al 6 de septiembre de 2024. La
Conclusidon GREPECAS 21/20 — Conferencias preparatorias de la Decimocuarta Conferencia de Navegacion
Aérea y mecanismo de coordinacion para posibles notas de estudio de la ANCONF, fomentd la
participacion de las Administraciones a través de la presentacion de notas de estudio y/o notas de
informacidn. Este proceso fue asistido por la Secretaria a través de teleconferencias y coordinaciones con
los/as especialistas designados/as para preparar la documentacién. La informacion completa de la AN-
Conf/14 se presenta en el siguiente enlace:
https://www.icao.int/Meetings/anconfl4/Pages/default es.aspx

4.2 Se informd que 24 Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales presentaron
individualmente sus notas y, en otros casos, apoyaron notas de otras Administraciones a través de
coordinaciones y consensos. Para este propdsito se usaron diversos mecanismos, por ejemplo, el ambito
de la Comisién Latinoamericana de Aviacidn civil (CLAC), habiéndose obtenido apoyo a los documentos
técnicos, a nivel regional e interregional.

4.3 Se subrayé la importancia de la seguridad operacional para que sea viable toda
implantacién de navegacion aérea vy, por ende, el logro de la sostenibilidad. Esta relacion se refleja en
planes globales GASP y GANP, y de alli nace la identificacién del rol de los BBB conformando un marco de
referencia separado del marco de referencia ASBU y el marco de referencia de performance del GANP.

4.4 Se resalté la Cuestion 2 de la agenda de la Conferencia que abordd los potenciales riesgos
para la seguridad operacional debido a la coexistencia de aeronaves propulsadas por queroseno de
aviacion, incluidos los Combustibles de aviacidn sostenibles (SAF), electricidad e hidrégeno, y de
aeronaves con pardmetros modificados. Esa coexistencia repercutird en las operaciones de aerédromo y
en la Gestidn del Transito Aéreo (ATM=, entre otras disciplinas técnicas, lo cual puede llevar a cambios
operacionales y de infraestructura.

4.5 Durante el periodo de discusién en la Fase virtual de GREPECAS/22, la OACI publicé los
resultados preliminares de la AN/Conf/14 en el Informe de cubierta amarilla segun el siguiente enlace:

https://www.icao.int/Meetings/anconf14/Pages/Yellow-Cover-Report es.aspx

4.6 Respecto a la Cuestion 3 del orden del dia de la Conferencia: Mejoras del rendimiento
del sistema de navegacion aérea, |ATA destacé la “Recomendaciéon 3.1/1 - Proyecto 30/10 - Aplicacion
optimizada de los minimos de separacion longitudinal”, asi como la “Recomendacién 3.1/4 — Espacio
aéreo de rutas libres”, ambas a ser tomadas como referencia y orientacion para impulsar los proyectos de
implantacién de GREPECAS, entre ellos, el NEOSPACE-1, dirigido a optimizar el espacio aéreo CAR /SAM.
Esta materia se analiza con mayor detalle en la cuestion 5 (Nota de Estudio GREPECAS/22 - NE/19).
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Plan regional de Navegacion Aérea (RANP) CAR/SAM

4.7 Bajo la NE/05, se analizd el estado del Plan regional de Navegacién Aérea (RANP)
CAR/SAM, en especial el desarrollo del Volumen lII. Se resalté el compromiso derivado de la Conclusién
GREPECAS 21/04- Acciones para el avance del Volumen Il del Plan Regional CAR SAM de navegacion
aérea” y la Decisién GREPECAS/21/05 -Aprobacién de la version 0.1 del Volumen Il del RANP.

4.8 Los Estados y las Organizaciones Internacionales concordaron que el Plan Regional se
enfoca en una navegacion aérea segura, eficiente y con capacidad adecuada, de manera que se impulse
el crecimiento de la Industria, conducente a fortalecer la conectividad aérea entre Estados y regiones para
el desarrollo socioeconémico de los Estados. Continuan las actividades de asistencia a través de reuniones
y talleres para reforzar la capacidad de las administraciones sobre la gestion de indicadores de
performance. Algunos Estados presentan dificultades para organizar el acopio de datos, asegurar la
integridad de los datos, y proseguir con los calculos de indicadores del GANP. Esta dificultad se genera en
los procesos de coordinacion entre partes interesadas, aeropuertos, servicios de plataforma de
aeropuerto, Proveedor de servicios de navegacion aérea (ANSP), seccidn transporte aéreo de las
autoridades de aviacién, etc.

4.9 Estados Unidos expresd preocupacion por el actual enfoque para el desarrollo de
indicadores de performance del Vol. lll, enfatizando el numero extenso de Tablas contenidas en dicho
documento. Se debe evitar el uso excesivo de recursos a los Estados para desarrollar Indicadores clave de
rendimiento (KPI), y se sugiere un trabajo progresivo o aplicar prioridades al desarrollo de indicadores. En
estas actividades se debe fortalecer el aporte de los grupos de trabajo que planifican y ejecutan las
mejoras de navegacion aérea. La Secretaria tomd nota para efectos de impulsar actividades y trabajo
colaborativo que asegure un proceso rentable en la gestidn de los KPI de los Estados.

4.10 IATA remarcé la necesidad de participacién mds integrada de las organizaciones
internacionales y las aerolineas en el desarrollo del Vol. Il del RANP CAR/SAM. Se sugirié ampliar los
acuerdos para la implantaciéon armonizada de elementos ASBU del GANP, de manera que, en el programa
de trabajo de GREPECAS, se reflejen los mdédulos del Plan Mundial de Navegacién Aérea; Accesibilidad
aeroportuaria (APTA) — Operaciones mejoradas de salida/llegada, Operaciones mediante rutas libres
(FRTO) — Operaciones mejoradas a través de trayectorias en ruta optimizadas, y Operaciones en red
(NOPS) — Operaciones (ATFM) de red.

4.11 Los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales ratificaron su participacién en las
iniciativas que impulsan las Oficinas Regionales (talleres, seminarios, reuniones de seguimiento, etc.) para
generar o reforzar las competencias en la gestién de KPI. Se observd que las administraciones estaban
abordando estas tareas como parte del desarrollo de sus Planes nacionales de navegacion aérea. Se
resaltod el trabajo colaborativo en progreso, y se subrayé la importancia de identificar a los proveedores
de datos necesario para calcular indicadores, asi como mapear los recursos y capacidades de gestion en
cada Administracion.

4.12 Brasil mediante la NE/34 informé que ha estado trabajando en la implementacién de la
gestién basada en el desempefio, centrandose en la creacién y el uso de indicadores en la toma de
decisiones para que la navegacion aérea sea cada vez mas segura, eficiente y sostenible. A través de estas
iniciativas, combinadas con la colaboracién con organizaciones internacionales y otros Estados, DECEA
demuestra un compromiso continuo con la mejora de la gestion del espacio aéreo brasilefio. Como
resultado, desde 2021, DECEA y EUROCONTROL publican un informe de evaluacién comparativa sobre el
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desempefiio operativo conjunto de los Sistemas de Navegacion Aérea de Brasil y Europa, proporcionando
a los miembros de la comunidad ATM internacional un andlisis inicial asociado con indicadores
relacionados con el desempefio operativo de los sistemas de navegacion aérea. El informe de 2024 y los
anteriores pueden ser accedidos en los siguientes enlaces:

http://performance.decea.mil.br
https://ansperformance.eu/global/brazil/bra-eur/

4.13 IATA resaltd que en Brasil la industria utiliza la informacién publicada sobre indicadores
para mantener su contribucién con el sistema ATM, a través de grupos toma de decisiones en
colaboracién (CDM) que son fomentados por la DECEA. IATA exhorté a GREPECAS a seguir este modelo,
el cual puede ser adaptado de acuerdo con los escenarios de cada Estado.

4.14 El Curso de Indicadores ATM ha sido impartido en Brasil para decenas de especialistas,
con el objetivo de impartir los fundamentos, clasificacién y caracteristicas de los indicadores de
desempeiio ATM. El 2023 se capacitd a la primera clase internacional, compuesta por delegados de la
Regiéon SAM. En la ultima semana de octubre del 2024, Brasil apoyd la ejecucion del Taller sobre los
Indicadores clave de rendimiento (KPI) del Plan Mundial de Navegacién Aérea, dictado en la Oficina
Regional NACC.

4.15 Brasil anuncié la organizacidn del curso internacional de indicadores 2025, en fecha a ser
definida. La Secretaria quedd encargada de hacer seguimiento de este temay coordinar la invitacién a los
Estados CAR/SAM interesados.

4.16 La Reunién toméd nota de la NI/18 presentada por Ecuador sobre estudios del KP106 —
Capacidad de Espacio aéreo.

4.17 Por lo expuesto anteriormente, se adoptd la siguiente conclusion para la continuidad y
avance del desarrollo del Volumen Ill del RANP CAR/SAM:

CONCLUSION AVANCE DEL DESARROLLO DEL VOLUMEN IIl DEL RANP
GREPECAS/22/2 | CAR/SAM
Qué: Impacto esperado:

Que los Estados CAR/SAM, en conjunto con ANSP y aeropuertos, | [ Politico / Global
con la participacién de aerolineas y Organizaciones Inter-regional
internacionales, pueblen las Tablas del Volumen Ill del RANP
CAR/SAM con los datos de indicadores de performance - KPI,
priorizando y armonizando la gestidon de dichos indicadores de
acuerdo con el avance de los Grupos de trabajo para la
implantacion regional de la navegacion aérea a mas tardar en
GREPECAS/23
Por qué: Para asegurar un proceso costo-eficiente en la gestién de los KPI, asi como fortalecer la
planificacién regional enfocada a la navegacion aérea segura, eficiente y con capacidad adecuada, con
el fin de promover el crecimiento de la Industria, con base en la metodologia de planificacidn basada
en la performance por parte de los Estados.

[ Econédmico
O Ambiental
Técnico/Operacional
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, Presentar version revisada del - . L
Cuando: RANP VOL IIl, en GREPECAS 23 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada

Proveedores ANSP, aeropuertos, aerolineas,

Quién: Estados XI OACI Xl Otros: o . .
Organizaciones Internacionales, grupos de trabajo.

Implementacion de la Movilidad aérea avanzada (AAM)

4.18 Mediante la NE/27, Brasil analiza el desarrollo de la AAM. El concepto de movilidad aérea
urbana aborda la implementacidn de los Despegues y aterrizajes verticales electrénicos (eVTOL).
Teniendo en cuenta la tecnologia innovadora y los nuevos servicios relacionados con las aeronaves eVTOL,
es un reto preparar todo el ecosistema de la aviacidn para integrar a este nuevo participante, incluida la
nueva infraestructura de aerédromos, los cambios operativos, las licencias, las reglas de vuelo
personalizadas, los cambios en el disefio del espacio aéreo y la gestién del espacio aéreo Proyeccidn
Universal transversal de Mercator (UTM).

4.19 Se resalté que las operaciones de AAM serdan viables gracias a una gama de tecnologias
innovadoras, incluida la gestién automatizada del transito, los ecosistemas digitales y las soluciones
sostenibles, asi como nuevos disefios de aeronaves, medios de comunicacion y tipos de infraestructura.
Los servicios de AAM incluiran el transporte de pasajeros/as, carga, mercancias y correo, asi como otros
servicios aéreos que beneficien a la sociedad, y se realizardn en dareas urbanas, regionales e
interregionales, y en areas internacionales.

4.20 El Departamento de Control del Espacio Aéreo - DECEA de Brasil esta trabajando en un
proyecto para implementar la UAM utilizando aeronaves eVTOL. Este proyecto involucra la colaboracién
con fabricantes, aerolineas, la industria, la academia y otras partes interesadas. Brasil se ha unido al Grupo
de estudio AAM de la OACI, que fue conformado en el marco de la 41° Asamblea.

421 Se considerd que, a la fecha, el intercambio de informacion sobre estas iniciativas del
AAM se limita a unas pocas administraciones de aviacién civil, debido al reducido nimero de mercados
con participaciéon de los fabricantes (sélo Estados Unidos y Brasil, en el @ambito de GREPECAS). Por lo tanto,
se estimd que, aunque limitado, el intercambio de informacidn ya esta ocurriendo a través del Grupo de
Estudio AAM de OACI, y a través de las iniciativas de certificacion internacional. La Reunién realzo la
importancia de integrar a otros Estados CAR/SAM en este intercambio de informacion, de manera
progresiva.

422 La Secretaria anoté que, del 9 al 12 de setiembre del 2024, OACI realizé el Primer Simposio
de movilidad aérea avanzada en Montreal, Canada. Se dispone de informacién y exposiciones del evento

en los siguientes enlaces (disponibles sélo en inglés):

https://www.icao.int/Meetings/AAM2024/Pages/default.aspx

https://www.icao.tv/videos/aam-2024-day-1-the-world-of-aam-services-and-economics
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Cuestion 5 del
Orden del Dia Implementacion de los Servicios de Navegacion Aérea (ANS) CAR/SAM

5.1 Gestion del Transito Aéreo (ATM), Optimizacion del espacio aéreo,
Gestion de afluencia del transito aéreo (ATFM) y Busqueda vy
Salvamento (SAR)

5.1.1 La Secretaria presentd la NE/O7 para comentar sobre la evolucién de las actividades en
las Regiones CAR/SAM referidas a la implementacion de la PBN en el Proyecto NEOSPACE, las
actualizaciones de los Proyectos Sistema mundial de navegacidén por satélite (GNSS) (Proyectos A2) asi
como los proyectos del Programa ATFM del GREPECAS.

Gestion del transito aéreo (ATM)

5.1.2 En la mayor parte de los Estados SAM, el personal de disefio de procedimientos de vuelo
se ha reducido, debido a retiros o reasignaciones en funciones operacionales. Por ello, se estdn
promoviendo cursos de capacitacion para disefiadores/as a nivel basico y avanzado PBN, asi como cursos
de actualizacidn (recurrentes) a través del proyecto RLA/06/901 y los grupos de trabajo SAM/IG. Los
Servicios de Disefio de Procedimientos de Vuelo Instrumental (IFPDS) estan enfocados en reforzar el
aseguramiento de la calidad en sus resultados entregables, lo que involucra la adecuada calificacidn del
personal y la revisidn periddica de los disefos a intervalos méximos de 5 afios, entre otros requerimientos.
A partir de esta discusion, se adopté la siguiente Conclusién:

CONCLUSION APOYO PARA EL DISENO DE PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR
GREPECAS/22/3 INSTRUMENTOS EN LAS REGIONES CAR/SAM
Qué: Impacto esperado:

Que, para garantizar la seguridad operacional en las operaciones de | [J Politico / Global
vuelo por instrumentos:
a) los Proveedores de servicios de navegaciéon aérea (ANSP)

Inter-regional
. . . .7 D
proporcionen los recursos nhecesarios (personal, capacitacion, O

Econdmico
Ambiental

rocedimientos, etc.) para sus IFPDS, a fin de fortalecer el . .
P ) P Técnico/Operacional

aseguramiento de la calidad de los disefios de procedimientos de
vuelo, en particular la revisién periddica de los disefos cada cinco
anos;y

b) las Oficinas Regionales NACC y SAM de la OACI continden apoyando
la prestacion de capacitacidon bdasica, avanzada y recurrente en
disefio de procedimientos de vuelo y lo reporten a GREPECAS/23.

Por qué: Para reforzar el aseguramiento de la calidad en el disefio de procedimientos de vuelo por
instrumentos

Cuando: Reportar a GREPECAS/23 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: Estados OACI [ Otros:
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5.1.3 Como objetivo del Proyecto A2 — Sistemas de Navegacion Aérea en apoyo a la PBN, se
implemento la version mejorada del software del Servicio de Prediccidon de Disponibilidad (SATDIS) del
Monitoreo Auténomo de la Integridad del Receptor (RAIM) en los Estados Miembros del Proyecto
RLA/06/901. En abril de 2024, para la renovacion del contrato anual con el proveedor, se han realizado
consultas con los Estados, resultando en diferentes respuestas sobre la renovacidon del servicio. El
mencionado Proyecto aln se encuentra en coordinaciones para definir la situaciéon. Ademads, respaldando
los estudios presentados por Brasil, COCESNA y Thales Alenia Space respecto de un Sistema de
aumentacién basado en satélite (SBAS) para las Regiones CAR/SAM, GREPECAS/21 aprobd la Decision
21/24, encomendando a la Secretaria actualizar el Proyecto A2 con la informacidn disponible sobre GNSS,
e incluir a la Regién CAR en este proyecto.

5.1.4 Respecto al Proyecto A2, la Secretaria solicitd una extension del plazo por un afio mas
para poder cumplir con la Decision GREPECAS/21/24 relacionada con “Actualizaciones al Proyecto
GREPECAS A2 de Aumentacién GNSS” para la Regidon CAR. Cuba considerd que la extensidn de un aiio del
plazo propuesto por la Oficina Regional NACC para este Proyecto A2 no era suficiente para cumplir con la
Decisién GREPECAS/21/24, dado todo lo que ello implica para los ANSP y los Estados que dependen de los
proveedores de servicios satelitales. Ademas sefiald las dificultades para la implementacion del Sistema
de aumentacidn basado en tierra (GBAS) en la Region CAR, como la falta de material de orientacidn y otras
mas especificas para el Estado.

Gestion de la Afluencia del Trdnsito Aéreo (ATFM)

5.1.5 En 2024, la Regién CAR ha logrado un progreso notable en la mejora de la ATFM
trabajando en estrecha colaboraciéon con la Region SAM vy los Estados individuales. La Regién esta
desarrollando un plan mas practico y viable para las mejoras de la ATFM, sentando las bases para servicios
ATFM mas eficaces en 2025 y mas alla. The SAM/IG y sus organismos auxiliares vienen trabajando desde
junio de 2021 en el desarrollo de un Plan de Operaciones ATFM (OPSAM) con el objetivo de ajustar la
capacidad Control de transito aéreo (ATC) y la capacidad aeroportuaria al aumento gradual de la demanda
y contribuir a la recuperacidn post COVID-19, y la sostenibilidad del Sistema de transporte aéreo (ATS) a
nivel regional. El OPSAM incluye un cuadro de mando (dashboard) con un formato de base de datos Unico
para permitir el intercambio y anadlisis de informacién sobre la demanda de operaciones y tendencias de
desequilibrios. El cuadro de mando de la temporada IATA verano 24 presenta la programacién de vuelos
para Estados SAM, cada mes. A medida que se analiza la informacién post operaciones proporcionada, se
esta iniciando la gestién de los KPI del GANP referentes a puntualidad, capacidad maxima (performance),
etc. Refiérase al cuadro de mando SAM en el siguiente enlace:
https://app.powerbi.com/view?r=eyJrljoiOTc4YTZhMTQtZmEOYS00ZDUzLWI3NzgtNjIxYWZIYjU20GI2liwi
dClI61jI2Mjl4ZGNhLTcwZDMtNDkxNy04MiMzLTAAM2FiMzYINWE5MSJ9

5.1.6 Un aspecto que afecta la eficiencia del servicio ATFM y la coordinacién transfronteriza es
la limitacién del horario de operacién de las Puesto de gestion de la afluencia (FMP)/ Dependencia de
organizacion de la afluencia (FMU). Solamente Argentina, Brasil y Colombia cumplen con el horario de 24
horas de operacion al dia.

5.1.7 La NE/28 presentada por Brasil resume las acciones pasadas y en curso para permitir su
implementacion del concepto Informacién de vuelo y flujo para el entorno cooperativo (FF-ICE), que es
un importante facilitador de la implementacion de Operaciones basadas en las trayectorias (TBO), con
una visién del futuro sistema ATM a nivel estratégico. El FF-ICE es un facilitador crucial para implementar


https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiOTc4YTZhMTQtZmE0YS00ZDUzLWI3NzgtNjIxYWZlYjU2OGI2IiwidCI6IjI2MjI4ZGNhLTcwZDMtNDkxNy04MjMzLTA4M2FjMzY1NWE5MSJ9
https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiOTc4YTZhMTQtZmE0YS00ZDUzLWI3NzgtNjIxYWZlYjU2OGI2IiwidCI6IjI2MjI4ZGNhLTcwZDMtNDkxNy04MjMzLTA4M2FjMzY1NWE5MSJ9
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el Concepto operacional mundial ATM (GATMOC) y TBO y fue desarrollado para abordar las limitaciones
y restricciones del Plan de vuelo presentado (FPL)2012 y la creciente necesidad de intercambio de
informacidn de vuelo y afluencia en un ambiente TBO.

5.1.8 La NE/28 detalla que Brasil ha estado llevando a cabo acciones y planes para permitir la
implementacion del concepto FF-ICE, y resalta la importancia de armonizar la implementacién del
concepto FF-ICE por parte de los Estados de las Regiones CAR/SAM, y que la creacion de un Plan Regional
podria ayudar a lograr este objetivo. En 2019, el Departamento de Control del Espacio Aéreo (DECEA),
realizo el primer ejercicio de simulacién (TTEx), en referencia al lanzamiento Release 1 del FF-ICE, ademas,
DECEA presentd los componentes del FF-ICE, las consideraciones en el proceso de implementacién, la
descripcién de los servicios y los modelos de intercambio de informacion.

5.1.9 DECEA esta elaborando las Directrices y el Plan de Implementacién del concepto FF-ICE
de Brasil. Este documento pretende incluir la implementacion prevista de los servicios obligatorios
previstos en FF-ICE/Release 1y, en un principio, algunos de los servicios obligatorios revisados para FF-
ICE/Release 2. Asimismo, también inicid un analisis de los sistemas actualmente utilizados para procesar
los planes de vuelo y realizar la gestidn del transito aéreo para identificar los requisitos para la
implementacion del concepto FF-ICE, que se definiran en el plan de implementacién en elaboracién. Por
ultimo DECEA tiene la intencidn de realizar en un futuro cercano un TTEx de la versidn 2 del FF-ICE y
presentar los resultados al Grupo experto en requisitos y eficiencia de la gestion del transito aéreo
(ATMRPP).

5.1.10 Para aprovechar al maximo los beneficios de los servicios FF-ICE y acercarse a la visién del
GATMOOG, Brasil esta planeando implementar algunos de los servicios de FF-ICE Releases 1y 2 lo antes
posible, de conformidad con las disposiciones de la OACI para el cese del FPL2012. La NE28 menciona que
con base en los resultados de los TTEx realizados en los Estados de las Regiones CAR/SAM y en el contenido
de los futuros planes nacionales de implementacion, se podrd evaluar la necesidad y viabilidad de
establecer un Plan Regional para implementar el concepto FF-ICE.

5.1.11 La NE/28 sugirié que los Estados de acuerdo con las necesidades y prioridades de cada
uno, tomen parte en las diversas acciones emprendidas por Brasil relacionadas con el concepto FF-ICE; y
se considere la viabilidad de establecer un cronograma de implementacién regional del FF-ICE.

5.1.12 Bolivia, Costa Rica, Chile, Cuba, El Salvador, Estados Unidos, Guatemala, México,
Republica Dominicana y Uruguay, agradecieron la NE28 y la informacién aportada por Brasil, reforzando
la importancia de establecer una colaboracién regional para la implementacion del FF-ICE; sin embargo,
Bolivia, Guatemala e IATA resaltaron la necesidad de cumplir con la planificacion de la OACI para la
implementacién del FF-ICE sobre la base de la cesacién del Plan de Vuelo OACI 2012 a nivel mundial, a
partir de 2034.

Servicio de Busqueda y salvamento (SAR)
5.1.13 La Secretaria presenté la NE/0O8 con un informe sobre el avance de las actividades para

apoyar la implementacion de SAR en las Regiones CAR/SAM vy solicitar apoyo para la organizacién de
Ejercicios SAR.
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5.1.14 GREPECAS/20 (Salvador, Brasil, 15 al 18 de noviembre de 2022) reconocié la necesidad
de brindar mayor apoyo a la implementacién del servicio de SAR, evaluando los desafios actuales e
identificando oportunidades de mejora. Mediante la Decisién GREPECAS/20/02 APROBACION DE LOS
PROYECTOS SOBRE LA IMPLEMENTACION DEL SERVICIO DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO (SAR) PARA LAS
REGIONES CAR Y SAM, se aprobd el proyecto sobre la implementacién del servicio SAR para las Regiones
CAR (SAR-CAR) y SAM (SAR-SAM). Este proyecto busca posibilitar una mayor visibilidad y apoyo a las
actividades relacionadas, comunicando al Consejo de la OACI de una manera mas objetiva el avance de
la implantacion del SAR en las Regiones CAR/SAM.

5.1.15 La Region CAR continué trabajando en el proyecto de implantacién del SAR a través del
Grupo de Tarea Busqueda y Salvamento (SAR/TF) del Grupo de Trabajo de Norteamérica, Centroamérica
y Caribe (NACC/WG). El SAR/TF mantuvo como prioridad principal para la Regién CAR la prestacion de
servicios SAR en el Caribe Oriental, especificamente en la Region de Busqueda y Salvamento (SRR) de
Piarco. La prestacidn del SAR en esta SRR fue bastante compleja, ya que implicd la integracion entre
varios Estados y Territorios, con varios Subcentros de Coordinacién de Salvamento (RSC) bajo el Centro
de Coordinacidn de Salvamento (RCC) de Piarco que no estan funcionando de acuerdo con los requisitos
del Anexo 12 - Busqueda y Salvamento.

5.1.16 Los resultados del Programa Universal de Auditoria de la Vigilancia de la Seguridad
Operacional (USOAP) de la OACI mostraron el estado de la prestacion de SAR en la Regién CAR, con una
implantacion efectiva del 54%. Los resultados de las Ultimas auditorias realizadas en la region son
indicativos de la tendencia estatica o decreciente en la prestacion de servicios SAR. Los principales
desafios identificados son los siguientes:

a) falta de organizacion de los servicios SAR de acuerdo con los requisitos del Anexo 12
b) falta de personal SAR capacitado y experimentado

c) falta de procedimientos operacionales SAR para los RCC y RSC

d) falta de acuerdos SAR

e) falta de ejercicios SAR.

5.1.17 Se llevd a cabo un ejercicio SAR interregional CAR/SAM (SAREX) organizado por Francia
del 13 al 16 de mayo de 2024, cuyo propdsito fue evaluar los procedimientos operacionales SAR, las
Cartas de Acuerdo (LoA) y la respuesta SAR, ensayando varios escenarios de contingencia que
involucraban a las SRR de Cayena, Paramaribo y Piarco, y los RCCy RSC asociados de las SRR mencionadas
anteriormente.

5.1.8 Los resultados del USOAP mostraron el estado de la prestacidon de SAR en la Regidon SAM,
con una implementacidn efectiva del 70,67%. Se observa que 6 de 13 Estados estan por debajo del 70%.
Los principales desafios identificados son los siguientes:

a) escasez de disponibilidad de servicios SAR en base H24.

b) debilidad en los programas de capacitacion para el personal SAR, asi como en el dominio del
idioma inglés.

c) acuerdos SAR obsoletos.

d) escasez de ejercicios SAR.
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5.1.19 Luego de esta discusion, la siguiente Conclusion fue adoptada:
CONCLUSION APOYO PARA EJERCICIOS DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO
GREPECAS/22/4
Qué: Impacto esperado:
Que para evaluar el estado de los servicios de busqueda y | O Politico / Global
salvamento en las Regiones CAR/SAM y descubrir oportunidades Inter-regional
adicionales de mejora: [ Econdmico
a') N los dEstalod,os dz las Relglones tCAR/SAM prlogramen O Ambiental
eJerC|F|os e USQL'Je a', y salvamen 9 pgra eva u‘ar‘ sus Técnico/Operacional
capacidades de coordinacidn y respuesta, incluido el seguimiento
auténomo de situaciones de peligro; y
b) las Oficinas Regionales NACC y SAM de la OACI brinden
apoyo y coordinacidn para la realizacién de SAREX regionales e
interregionales y reporten a GREPECAS/23.
Por qué:
Para promover la colaboracion regional e interregional para la mejora de los servicios SAR.
Cuando:  Reportar a GREPECAS/23 Estado: Vilida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: Estados OACI I Otros:
5.1.20 El 17 de julio de 2024 se realizé un taller virtual sobre el Sistema Mundial de Socorro y

Seguridad Aeronduticos (GADSS) y el Seguimiento auténomo de socorros (ADT), organizado por Boeing.
Se expusieron los asuntos de las Exenciones de tiempo limitado (TLE) para aeronaves Boeing. Se tiene
planificado un segundo webinario GADSS, enfocado en las normas de la OACI y la implementacion de
GANP.

5.1.21 Mediante la IP/09, Suriname presento su proceso de notificacion de la base de datos de
alertas de socorro Sistema espacial para la busqueda de aeronaves en peligro (COSPAS)-SARSAT, basada
en la plataforma ECCAIRS, implementada en Surinam con el fin de garantizar y promover la vigilancia de
la seguridad operacional. Aprovechando que la taxonomia de la plataforma del Centro Europeo de
coordinacién de sistemas de informas de incidentes y accidentes de aviacion (ECCAIRS) ofrece la
posibilidad de almacenar las alertas de socorro COSPAS-SARSAT en un formato estandar, Surinam ha
disefiado, con la asistencia de la Oficina SAM de la OACI, una vista especifica para almacenar la
notificacién de alertas antes mencionada.

Gestion de contingencia ATM

5.1.22 La Secretaria presenté NE/16 con una actualizacion de las actividades relacionadas con
la gestion de contingencia ATM y su respuesta en las Regiones CAR/SAM vy solicitando apoyo para la
armonizacion del marco de referencia CAR/SAM con otras regiones de la OACI.

5.1.23 GREPECAS/21 aprobd la Conclusién GREPECAS/21/09 — ACCIONES PARA FORTALECER
LOS PLANES DE CONTINGENCIA EN LAS REGIONES CAR/SAM. Esta Conclusidn pedia a la Secretaria que
elaborara y promoviera una estrategia integral para mejorar la planificacion de contingencias en los ANS
de las Regiones CAR/SAM, incluyendo directrices para el establecimiento de planes de contingencia de
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nivel 1 (disposiciones internas) y de nivel 2 (acuerdos bilaterales entre dependencias ATS adyacentes)
para GREPECAS/22.

5.1.24 La OACI esta trabajando actualmente en la armonizacién del marco de respuesta a las
contingencias ATM utilizado en todas las regiones de la OACI. Para esta labor de armonizacién, se ha
tomado como referencia el Marco de referencia Contingencia ATM de la Regidn Asia- Pacifico (APAC).
Se aprobd un Proyecto especial de ejecucidn (SIP) a nivel global para mejorar la preparacién y la gestion
de los eventos de contingencia ATM. Con el apoyo del SIP, se organizé una reunién de coordinacion de
ATM, incluyendo la representacion de todas las Oficinas Regionales y de la Sede de la OACI, para coincidir
con el Taller de Planificacién de Contingencias ATM de APAC/MID de la OACl y el Ejercicio de Mesa de
Contingencia ATM de APAC de la Oficina Regional Asia/Pacifico de la OACI, celebrado en Bangkok,
Tailandia, del 25 al 28 de junio de 2024. El consenso entre las Oficinas Regionales y la Sede de la OACI es
qgue el Marco de referencia Contingencia ATM de APAC revisado debe utilizarse como referencia para
promover una armonizacion global de los acuerdos de contingencia de ATM entre los Estados a fin de
garantizar la continuidad del transito aéreo internacional. El Marco de referencia para Contingencia ATM
revisado de la Region APAC y las recomendaciones del Taller de Planificacion de Contingencias ATM de
APAC/MID de la OACI se presentaran al Grupo regional de planificacion y ejecucién (PIRG) de APAC para
su aprobacion. Los resultados de este taller estan disponibles en el siguiente enlace:

https://www.icao.int/APAC/Meetings/Pages/2024-ATM-ContingencyWS-TTX.aspx.

5.1.25 Para apoyar las acciones para la armonizacion del marco de referencia de planificacion
de contingencia de las Regiones CAR/SAM, la siguiente Conclusion fue adoptada:

CONCLUSION ARMONIZACION DEL MARCO DE REFERENCIA REGIONAL CAR/SAM DE
GREPECAS/22/5 | GESTION DE CONTINGENCIA ATM
Qué: Impacto esperado:

Que para promover la harmonizacién mundial del marco de | O Politico / Global
referencia gestion de contingencia ATM de las Regiones
CAR/SAM, la Secretaria:

Inter-regional
O
a) organice un Taller en 2025 para desarrollar un Marco de O

Econdmico
Ambiental

referencia gestiéon de contingencia ATM CAR/SAM (RACF). El , .
Técnico/Operacional

RACF CAR/SAM deberia estar basado en el APAC/MID RACF y
ser presentado al GREPECAS/23 para adopcion; y

b) solicite a los Estados CAR/SAM que emprendan acciones para
armonizar sus Planes de Contingencia con las dependencias
ATS adyacentes de Estados vecinos y reporte a mas tardar a
GREPECAS/23.

Por qué: Para implementar la armonizacién global del marco de referencia de planificacion CAR/SAM
ATM en las Regiones CAR/SAM

Cuando
) Reportar a GREPECAS/23 Estado: Vilida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: [ Estados OACI O Otros: Oficinas Regionales NACC y SAM
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Optimizacion del espacio aéreo

5.1.26 En la NE/19 se presentaron los resultados mas relevantes en la implementacién del
Programa de Optimizacién del Espacio Aéreo para las Regiones CAR y SAM, asi como la coordinacion
realizada entre ambas regiones en el marco del Proyecto NEOSPACE-1. Se presentd una propuesta de
Guia comun de CAR/SAM para su implementacién. Se presenté un "documento general" titulado
"Horizontes Armonizados: Optimizacion del espacio aéreo en las Regiones CAR-SAM" para establecer las
metas y los objetivos comunes de colaboracidn, y las iniciativas clave acordadas por las Regiones CAR y
SAM. La Secretaria presentd una actualizacién de las actividades relacionadas con el Programa de
Optimizacién del Espacio Aéreo para las Regiones CAR y SAM vy solicité apoyo para la armonizacion del
marco CAR/SAM con las demas regiones de la OACI.

5.1.27 La nota recibié apoyo de Bolivia, Costa Rica, Cuba, Estados Unidos, Guatemala y
Venezuela. Costa Rica destacd los esfuerzos que estaba realizando en materia de reglamentacién de
emisiones con el RAC-16 Plan de compensacion y reduccion de carbono para la aviacién internacional
(CORSIA) y apoyd la armonizacion y los proyectos de decision. Cuba agradecié la nota y enfatizé la
necesidad de politicas y apoyo para los combustibles alternativos, y aceptd el proyecto de decisidn.
Guatemala sugirié que se considere la posibilidad de que los Estados de Centroamérica implementen las
rutas del proyecto NEOSPACE-1 si es viable. Bolivia esta evaluando las necesidades de ATFM e
implementando un sistema de radar, con capacidad limitada para aplicar Rutas Estratégicas Directas
(SDR) y Espacio aéreo de rutas libres (FRA). Estados Unidos respaldd el proyecto de decision,
reconociendo los esfuerzos de la OACI e internacionales en la optimizacién del espacio aéreo regional.
Venezuela informé sobre los avances en los médulos FRTO y la implementacién continua de los DEG.
IATA enfatizé que el proyecto NEOSPACE-01 se debe alinear con la recomendacion 3.1/4 de la AN
Conf/14, referida a la implementacion del FRA

5.1.28 A partir de esa discusion, la Reunién adopté la siguiente conclusién:
CONCLUSION DOCUMENTOS ARMONIZADOS DEL PROYECTO NEOSPACE-1
GREPECAS/22/6
Qué: Impacto esperado:

Que los Estados, las organizaciones internacionales, los grupos de | [J Politico / Global
implementacion y la industria fortalezcan sus actividades y armonicen sus Inter-regional
planes de accién con base en los documentos siguientes y notifiquen su
avance a GREPECAS/23:
i. elPrograma de Optimizacién del Espacio Aéreo - Proyecto NEOSPACE-
1 version 1.0 (Apéndice D a la NE/19),
ii. el documento general "Horizontes Armonizados: Optimizacién del
Espacio Aéreo en las Regiones CAR-SAM” (Apéndice C a la NE/19),
iii. la Guia CAR/SAM para la implementacion de operaciones mejoradas
mediante trayectorias en ruta mejoradas (FRTO) (Apéndice A).

Econdmico
Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué: Con el objetivo unificar las iniciativas de las Regiones CAR/SAM sobre el Espacio Aéreo de
Ruta Libre (FRTO) en el marco del proyecto NEOSPACE-1.

Cuando: GREPECAS/23 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada
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Quién: b4 Estados CAR/SAM B OACI Industria, Coordinadores del Proyecto NEOSPACE-1
NACC/SAM X Otros:

5.1.29 Bajo la NE/29 se presentaron mejoras en el proceso de evaluacién de los nuevos
Conceptos de Espacio Aéreo, tanto en la fase de validacion de los escenarios operacionales, para
confirmar si el proyecto podia pasar a la fase de implementacion, como en la fase posterior a la
implementacion, para verificar si se lograron los objetivos del proyecto. En este sentido, tiene el objetivo
de compartir estas mejoras y proponer la implementacién de las mismas en los Estados CAR/SAM. La
Secretaria ofrecid una actualizacién de las actividades relacionadas con el desarrollo de nuevos conceptos
de espacio aéreo para optimizar la circulacidn del aire y aumentar la capacidad del espacio aéreo que
representan aspectos importantes de la economia de un pais, ya que afectan directamente a la industria
de la aviacidon y al transporte aéreo en general. La organizacidn y estructura del espacio aéreo deben
evolucionar constantemente para adaptarse a los nuevos escenarios operacionales impuestos por el
aumento del transito aéreo, el aumento del transporte aéreo o los nuevos sistemas, conceptos, técnicas
y procedimientos empleados en la planificacién del espacio aéreo.

5.1.30 La nota recibié un fuerte apoyo de Bolivia, Costa Rica, Cuba, Guatemala y Venezuela.
Costa Rica respaldd un enfoque de colaboraciéon con su Dependencia de Supervision de ANS para
satisfacer las necesidades del espacio aéreo, mientras que Cuba expresd su agradecimiento por las
practicas del Brasil y aconsejé a su ANSP que se pusiera en contacto con DECEA. Guatemala buscara la
orientacién de Grupo de Estudio para la implantacion del Espacio Aéreo (GESEA) del SAMIG para
implementar nuevos escenarios, y Bolivia reconocid el potencial del Programa Sirius para optimizar la
gestidn del trdnsito aéreo a través de la planificacidon de rutas y la simulacidn de datos reales. Venezuela
sefiald su intencion de examinar esas contribuciones.

5.1.31 A partir de esa discusion, la Reunion adopto la siguiente conclusion
CONCLUSION PROCESO DE EVALUACION DE LOS NUEVOS CONCEPTOS DE
GREPECAS/22/7 ESPACIO AEREO
Qué: Impacto esperado:

Que, para mejorar la evaluacion de nuevos Conceptos de Espacio | [ Politico / Global
Aéreo, tomando como referencia a Brasil, la Secretaria, en Inter-regional
colaboracién con los Estados CAR y SAM:

a) perfeccione e implemente una metodologia
estandarizada para guiar a las partes interesadas en la
evaluacidn y validacién de nuevos escenarios operacionales,
asegurando la alineacién con las necesidades de los usuarios
del espacio aéreo; y

b) coordine con SAMIG-GESEA/SG1 (Grupo de Planificacion
del Espacio Aéreo) para analizar y optimizar esta metodologia,
extrayendo ideas de diversas practicas estatales vy
adaptandolas a las necesidades Unicas de cada Estado,
reconociendo que el objetivo no es imitar a Brasil, sino
incorporar y ajustar las ideas que mejor sirvan a los requisitos
de cada Estado, informando a GREPECAS/23.

Econdmico
[0 Ambiental
Técnico/Operacional
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Por qué:

La Secretaria, en colaboracién con los Estados CAR y SAM, liderara los esfuerzos para crear un
proceso de evaluacién simplificado y centrado en el usuario de cara a nuevos escenarios
operacionales. Este enfoque establecera una metodologia estandarizada, desarrollada con SAMIG-
GESEA/SG1, que adopte las mejores practicas para satisfacer las necesidades Unicas de cada Estado
sin replicar directamente ningiin modelo Unico.

Cuando: Reportar a GREPECAS/23 Estado: Valida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: Estados X OACI X Otros: Industria, Organizaciones Internacionales
5.1.32 Bajo la NE/31, se expuso los resultados del Taller ATFM realizado en abril del 2024, en el

Centro de Gerenciamiento de Navegacidon Aérea - CGNA de Brasil, en Rio de Janeiro. Se desarrollé una
parte tedrica a través de aula virtual para la revision de los conceptos del Doc 9971 de la OACI.
Seguidamente, una parte presencial de 2 semanas. El Taller de formacién abarcé las Fases del ATFM
(estratégica, pre tactica, tactica, andlisis post operaciones), y se planted un enfoque tedrico-practico que
incluyé el contacto con los procesos reales del ATFM, el CDM y la interaccidn con los usuarios.

5.1.33 La visién interregional del ATFM debe fortalecerse vy, para ello, se remarcé la importancia
de desarrollar mas actividades de integracidon e intercambio de experiencias. Las Administraciones
deberian realizar el mayor esfuerzo para fortalecer las dependencias ATFM, y asignarles los recursos
adecuados. La Reunién encomié la informacidn presentada, y concordd en solicitar a la Secretaria que se
coordinen e impulsen actividades similares de formaciéon en ATFM, considerando que esta capacitacion
no se ofrece en los centros de instruccién de las Regiones CAR/SAM.

5.1.34 El Andlisis del Sistema Digital del Espacio Aéreo (DASA) es una herramienta innovadora
desarrollada por el DECEA de Brasil para mejorar el andlisis y la gestidon del espacio aéreo digital. Esta
herramienta representd un hito en la modernizacion de los sistemas de control aéreo, proporcionando
una visién completay precisa de los diversos usos del espacio aéreo tanto a nivel estratégico como tactico.
Con recursos avanzados de analisis de datos y modelizacidn, DASA proporciond informacidn valiosa para
optimizar la eficiencia operativa y facilitar la coordinacion entre los diferentes actores de la comunidad
aeronautica en un escenario dindmico y complejo como el trdnsito aéreo moderno. En resumen, DASA
representd un paso significativo hacia la digitalizacion de la gestién del espacio aéreo, contribuyendo a
una aviacién mas segura, eficiente y sostenible.

5.1.35 La NE/33 ofrecid una actualizacidn de las actividades relacionadas con la innovacién de la
herramienta desarrollada por el DECEA de Brasil para mejorar el analisis y la gestién del espacio aéreo
digital. El Sistema Brasilefio de Control del Espacio Aéreo (SISCEAB), liderado por el DECEA, tuvo como
objetivo proporcionar los medios necesarios para gestionar el espacio aéreo y el servicio de navegacion
aérea de forma segura y eficiente, segln lo establecido en la normativa nacional y en los acuerdos y
tratados internacionales de los que Brasil es parte. Los principales objetivos de la DASA son aumentar la
capacidad de planificacién del uso del espacio aéreo, mejorar el analisis de las solicitudes de uso del
espacio aéreo, mejorar el flujo identificando posibles conflictos entre las zonas y rutas analizadas,
automatizar los analisis solicitados y difundir la informacidén entre los responsables de los diferentes
procesos. Para mejorar sus capacidades analiticas, DASA se ha desarrollado teniendo en cuenta los tltimos
usos del espacio aéreo, como UTM (Gestidon de Trafico No Tripulado) y ETM (Gestidn de Trafico de Clase
Superior E). La herramienta ha sido designada oficialmente como el canal exclusivo para las solicitudes de
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Rutas Preferidas por el Usuario (UPR) en Brasil, que son mas directas y eficientes. El proceso de solicitud
se realiza ahora a través de este sistema, que se ha convertido en el Unico aceptado a partir del 1 de abril
de 2024. Su uso esta integrado para evitar conflictos con las Rutas Preferidas (PREF), que son obligatorias,
y busca facilitar la planificacién de vuelos al conciliar las rutas UPR con las Rutas Directas (o rutas DCT) ya
ampliamente utilizadas en el espacio aéreo superior brasilefio.

5.1.36 El concepto de FRA es parte integral del Plan Mundial de Navegacion Aérea de la OACI
(Doc 9750) y esta incluido en la implementacién de los Bloques Mejoras por bloques del sistema de
aviacién (ASBU), especificamente en el segmento de Operaciones Mejoradas a través de Trayectorias en
Ruta Mejoradas (FRTO BO/B1). Este concepto mostrd la necesidad de cambiar la estrategia de optimizar
el espacio aéreo en América del Sur, permitiendo trayectorias mas eficientes, ahorrando combustible y
contribuyendo a la sostenibilidad ambiental.

5.1.37 La nota recibid el apoyo de Costa Rica, Cuba, Ecuador, Republica Dominicana, Venezuela
y IATA. Cuba apoyd las conclusiones y enfatiza la necesidad de que las experiencias brasilefias se
generaliceny se utilicen para armonizar las herramientas tecnoldgicas en las regiones de las Regiones CAR
y SAM, aunque se avance paso a paso.

5.1.38 A partir de esa discusidn, la Reunidn adopto la siguiente conclusion:
CONCLUSION TALLER DE ANALISIS DE SISTEMAS DIGITALES DEL ESPACIO
GREPECAS/22/8 AEREO (DASA) EN BRASIL
Qué: Impacto esperado:

Que, para mejorar el analisis y la gestiéon del espacio aéreo Politico / Global
digital, Brasil organice un Taller DASA para las Regiones Inter-regional
CAR/SAM, con el objetivo de implementar Rutas Preferidas por
el Usuario (UPR) en todo el espacio aéreo sudamericano, al
tiempo que alienta a los Estados a aprovechar la herramienta
DASA para el analisis UPR e informe a GREPECAS/23.

O Econdmico
O Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:
Esta iniciativa, que forma parte de los esfuerzos de DECEA, se centra en reducir el tiempo de vuelo
y el consumo de combustible, apoyando el desarrollo sostenible mediante la disminucién de las
emisiones de CO2. Promueve un enfoque integrado de la gestion del espacio aéreo SAM,
aprovechando las experiencias y necesidades Unicas de cada pais para mejorar la eficiencia
operativa general y el impacto ambiental.

Cuando: Informar a GREPECAS/23 Estado: [1 Vdlida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: [ Estados [1 OACI Xl Otros: Brasil
5.1.39 COCESNA presentd la NE/35, en nombre de Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,

Honduras y Nicaragua, para ofrecer informacion sobre un diagnéstico realizado sobre el espacio aéreo
centroamericano para identificar deficiencias y oportunidades en su gestion.
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5.1.40 El diagndstico de COCESNA incluyé la recopilacion de datos estadisticos mediante
herramientas avanzadas para realizar un andlisis detallado. Se espera recibir la retroalimentacién de las
principales aerolineas y se realizaran visitas a varios paises de la regidén para una evaluacién directa del
entorno operativo. Finalmente, se elaborara un informe detallado con recomendaciones destinadas a
mejorar la seguridad, la eficiencia y la capacidad del espacio aéreo regional.

5.1.41 COCESNA solicit6 el apoyo de OACI, IATA y las demas partes interesadas en la realizacidn
del diagnéstico del espacio aéreo en Centroamérica, con el fin de garantizar una evaluacion integral y
efectiva de las condiciones y necesidades del espacio aéreo en la subregion. Este apoyo se conducira a
través del NACC/WG.

Operaciones espaciales superiores (HAO) y operaciones espaciales

5.1.42 Brasil presentd la NE/43, en el que se ofrecia una actualizacion de las actividades
relacionadas con el intercambio de experiencias sobre las operaciones HAO y las operaciones espaciales.
Se hizo hincapié en la necesidad de elaborar procedimientos armonizados de CAR/SAM para las HAO y las
operaciones espaciales, considerando su relevancia para la aviacidn civil internacional. En el documento
se examinaba la importancia de compartir experiencias relacionadas con la HAO y las operaciones
espaciales y de elaborar procedimientos armonizados para las Regiones CAR/SAM.

5.1.43 Es necesario aclarar la diferencia entre las HAO y las operaciones espaciales, e identificar
mejor sus efectos en la ATM. Ademds, es necesario apoyar a la OACI en la construccidn del concepto HAO
gue ayudara a los Estados en diversas cuestiones, como los ANS y la concesion de licencias al personal. En
esta nota también se comenta la reciente publicacién de la ley brasilefia para regular las actividades
espaciales. Sefiala que es necesario definir procesos que reduzcan los impactos de estas actividades en la
seguridad y eficiencia de la ATM, considerando la escalabilidad prevista de HAO. Ademds, destaca la
importancia de que los paises de las Regiones CAR/SAM compartan experiencias y establezcan procesos
armonizados para que las operaciones puedan escalar de manera segura y eficiente en los espacios aéreos
de estos paises.

5.1.44 En la Resolucién A40-26 de la Asamblea de la OACI celebrada en 2019, Transporte espacial
comercial, se reafirmé el papel de la OACI en la elaboracion de material de orientacién para apoyar el
establecimiento de politicas de seguimiento de las operaciones espaciales comerciales cuando coincidan
con las actividades de aviacién civil internacional. Esto permite hacer frente a los problemas de
emergencia sin afectar a las operaciones de la aviacidn civil internacional. La Resolucién A41-9, Nuevos
Participantes, reconoce la importancia de adoptar medidas que garanticen un enfoque global armonizado
y estandarizado para las HAO.

5.1.45 Las Resoluciones mencionadas arriba surgieron debido a la evolucidon de la industria
aeronautica, que necesita adaptarse para integrar nuevos tipos de operaciones en los sistemas ATM. Esta
integracidon es compleja ya que el funcionamiento de los nuevos entrantes es bastante peculiar y diferente
al de otros aviones mas conocidos. Ademds, sus rendimientos son diferentes, lo que crea un desafio
adicional para acomodar el transito en espacios aéreos mds congestionados hasta que lleguen a sus
entornos operativos.

5.1.46 Ademas del aumento de las HAO debido a la aparicidon de nuevos participantes como los
globos, las aeronaves supersoénicas/hipersdnicas y las aeronaves suborbitales, también han aumentado
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las operaciones espaciales, que incluyen lanzamientos de cohetes y reentrada de vehiculos espaciales.
Otra novedad en HAO son los prototipos de capsulas de Halo Airspace para probar y validar los viajes
espaciales para observar la estratosfera. Por lo tanto, un nimero cada vez mayor de aeronaves opera por
encima del Nivel de Vuelo (FL) 600 durante meses e incluso afos, y afio tras afio, surgen nuevos
participantes que muestran interés en ampliar sus actividades.

5.1.47 A pesar de todo lo anterior, todavia falta una definicién clara de HAO. En diciembre de
2023, varios gobiernos de todo el mundo solicitaron a la OACI que desarrollara una visidn holistica de la
HAO para abordar varias cuestiones necesarias para que estas operaciones sean viables

5.1.48 La NE/43 recibié el apoyo de Cuba, Costa Rica, Uruguay y Venezuela. Costa Rica esta
interesada en participar en alguna actividad para el desarrollo de procedimientos armonizados para las
Regiones CAR/SAM con respecto a la HAO. Estados Unidos, destacé que el espacio aéreo es un recurso
global disponible para todos los usuarios y la gestidon del espacio aéreo deberia estar enfocado en su
eficiencia y en maximizar el acceso para todos.

5.1.49 Venezuela menciond que las HAO y las operaciones espaciales son los objetivos que debe
plantearse la Regién SAM, ya que el interés de las empresas y usuarios actuales va mas alld del uso
cotidiano. En este caso, la visién de las HAO vy diferenciarlas claramente de las actividades espaciales es
esencial para los Estados. Las directrices regionales y las normas armonizadas podrian contribuir
positivamente a la gestién eficiente de los servicios de navegacion aérea.

5.1.50 En la NI/15 se presenta la posicidn de Estados Unidos sobre la definicion y delimitacion
del espacio sideral, y se ofrece una actualizacién reconocida por la 142 Conferencia de Aeronavegacion en
el informe de la cuestion tres del orden del dia. Las operaciones de transporte espacial y las operaciones
de espacio aéreo superior son distintas. Esta distincidon no se debe a la altitud a la que operan, sino mas
bien al tipo de vehiculo y a la intencién de la misién que separa estos dos tipos de operaciones, ya que,
como también sefialé la Conferencia, "los vehiculos espaciales no se ajustan a la definicion” de aeronave.

5.1.51 Estados Unidos sigue sosteniendo la opinidon de que no es necesario buscar una definiciéon
o delimitacidn juridica para el espacio sideral. En la actualidad, no existe un consenso internacional sobre
ddnde se estableceria esa frontera y no se han acordado beneficios operacionales o de seguridad para
definir dicha frontera con respecto a la integracidon del espacio aéreo. Dada la falta de consenso
internacional, el intento de definir o delimitar el espacio ultraterrestre seria un ejercicio tedrico
innecesario que podria complicar involuntariamente las actividades en curso y que tal vez no pueda
adaptarse a los avances tecnolégicos futuros. Algunos Estados han sugerido la linea de Karman, de 100
kildmetros, como delimitacidn juridica entre el espacio aéreo y el espacio sideral. Sin embargo, no hay
base aerodindmica o significado fisico de una linea en la linea de Karmdn o en cualquier otra altitud.

Otras cuestiones ATM

5.1.52 La NI/13 presenta la posicion de Estados Unidos con respecto al riesgo de reingreso que
representan los desechos espaciales a las aeronaves y la coordinacidn de la notificacidon y los
procedimientos para tales eventos. El creciente nUmero de grandes constelaciones de satélites en drbita
terrestre baja plantea un mayor riesgo para el espacio aéreo debido a los riesgos que supone la reentrada
de cualquier residuo de los satélites que salen de érbita y de las etapas superiores de los vehiculos
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espaciales que se necesitan para poner en o6rbita dichos satélites. Un estudio encargado por la
Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos en 2021 evalué el impacto que el creciente
numero de grandes constelaciones que se estan lanzando actualmente puede tener en los riesgos de
reentrada en el futuro. El estudio concluyé que aproximadamente el 85% de los residuos que
sobrevivirian a la reentrada provendrian de una constelacién importante y evalud cuadl seria el riesgo de
derribar un avién a causa de esos residuos aproximadamente dentro de 10 afios y descubridé que la
probabilidad de que se derribe un avién en 2035 seria de 0,0007.

5.1.53 Debido a la actual incertidumbre de las predicciones relacionadas con el reingreso
aleatorio de desechos espaciales y la dificultad que tales predicciones inciertas causan en relacién con
la coordinacion util y practica de los NOTAMS relacionados, Estados Unidos no cree en este momento
que valga la pena que la OACI evalue el desarrollo de protocolos o procedimientos de notificacién para
la gestion del espacio aéreo relacionado con tales eventos.

5.1.54 La Secretaria ha informado a la Reunion, mediante la NI/20, los procesos que
implementaran para la Coordinacién para la emisidn de avisos por lanzamiento y reingreso de vehiculos
espaciales. De manera similar, la Secretaria recordd a la reunién que este tema habia sido estudiado en
GREPECAS/20. Al respecto, también recordd que la mencionada reunion emitié la Conclusion 20/15 -
ANC NOTAM PARA OPERACIONES AEROESPACIALES, la cual contenia cuatro incisos. De ahi, la Reunién
recordé que el inciso ¢ de la mencionada conclusién, solicitaba una Lista de Contactos de las
organizaciones para coordinar lo mencionad en lineas precedentes. Asi mismo, el literal “d” instaba a
incluir la distribucion de informacion sobre actividad aeroespacial via correo electrénico como un
respaldo a los sistemas de distribucidon via AMHS.

5.1.55 La Reunién considerd que, debido al incremento de la actividad espacial y el trafico aéreo,
en los Ultimos afos, es necesaria una coordinacién estrecha entre los responsables de los lanzamientos
espaciales, los responsables de la gestién del espacio aéreo de las FIR, asi como los usuarios del espacio
aéreo para minimizar los riesgos de posibles incidentes debido a las operaciones espaciales.

5.1.56 La Secretaria informé que establecera reuniones bilaterales y multilaterales, entre los
Estados y organizaciones a fin de acordar los procedimientos de coordinacion para los casos de actividades
espaciales. La Secretaria informd, ademas, que realizara el seguimiento de las acciones solicitadas en los
literales cy d de la Conclusién GREPECAS 20/15 a través de los programas ATM y Gestion de la Informacién
Aerondutica (AIM).

5.2 Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia (CNS)

5.2.1 Bajo NE/09 la Secretaria presentd un resumen de las actividades realizadas por
Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia (CNS) de la Regidn SAM en seguimiento a las actividades de los
Proyectos Cy D de GREPECAS, para las actividades de implementacion en navegacidn aérea. A la vez, se
abordaron las actualizaciones a las conclusiones y decisiones de la Reunidn GREPECAS/21 relativas al 4rea
CNS y sus proyectos:

a) la Conclusién GREPECAS/21/06 tratd de la “Actualizacién de la Parte 11l (CNS) del Volumen Il del
ANP CAR/SAM”, los Estados SAM han desarrollado un mecanismo para la actualizacion de estas
tablas y ya el trabajo esta avanzado
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b)

d)

e)

5.2.2

la conclusién que tiene por finalidad el “Desarrollo de un documento de Términos de Referencia
de una herramienta para la evaluacidon de los datos de vigilancia de los Estados CAR y SAM”, aln
no fue iniciada

la Conclusion GREPECAS/21/12 tratd de la “Utilizacidn de Aplicacidn Frequency Finder 2023 como
herramienta de gestién de las frecuencias VHF NV y VHF COM empleadas en el contexto
aeronautico”, instando los Estados CAR y SAM que nominen Puntos Focales y utilicen la aplicacion
Frequency Finder 2023 runtime para actualizacion de las informaciones de frecuencias de VHF
COM y VHF NAV

la Conclusion GREPECAS/21/13 — “Acciones para avanzar en la implementacion de D-ATIS y DCL”:
los Estados SAM ya disponen de un documento de 2013 denominado “Guia de orientacién para
la implantacién de aplicaciones de enlace de datos aire-tierra en la Regidn SAM”

la Conclusion GREPECAS/21/21 tratd del “Desarrollo de un plan de accidn para la implementacion
de Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion (ADS-B)”, instando a los Estados/Territorios
gue revisen el existente Concepto Operacional de la implementacién de ADS-B en las Regiones
CAR y SAM, incluyendo sus objetivos operacionales y apoyen el desarrollo de reglamentos modelo
de ADS-B

los diferentes subgrupos realizaron tareas en las areas de implementacion del Comunicaciones de
Datos entre Instalaciones de Servicios de Transito Aéreo (AIDC), puesta en operacion de los
circuitos AMHS y se realizaron varios talleres de interés para el area de CNS y de los trabajos
realizados.

Gestion del espectro radioeléctrico

Bajo la NE/23 presentada por Brasil se abordé la importancia de la gestion del espectro

radioeléctrico para la aviacion y detalla los temas clave que se tratardn en la proxima Conferencia Mundial
de Radiocomunicaciones (CMR-27), organizada por la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT).
A continuacidn, se destacan los puntos mas relevantes.

a.

Objetivos y Temas Principales
Proteccion del espectro utilizado por la aviacién:

La seguridad operacional de la aviacién depende del acceso a frecuencias libres de interferencias
para sistemas CNS.

Se identifican posibles amenazas al espectro aeronautico debido a la expansidn de redes moviles
y satelitales.

Colaboracién con la UIT y la OACI:

La OACI se comprometid a defender los intereses de la aviacién en la UIT para asegurar la
compatibilidad de los sistemas aeronduticos con nuevas tecnologias. Se subrayd la importancia
de participar activamente en los estudios técnicos y en los procesos regulatorios internacionales
para proteger las bandas de frecuencia criticas.
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Temas Criticos del Espectro para CMR-27

Banda 4.2-4.4 GHz: Utilizada por altimetros de radio y sistemas inaldambricos a bordo.

Banda 15.4-15.7 GHz: Reservada para radares meteoroldgicos y equipos de vigilancia en
aeropuertos.

Nuevas asignaciones de espectro para telecomunicaciones méviles internacionales (IMT) y redes
satelitales representan posibles conflictos.

Creciente Demanda de Espectro
Con el aumento del transito aéreo y la introduccién de nuevas tecnologias, serd necesario
optimizar el uso del espectro y buscar nuevas asignaciones para la aviacion.

Conclusidn

El informe destacd la necesidad de defender el acceso de la aviacidn al espectro radioeléctrico en
la CMR-27 para garantizar la seguridad y eficiencia del trafico aéreo global. Ademas, llamé a los
Estados y organizaciones a apoyar la postura de la OACI en las negociaciones internacionales y a
considerar las implicaciones si no se protegen las bandas de frecuencia esenciales.

Implementacion de ADS-B, Multilateracion (MLAT) y otra vigilancia ATS

5.2.3 Bajo la NE/24, Brasil detallé la implementacién de la ADS-B en Brasil y los planes de
complementar la vigilancia aérea mediante un sistema de MLAT en la terminal de Porto Alegre. Puntos
Clave:

1. Implementacién del ADS-B en Brasil

a. ElIADS-B mejora la precisidon y cobertura de la vigilancia aérea, especialmente en areas sin
cobertura eficiente de radar.

b. Primera fase: Implementaciéon en la Cuenca de Campos, con expansion futura a las
cuencas de Santos y Espirito Santo (completa para 2026).

c. Proyecto ADS-B Continental: Extenderd la cobertura a todo el espacio aéreo continental
brasilefio por encima del nivel FL 245, con un mandato obligatorio previsto para 2030.

d. Brasil también considera el uso de soluciones satelitales para mejorar la vigilancia en el
espacio aéreo oceanico (objetivo: 2027).

2. Multilateraciéon en Porto Alegre (MLAT)

a) Debido a inundaciones en 2024 que afectaron los radares del Aeropuerto Internacional
Salgado Filho (SBPA), se adoptd la instalacién de nuevos radares en Canoas (SBCO) y
Caxias do Sul (SBCX).

b) El sistema MLAT complementara la vigilancia ATS en niveles de vuelo bajos vy
proporcionara redundancia para los radares instalados.

c) La vigilancia se extendera desde FLO35 a FL195, con capacidad para identificar y
monitorear en tiempo real la posicidn, trayectoria y velocidad de las aeronaves.

3. Lecciones Aprendidas
a. Se identific6 la necesidad de posicionar mejor las antenas ADS-B para evitar
interferencias, optimizando la cobertura.
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b. En futuros proyectos, se priorizara verificar la infraestructura de telecomunicaciones y
seguridad de los sitios de instalacion.
5.2.4 La NE/24 subrayo el compromiso de Brasil con la modernizacidén del sistema de ATM

mediante tecnologia avanzada, asegurando un alto estandar de seguridad operacional. IATA apoyd la NE
y quisiera reconocer la buena coordinacién realizada entre DECEA vy las aerolineas para establecer un
mandato adecuado para la implementacién de IA ADS-B, sin generar costos adicionales para los usuarios
del espacio aéreo. IATA comentd que deberia ser un modelo a seguir por los Estados CAR/SAM.

5.2.5 En relacién con la ADS-B basada en el espacio, IATA recomendd que esta iniciativa se
realice en estrecha coordinacién con los ANSP del Atlantico Sur, principalmente aquellos responsables de
las operaciones del corredor Europa (EUR)/SAM.

5.2.6 En relacion con la implementacion del MLAT en Porto Alegre, IATA reconocié que era una
buena manera de dar una respuesta rdpida a la inundacion sin precedentes que destruyd los equipos de
navegacion aérea y aeroportuarios de la region. IATA sugirié que DECEA proporcione informacién sobre
esta implementacién en las proximas reuniones de GREPECAS y SAM/IG, incluyendo un analisis costo-
beneficio, teniendo en cuenta que el MLAT podria ser una solucidén para espacios aéreos con interferencia
significativa del GNSS vy alto nivel de complejidad/volumen de transito. Los Estados tomaron nota de la
informacién proporcionada y agradecieron a Brasil por compartir esta experiencia.

5.2.7 Bajo la NI/16 la Secretaria presenté un resumen de las actividades de la regidn CAR para
implementar el sistema ADS-B y su rol en el desarrollo de los objetivos operativos regionales. Puntos clave:

a) Avances de Implementacién: Barbados, Meéxico, Trinidad y Tabago, y los Estados
Centroamericanos junto a COCESNA ya casi han completado los habilitadores necesarios para la
ADS-B, a excepcién de la regulacién nacional para operarlo plenamente.

b) Habilitadores de ADS-B: La implementacién requiere infraestructura en tierra, capacidad de
avidnica, entrenamiento de personal y regulaciones nacionales.

c) Colaboracién Regional: México ha emitido una normativa de ADS-B, y Centroamérica y COCESNA
planean su implementacion obligatoria para enero de 2025. La coordinacidon con IATA y las
aerolineas facilita la transicién.

d) Beneficios Esperados: El ADS-B mejorara la seguridad operacional en areas sin cobertura de radar
en el Caribe, apoyara la reduccién de separaciones en el espacio aéreo y ofrecera beneficios
operacionales a las aerolineas.

5.2.8 Se recomendd continuar evaluando la implementacion y extender el aprendizaje de esta
fase a otros Estados en la regién CAR para asegurar un despliegue eficiente y seguro del sistema ADS-B.

5.2.9 Bajo la NI/11, Argentina presentd los avances en el programa de modernizacidn de los
sistemas de vigilancia del transito aéreo en Argentina, impulsado por el proveedor de servicios de
navegacion aérea, Empresa Argentina de Navegacién Aérea (EANA). Este programa, desarrollado en
colaboracidn con la industria nacional, incluye la actualizacidn de los sistemas de radar secundarios, con
capacidades avanzadas como el Modo S y ADS-B, y la ampliacion de cobertura mediante la instalacién de
nuevos sistemas y estaciones auténomas. Los principales objetivos del proyecto son: Mejorar la seguridad
operacional y la eficiencia de la navegacion aérea e impulsar el desarrollo econémico del transporte aéreo.
Se desatacan los siguientes componentes del programa:
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a) Renovacion de 22 sistemas SSR en el pais y adicién de cinco estaciones ADS-B.

b) Instalacion de sistemas multisensor para mejorar el monitoreo en areas terminales.

c) Capacitacién del personal técnico en la operacidn y mantenimiento de estos sistemas.

d) La aprobacién del nuevo sensor RSMA S/A desarrollado por INVAP ha sido un proceso
colaborativo entre el ANSP, la Autoridad Aerondutica y equipos técnicos, cumpliendo con los
estandares de la OACI.

5.2.10 Bajo la NE/36 COCESNA informd sobre el fortalecimiento de las comunicaciones vy el
intercambio de datos de vigilancia aeronautica entre la Corporaciéon Centroamericana de Servicios de
Navegacion Aérea (COCESNA) y los Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM).
Este intercambio comenzd con un convenio de cooperacion en 2008 y se ha ampliado en 2023 para incluir
mas sensores de vigilancia y mejorar las comunicaciones de voz y datos. Puntos principales:

e Mejorar la vigilancia y la automatizacién en los centros de control de ambos paises, cubriendo
brechas de cobertura en espacios aéreos controlados por Belice. Y Guatemala

e Canales de comunicacidn ATS. Se formalizd6 el uso de canales de comunicacidn entre
dependencias de control de trafico aéreo en México y Centroamérica, mejorando la eficiencia y
la seguridad operacional.

e Implementacién del servicio AMHS: Se implementé un servicio de mensajeria aeronautica (AMHS)
que facilita la coordinaciéon y la redundancia de sistemas, mejorando la distribucidn de mensajes
y la capacidad de respuesta ante fallos.

5.2.11 COCESNA resalté la importancia de este tipo de iniciativas para maximizar el uso de
recursos, incrementar la capacidad y eficiencia operativa, y mejorar la seguridad aérea y sugiere continuar
explorando la cooperacidn entre proveedores de servicios de navegacion aérea en la regién.

5.2.12 IATA apoyd esta NE y dio la bienvenida a la iniciativa de COCESNA y de SENEAM (México)
de compartir la vigilancia ATS. Esta es una iniciativa que se ha llevado a cabo durante mucho tiempo en
los Grupos de Implementacién de GREPECAS y NACC/SAM con pocos resultados. Esta iniciativa debe
considerarse como un modelo para los Estados CAR/SAM, teniendo en cuenta que da como resultado
operaciones mas seguras y eficientes, asi como un posible ahorro para los ANPS al implementar sensores
adicionales para cubrir un drea ya cubierta por una instalacion ATC vecina.

Redes de telecomunicaciones

5.2.13 Bajo la NE/26 Brasil informd acerca de la Red Brasilefia de Transito Aéreo (ATN-BR),
basada en tecnologia IP y disefiada para soportar servicios de transito aéreo como radiocomunicaciones
VHF y radar, demostré ser fundamental en la resiliencia del sistema CNS/ATM durante las inundaciones.
La red fue utilizada para mantener el control del espacio aéreo, incluso con dafios severos en la
infraestructura aeroportuaria y de comunicaciones en la regidn. Puntos clave:

e Durante las inundaciones, se utilizaron enlaces satelitales y sistemas de respaldo para garantizar
la continuidad de los servicios de control aéreo en las zonas afectadas, como Porto Alegre.
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e Se instalaron estaciones satelitales y radares mdviles en ciudades cercanas para reemplazar las
infraestructuras afectadas y gestionar el trafico aéreo humanitario.

e El documento concluyé que la red ATN-BR es flexible y eficiente, permitiendo la reconfiguracion
rapida de servicios criticos durante desastres naturales.

5.2.14 Brasil invito a los Estados CAR/SAM a considerar la implementacidén de una red similar
basada en software para la region CAR/SAM para cumplir con los requisitos de planificacion y seguridad
establecidos por la OACI (NE26). Los Estados tomaron nota de las actividades de Brasil respecto a los
servicios de trafico aéreo, asimismo, apoyaron la propuesta de establecer una Red Definida que se pueda
implementar en todas las Regiones CAR/SAM.

5.2.15 Bajo la NE/46 la Secretaria resumi6 los avances en los proyectos de CNS en el Caribe (CAR)
para mejorar la navegacion aérea y la gestion del espectro radioeléctrico. Se proporciond informacién del
estado de ejecucién del proyecto Red de Servicios de Navegacion Aérea del Caribe (CANSNET) que entrard
en operacidn en el 2026, la ejecucién del proyecto de desarrollo de los planes de navegacion aérea de los
Estados y el estado de implementacion AIDC (46%). También se informd que se esta trabajando en la
creacion de un grupo ad hoc para evaluar la aplicacién "Frequency Finder" y desarrollar un software mas
avanzado para la gestion del espectro de frecuencias aeronduticas y de otras iniciativas en como
ciberseguridad para navegacion aérea. Los Estados tomaron nota de las acciones sugeridas y notificaran
donde corresponda para recibir el apoyo necesario para poder participar activamente en las diferentes
actividades de los grupos de trabajo que se deben tratar en los temas de navegacion aérea enfocadas en
CNS.

5.2.16 Haiti estuvo de acuerdo con las acciones sugeridas en esta nota de estudio y destacé el
papel vital del mecanismo Proyecto RLA/09/801 — Programa de Asistencia Multi-Regional para la Aviacion
Civil (MCAAP) para apoyar a los Estados en este proceso. La cuestién de la gestién de frecuencias para el
servicio de aviacién sigue siendo una preocupacion creciente que debe abordarse a nivel nacional. Por lo
tanto, Haiti acogié con agrado cualquier enfoque regional que pudiera ayudar a mejorar este aspecto.
Haiti también tiene la intencion de utilizar mas activamente el MCAAP, ya que el Estado estd llevando a
cabo actualmente un proyecto importante que conduce a algunas transformaciones en el campo
CNS/ATM.

Comunicaciones por enlace de datos controlador/a-piloto/a (CPDLC)

5.2.17 Bajo la NE/32 Brasil presentd un informe sobre la implementacién del sistema de CPDLC
en el espacio aéreo superior de Brasil. Este sistema permite mejorar las comunicaciones entre pilotos/as
y controladores/as mediante mensajes pre-formateados y estandarizados, reemplazando parcialmente
las comunicaciones por voz.

1. Objetivo principal:
a. ElI CPDLC mejora la eficiencia de las comunicaciones aeronauticas, reduce la congestién
en los canales de voz y disminuye la carga de trabajo de los controladores y pilotos.
b. Laimplementacién en Brasil comenzd en 2009 en el espacio aéreo ocednico y se expandio
al espacio aéreo continental por encima del nivel FL250 (25,000 pies) en 2021.
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2. Beneficios y desafios:
a. Mejora la seguridad operacional, la cobertura y la disponibilidad de las comunicaciones,
ademas de reducir errores de comprension y congestion de frecuencias.
b. El sistema enfrenta desafios relacionados con la capacitacién, la actualizacidon de los
manuales operativos y la integracion con los sistemas de automatizacion de trafico aéreo
(SAGITARIO).

3. Implementacion en fases:
a. La implementacién se ha realizado en fases para asegurar la adaptacion gradual de los
usuarios al sistema. Se han llevado a cabo pruebas para garantizar el correcto
funcionamiento del CPDLC.

4. Préximos pasos:
a. Se planea que para diciembre de 2024 el CPDLC esté plenamente operativo en todo el
espacio aéreo superior brasileio, incluidas nuevas regiones como FIR-Curitiba.
b. Se busca promover la modernizacién de la flota aérea y el uso del sistema entre las
aerolineas para maximizar los beneficios operativos.

5.2.18 Brasil instd a la OACI y a los Estados a establecer indicadores estandarizados para medir
la efectividad del CPDLC y a trabajar en conjunto con las aerolineas para garantizar la actualizacién de las
aeronaves y maximizar la adopcién del sistema en las Regiones CAR y SAM.

5.2.19 Venezuela observé con mucho interés todo el proceso desarrollado por parte de Brasil,
asi como las buenas practicas y experiencias obtenidas a lo largo de su implementacion. También es
importante que la regién SAM inicie esfuerzos hacia el establecimiento de indicadores estandarizados
para medir la efectividad de las implementaciones del CPDLC en términos de beneficios operacionales.

5.2.20 IATA apoyod y dio la bienvenida a las iniciativas de DECEA para proporcionar D-ATIS/DCL
en 26 aeropuertos y CPDLC continental/ocednico. Este es un modelo que deberian seguir los Estados de
CAR/SAM, como se solicita, por ejemplo, en la CONCLUSION GREPECAS/21/13 - ACCIONES PARA AVANZAR
EN LA IMPLEMENTACION DEL D-ATIS Y EL DCL. IATA sugiere hacer pleno uso del CPDLC continental
mediante el uso de la funcionalidad de rutas cargables para despejar un enrutamiento aun mas directo
en el espacio aéreo brasilefio.

Sistema Global de navegacion satelital (GNSS)

5.2.21 Bajo la NE/40, Argentina abordd el tema de las interferencias en el GNSS, detallando
tanto medidas preventivas como correctivas. Ademds, se incluyé un estudio de caso sobre las
interferencias GNSS en el Aeroparque Jorge Newbery de Buenos Aires. Se indicd que el uso de la
navegacion basada en GNSS sigue en aumento debido a sus ventajas sobre los sistemas convencionales,
como mayor precision y eficiencia, sin embargo, la interferencia en estas sefiales ya sea intencional o no,
representa un desafio importante para la seguridad operacional.

5.2.22 La OACl y otros organismos internacionales han emitido resoluciones para proteger las
frecuencias utilizadas por los sistemas aeronauticos, instando a los Estados a mitigar las interferencias
GNSS y a coordinar con autoridades nacionales de telecomunicaciones y subraya la necesidad de
mantener y actualizar las radioayudas convencionales como contingencia en caso de interrupciones en
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el GNSS. Argentina hizo referencia al Caso de estudio en Aeroparque Jorge Newbery, donde en el 2018
se detectaron interferencias en las sefiales GNSS de aeronaves estacionadas en el Aeroparque Jorge
Newbery, lo que afecté su operacion.

5.2.23 A través de un trabajo coordinado entre autoridades aeronduticas y de
telecomunicaciones, se identificaron las fuentes de interferencia, como estaciones de telefonia movil,
dispositivos de seguimiento en vehiculos y luminarias LED del aeropuerto. Las medidas correctivas
incluyeron ajustes técnicos en los equipos y la remocién de dispositivos problematicos. Se indicd que es
necesario crear un material de orientacidon a nivel regional que compile las medidas preventivas y
correctivas para los casos de interferencias GNSS, Mantener un control estricto sobre las fuentes de
radiacion electromagnética en los aeropuertos y realizar evaluaciones preventivas periddicas y Evaluar el
uso de la navegacion con Equipo radiotelemétrico (DME) como alternativa en casos de fallos del GNSS.

5.2.24 Se menciond la importancia de una estrategia integral para gestionar y mitigar las
interferencias GNSS, proponiendo un enfoque colaborativo entre Estados y organismos aeronauticos. Los
Estados tomaron nota de la informacién provista, en referencia a la creciente amenaza de las
interferencias GNSS para la seguridad operacional de la aviacion y la necesidad de acciones coordinadas
a nivel regional e internacional para prevenir y mitigar este riesgo.

5.2.25 IATA apoyé esta nota de estudio, incluida la implementacién de ayudas a la navegacion
terrestres como respaldo del GNSS, en base a la recomendacion de la 142 Conferencia de Navegacion
Aérea de la OACI. Se sugirié la inclusion del estudio e implementacion de ayudas a la navegacion terrestres
como respaldo del GNSS en el programa de trabajo del GREPECAS. COCESNA agradecié compartir sus
experiencias sobre esta problematica, su analisis y conclusiones son de utilidad para estudio y solucion de
interferencias de espectro radioeléctrica de amplia naturaleza. Indicéd ademas que las interferencias GNSS,
las cuales, segln el sitio: https://gpsjam.org/ , para la regidén centroamericana son de nivel bajo (figura al
final), pero que la NE ayuda a entender el panorama mundial para prevenir la ocurrencia de las mismas.

5.2.26 COCESNA también indicé que "Informacién y Referencias Disponibles"”, es conveniente
hacer referencia a la reciente actualizacién de las Regulaciones de Radio por parte de la UIT (ver enlace
web debajo) lo cual serd de utilidad para soportar la Gestidn sugerida ante los entes Reguladores del
Espectro para que apoyen la eliminaciéon de las fuentes que originan la interferencia al GNSS, como en el
caso citado para Aeroparque Jorge Newberry, desde luego amparados en las Leyes de
Telecomunicaciones aplicables de cada pais que son congruentes con la reglamentacion de la UIT.

https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-

Regulations.aspx?utm source=ITU+News+Newsletter&utm campaign=014edf009b-

EMAIL CAMPAIGN 30 07 2024 ITU-NEWSLETTER COPY 01&utm medium=email&utm term=0_-
2f420cccc6-%5BLIST EMAIL ID%5D&ct=t(EMAIL CAMPAIGN 30 07 2024 ITU-

NEWSLETTER COPY 01)&mc cid=014edf009b&mc eid=2b41b14300

5.2.27 Francia apoyd esta nota de estudio y compartié las preocupaciones expresadas con
respecto a las interferencias y la suplantacion de los sistemas GNSS, que se han convertido en un problema
de seguridad mundial y que van en contra de los esfuerzos de la comunidad de la aviacién por mejorar la
eficiencia mediante el uso de la navegacidn y la vigilancia basadas en GNSS. Francia esta dispuesta a


https://nam02.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fgpsjam.org%2F&data=05%7C02%7Croger.perez%40cocesna.org%7Cce873a82308e4d58693208dcd83f23a4%7Cc8852ebd77d6445cb166f2b992550608%7C0%7C0%7C638623012930589392%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=LQGve%2FvyUigY4Pwa3ju5q92CYF66acohVsEqyWT%2Ftnw%3D&reserved=0
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-Regulations.aspx?utm_source=ITU+News+Newsletter&utm_campaign=014edf009b-EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_-2f420cccc6-%5BLIST_EMAIL_ID%5D&ct=t(EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01)&mc_cid=014edf009b&mc_eid=2b41b14300
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-Regulations.aspx?utm_source=ITU+News+Newsletter&utm_campaign=014edf009b-EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_-2f420cccc6-%5BLIST_EMAIL_ID%5D&ct=t(EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01)&mc_cid=014edf009b&mc_eid=2b41b14300
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-Regulations.aspx?utm_source=ITU+News+Newsletter&utm_campaign=014edf009b-EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_-2f420cccc6-%5BLIST_EMAIL_ID%5D&ct=t(EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01)&mc_cid=014edf009b&mc_eid=2b41b14300
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-Regulations.aspx?utm_source=ITU+News+Newsletter&utm_campaign=014edf009b-EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_-2f420cccc6-%5BLIST_EMAIL_ID%5D&ct=t(EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01)&mc_cid=014edf009b&mc_eid=2b41b14300
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-Regulations.aspx?utm_source=ITU+News+Newsletter&utm_campaign=014edf009b-EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_-2f420cccc6-%5BLIST_EMAIL_ID%5D&ct=t(EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01)&mc_cid=014edf009b&mc_eid=2b41b14300
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2024-07-04-ITU-Radio-Regulations.aspx?utm_source=ITU+News+Newsletter&utm_campaign=014edf009b-EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_-2f420cccc6-%5BLIST_EMAIL_ID%5D&ct=t(EMAIL_CAMPAIGN_30_07_2024_ITU-NEWSLETTER_COPY_01)&mc_cid=014edf009b&mc_eid=2b41b14300
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trabajar en colaboracién con la comunidad de la aviacién para reducir y mitigar las interferencias de
radiofrecuencia del GNSS.

5.2.28 Bajo la NE/42, Francia abordd las recomendaciones de seguridad para aterrizajes de PBN
con Navegacion vertical barométrica (Baro-VNAV), a raiz de un incidente grave ocurrido en mayo de 2022
en el aeropuerto de Paris-Charles de Gaulle. En mayo de 2022, un Airbus A320 tuvo un incidente grave
durante una aproximacion PBN Baro-VNAV en el aeropuerto de Paris debido a un ajuste incorrecto del
altimetro (reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacion estando en tierra-QNH). Esto llevd
a una casi colisidn con el suelo.

5.2.29 Francia tiene una vasta experiencia en operaciones PBN con SBAS y Baro-VNAV, pero ha
identificado riesgos relacionados con el uso incorrecto del QNH. Francia identificé un error comun es la
introduccion incorrecta del ajuste barométrico, lo que puede desviar el perfil de vuelo hasta 280 pies,
poniendo en riesgo la seguridad de la operacién, ademds de las amenazas inherentes a Baro-VNAV no se
tuvieron en cuenta al introducir procedimientos Performance de navegacion requerida (RNP)
Aproximacion (APCH), lo que podria haber contribuido al riesgo de Impacto contra el suelo sin pérdida de
control (CFIT) .

5.2.30 El informe destacd que en Estados Unidos se observan menos incidentes similares debido
a factores como el uso de pulgadas de mercurio (en lugar de hectopascales) para el ajuste del altimetro y
un nivel de transicion mds alto para cambiar la referencia del altimetro, lo que reduce la probabilidad de
errores. La NE recomendd una reevaluacién global del riesgo de CFIT asociado con Baro-VNAV vy la
actualizacién de normas y métodos recomendados de la OACI para mejorar la seguridad de estas
operaciones.

5.2.31 Se invitd a los Estados a considerar las capacidades de SBAS, que proporcionan un nivel
de seguridad comparable al Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), y a mejorar la formacion y los
procedimientos operativos para mitigar los riesgos de un ajuste incorrecto del QNH. Venezuela consideré
de gran importancia el reporte del incidente ocurrido en Francia. en este orden de ideas, la necesidad de
seguir documentando los riesgos de un ajuste erréneo del QNH contribuyen a monitorear
progresivamente los obstaculos operacionales que no hayan sido detectados. aunado a ello, instar a los
ANSP a la promocidn de seguridad operacional continua y muy especialmente en los/as Controladores/as
de transito aéreo (ATCO).

5.2.32 Republica Dominicana apoyd la NE. Menciond que se encuentran inmersos en un
proyecto de reestructuracion del espacio aéreo dominicano, el cual incluye el disefio de aproximaciones
BARO-VNAYV. Con la experiencia francesa como respaldo, es crucial preparar al personal de CTA en la
importancia de proporcionar el QNH correcto y estar atentos a las comunicaciones de los pilotos durante
estas aproximaciones.

5.2.33 IATA apoya la implementacion de medidas de mitigacién para garantizar la seguridad de
las operaciones. La implementacién de SBAS se vera afectada por el centelleo de la ionosfera en la mayoria
de las Regiones CAR/SAM.

5.2.34 IATA sugirié un enfoque pragmatico para proponer/estudiar el uso de SBAS para mitigar
los errores de BaroVNAV de los/as pilotos/as, teniendo en cuenta los problemas mencionados
anteriormente y tres requisitos generales que deben considerarse:
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1. Los mandatos de SBAS no estan justificados desde el punto de vista operativo.
2. Las restricciones operativas debido a la falta de equipamiento SBAS no estan justificadas; y
3. Los costos de SBAS no deben imponerse directa o indirectamente a las aerolineas que no
utilizan la tecnologia.
5.2.35 La Secretaria indicd que SBAS respalda la PBN en todas las fases del vuelo con una mayor

precision, integridad y disponibilidad en comparacidn con ABAS. Aumenta la precisién e integridad de la
guia vertical. Ademds, la Secretaria indicé que apoyaba todas las especificaciones de navegacién PBN, con
énfasis en la implementaciéon sobre RNP APCH hasta minimos de Actuacién del localizador con guia
vertical (LPV) o Actuacidon del localizador (LP) a 250 pies/80 m (rendimiento Procedimiento de
aproximacién con guia vertical (APV) I) 0 200 pies/60m (rendimiento Categoria )

5.2.36 SBAS necesita diferentes herramientas para ser implementado antes de la operacion
como SBAS: receptores integrados con el sistema de navegacion de la aeronave, estacion terrestre SBAS,
constelacion central GNSS. En ese sentido, la Secretaria recomendd que cada Estado antes de realizar este
tipo de desarrollo de implementacidn realice un analisis operativo y técnico, costo beneficio de acuerdo
con sus objetivos operativos en conjunto con las diferentes partes interesadas, como resultado de este
analisis los Estados y las aerolineas desarrollaran un plan de accidn para el éxito de la implementacién de
SBAS.

5.2.37 La implementacién de cualquier elemento ASBU necesita satisfacer un requisito operativo
y es importante que todas las partes involucradas estén integradas, ya que requiere infraestructura en
tierra y a bordo de la aeronave, sin este conjunto operativo, la implementacion no podria lograr los
resultados esperados.

5.2.38 Bajo la NE/44 Brasil abordd los riesgos de interferencia en el GNSS, como el jamming y
el spoofing, y su impacto en la seguridad operacional de la aviacién civil. Ademas, se destacaron los
esfuerzos de Brasil para mitigar estos riesgos mediante la implementacion de infraestructuras terrestres
adicionales, como la red de ayudas DME y un plan nacional para el mantenimiento de ayudas a la
navegacion convencional. Brasil indicé que ha experimentado interferencias en el aeropuerto de
Guarulhos, que afectaron los procedimientos Navegacion de area (RNAV) y resultaron en cancelaciones
y retrasos de vuelos. DECEA ha iniciado un proyecto para expandir la red de ayudas DME,
proporcionando una infraestructura terrestre complementaria que respalde las operaciones de
navegacion, reduciendo la dependencia exclusiva del GNSS.

5.2.39 También se esta elaborando un plan nacional para implementar y mantener ayudas
convencionales, como el DVOR, asegurando una estructura minima de contingencia en caso de fallos del
GNSS. Se destaco la necesidad de crear procedimientos regionales para informar sobre interferencias
GNSS, con el fin de coordinar acciones y garantizar la seguridad operacional y se propone la creacion de
un foro o grupo ad hoc para evaluar las interferencias GNSS y sus soluciones en las Regiones CAR/SAM.

5.2.40 Se sugirid compartir experiencias de interferencia GNSS, discutir formas de mitigar los
riesgos derivados de las interferencias en el GNSS y considerar la creacién de un foro regional para evaluar
el problema en detalle.
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5.2.41 Costa Rica agradecié a Brasil el compartir el plan de contingencia para la navegacion por
satélite debido a las interferencias que se presentan en el GNSS y que afectan la informacién del
posicionamiento del Sistema mundial de determinacién de la posicion (GPS), y apoya las acciones
planteadas. A su vez, que forme parte de un plan integral de contingencias de servicios basados en GNSS.
Por ejemplo: incorporando la contingencia a la vigilancia de fuente principal ADS-B, considerando que en
el momento que se presenta la interferencia en el GPS se afecta la informacion de posicionamiento del
ADS-B.

5.2.42 Estados Unidos apoyd el compromiso de Brasil de aportar recursos con el objetivo de
expandir sus sistemas DME como complemento al GNSS para la navegacion aérea. IATA apoyod vy
recomendd que todas las iniciativas relacionadas con la interferencia del GNSS consideren la
Recomendacion 2.2/2 de la AN CONF/14 — Abordar la interferencia del sistema mundial de navegacion
por satélite y la planificacién de contingencias.

5.2.43 En cuanto al sistema DME/DME de respaldo, IATA apoy6 dicha iniciativa y recomienda
una armonizacidn regional y que se realice un analisis de costo-beneficio, teniendo en cuenta, entre otros
aspectos, la incidencia real de la interferencia del GNSS y la complejidad/volumen del trafico en el espacio
aéreo.

5.2.44 Bajo la NI/12, Argentina presentd las consideraciones sobre el despliegue de la tecnologia
5G en Argentina, enfocandose en su impacto en la navegacion aérea y la posible interferencia con los
radioaltimetros de las aeronaves debido a la proximidad de frecuencias. La implementacion 5G, regulada
desde 2022, requiere medidas de coordinacidon para evitar interferencias en bandas adyacentes,
especialmente cerca de aeropuertos durante fases criticas de vuelo. Aspectos principales:

e laregulacion nacional exige a los operadores de 5G tomar medidas de sincronizacién para evitar
interferencias perjudiciales en frecuencias cercanas

e |a autoridad aerondautica participard en la coordinacién de estas acciones y en estudios para
proteger el espectro aeronautico.

5.2.45 Bajo la NI/14, Estados Unidos abordé la mitigacion del jamming y spoofing de sefiales del
Sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) en la aviacidn, problematicas que afectan la seguridad
operacional y eficiencia del transporte aéreo. Estas interferencias pueden provocar pérdida de seiial o
datos falsos en sistemas criticos de navegacién, complicando las operaciones aéreas. Puntos principales:

e El jamming bloquea sefiales GNSS, impidiendo la navegacién adecuada.
e El spoofing introduce sefiales falsas, engafiando a los receptores de GNSS.

5.2.46 La deteccidn oportunay los reportes de eventos de interferencia GNSS son cruciales para
asegurar esfuerzos exitosos de mitigacién. Una plataforma accesible deberia ser mantenida por las
Autoridades de Aviacion Civil (AAC) y/o los ANSP para facilitar los reportes de ventos, asi como la
integracion de reportes suministrados por otras autoridades y/o ANSP. Ver como referencia la plataforma
de la FAA en el siguiente enlace:

https://www.faa.gov/air_traffic/nas/gps reports
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5.2.47 Se recomendaron medidas de mitigacidon, como la cooperacién entre autoridades de
aviacioén, fabricantes y operadores, junto con mecanismos de deteccidon y reporte. Boeing trabaja en
soluciones de avidnica para hacer frente a estas amenazas y mejorar la recuperacién post-evento.

5.3 Meteorologia Aeronautica (MET) y Proteccion del Medio
Ambiente (ENV)

Implementacion de los requerimientos MET para las Regiones CAR y SAM

53.1 Con la NI/08 la Secretaria presentd los resultados mas relevantes en la implementacion
de los requerimientos MET para las Regiones CAR y SAM, logrados desde GREPECAS/21. Igualmente
informé sobre la cooperacién con los Estados y otros organismos como la Organizacion Meteoroldgica
Mundial, para la implementacién de las normas y métodos recomendados del Anexo 3 de la OACI.

5.3.2 A pesar de los esfuerzos de capacitacién y difusion sobre las provisiones nuevas y
pendientes de implementacién, la adopcion por parte de los Estados miembros continla avanzando
lentamente. La complejidad de los requisitos, la falta de recursos en las autoridades meteorolégicas y la
capacitacién del personal de meteorologia aeronautica, son los retos mads relevantes. La discusién
considerd fundamental fortalecer los esfuerzos para dinamizar la implementacién de:

a) sistema de gestidn de la calidad en los procesos MET;

b) intercambio de mensajes de Informacién meteoroldgica relativa a las operaciones (OPMET) en
formato Modelo de Intercambio de Informaciéon Meteoroldgica de la OACI (IWXXM); y

c) suministro armonizado de mensajes Informacidn Meteoroldgica Importante (SIGMET).

5.3.3 La discusion también enfatizd la necesidad de continuar difundiendo los siguientes
temas de conformidad con los documentos que aparecen en los Apéndices a la NI/08.:

a) los cambios introducidos en el Sistema mundial de prondsticos de areas (WAFS), que surtirdn
efecto desde noviembre de 2024, y

b) laevolucién de la informacién sobre la ceniza volcénica cuantitativa (QVA), mensaje que entraria
en operacién a partir de noviembre de 2025.

Fenémenos meteoroldgicos adversos que impactan la sequridad de la aviacion

534 Con la NE/10 la Secretaria expreso la creciente preocupacion ante el aumento en la
frecuencia e intensidad de fendmenos meteoroldgicos adversos que impactan la seguridad de la
aviacién. Eventos como tormentas severas, turbulencias, lluvias intensas e incluso sequias (que afectan
la disponibilidad de energia eléctrica), se han vuelto mds comunes, al igual que su asociacién con
incidentes aéreos y disrupciones en las operaciones aeroportuarias. La evidencia cientifica sugiere una
correlacién entre estos fendmenos y el cambio climatico, lo que indica que el calentamiento global
podria estar intensificando y haciendo mas frecuentes estos eventos extremos.

5.3.5 La Secretaria ha propuesto un conjunto de acciones proactivas para abordar los riesgos
asociados al cambio climatico y a la variabilidad climatica en la aviacidn. Estas acciones incluyen la
recopilacion sistematica de datos meteoroldgicos, el analisis para la mejora de los sistemas de
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prondstico, y la promocién de la cooperacidn internacional para desarrollar estrategias de mitigacion y
adaptacion. Diversos Estados de la regién han coincidido con esta preocupacién, destacando los cambios
observados en los patrones climaticos, sindpticos y mesoescalares y la necesidad de analizar cdmo estos
fendmenos afectan la prestacion de los Servicios de navegacion aérea, las operaciones aeroportuarias,
y la gestion del espacio aéreo.

5.3.6 Los intercambios en la plataforma arrojaron interesantes perspectivas como insumos
para las actividades del GREPECAS:

a) recopilar datos sobre el impacto de fenédmenos meteoroldgicos severos para identificar nuevos
riesgos y desarrollar procedimientos de mitigacion

b) fomentar actividades de difusion y capacitacion para comprender mejor el impacto de los
fendmenos meteoroldgicos severos en la aviacién

c) participar en programas de observacién a bordo de aeronaves (ABO) como AMDAR, Vigilancia
dependiente automatica — contrato (ADS-C) y ADS-B para mejorar la precisién de los modelos de
prediccidon numérica y las predicciones meteoroldgicas

d) intensificar el trabajo con grupos como PA-RAST y GTE para identificar y abordar riesgos, como
las grandes desviaciones de altitud (LHD) y conflictos de transito aéreo

e) incentivar la colaboracién con ACC adyacentes para establecer flujos de trafico especificos y
reducir la carga de trabajo

f) promover el desarrollo de procedimientos de control de afluencia para situaciones de alta
demanda.

5.3.7 Luego de evaluar la informacién y con base en los intercambios, se aprobé la
siguiente conclusion:

CONCLUSION DIFUSION DE LOS IMPACTOS DE LOS FEN()MENOS‘
GREPECAS/22/9 METEOROLOGICOS SEVEROS SOBRE LA SEGURIDAD DE LAS
OPERACIONES AEREAS
Qué: Impacto esperado:
Que: Politico / Global
a) los Estados, las Organizaciones Internacionales y | X |nter-regional

proveedores de servicio recaben informacion del
impacto de los fendmenos meteoroldgicos severos
sobre la seguridad operacional de las operaciones
aéreas y la operatividad de los aeropuertos;

b) la Secretaria trabaje coordinadamente con las
Organizaciones Internacionales, los Estados, vy
proveedores de servicio para organizar actividades de
difusién de los fendmenos severos y su impacto en la
aviacion;

O Econdmico
O Ambiental
Técnico/Operacional
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c) la Secretaria: trabaje coordinadamente con las
Organizaciones Internacionales, los Estados, vy
proveedores de servicio en el andlisis de los fendmenos
severos que han impactado a las operaciones aéreasy la
operatividad de los aeropuertos para evaluar la
aparicion de nuevos riesgos asociados a estos
fenédmenos a mas tardar para GREPECAS/23; y

d) la Secretaria: trabaje coordinadamente con las
Organizaciones Internacionales, los Estados vy
proveedores de servicios para establecer
procedimientos de mitigacidn de estos nuevos riesgos,
en caso de ser determinado.

Por qué:
Se requiere que los Estados contratantes garanticen la seguridad operacional de las operaciones
aéreas mediante la entrega de servicios e informaciones que aseguren una conciencia situacional
real del medio en la que se desarrollara la operacidn aérea.

Cuando: GREPECAS/23 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada
‘s Organizaciones Internacionales Proveedores de
Quién: Estados XI OACI X Otros: sefi/icio y

Implementacidn de los servicios meteoroldgicos esenciales (MET)

5.3.8 Con la NE/18 y en linea con las Conclusiones GREPECAS/19/02 y 19/09 y las discusiones
de GREPECAS/20, la Secretaria propuso un marco estandarizado para monitorear y verificar la
implementacién de los servicios meteorolégicos (MET) esenciales para la navegacidn aérea internacional
en las Regiones CAR/SAM. Este marco es crucial para promover la seguridad y la eficiencia.

5.3.9 El marco propuesto incorpora diversos elementos, incluyendo la estructura de los BBB,
las guias del GANP y el Plan de Navegacion Aérea electrénico (eANP), el contexto regulatorio nacional y
los métodos nacionales. También enfatiza la importancia de un tablero de control regional para
monitorear el progreso de la implementacién y apoyar la toma de decisiones informadas.

5.3.10 La Secretaria destacd la necesidad de una colaboracidn efectiva entre las AAC, las
Autoridades MET y los proveedores de servicios, como crucial para la implementacién exitosa del proceso
de verificacion y para facilitar la recopilacién, andlisis y presentacién de informes de datos, asegurando la
entrega oportuna y precisa de los servicios meteoroldgicos esenciales de conformidad con las
disposiciones del Anexo 3 de la OACI.

5.3.11 Después de evaluar la informacidn referida a los servicios MET, la Reunién consideré la
adopcidn de una Conclusién que impulse la verificacion periddica de los BBB enunciados en el GANP para
el MET. Adicionalmente, la Reunidn identificd la necesidad de aplicar dicha verificacidon a los servicios AlM,
SAR, ATM y operaciones de aerédromos (AO) que estan también incluidos en el marco de los BBB. En este
sentido, se aprobé la siguiente conclusién:



GREPECAS/22
Informe sobre la Cuestion 5 del Orden del Dia

5-27
CONCLUSION VERIFICACION PERIODICA DE LOS BBB DE SERVICIOS MET, AIM, SAR, ATM y
GREPECAS/22/10 AGA
Qué: Impacto esperado:
Que, O Politico / Global

Inter-regional
a) las Oficinas Regionales NACC y SAM desarrollen los cuadros de

mando asociados a los Bloques basicos constitutivos (BBB)
enunciados en el GANP para los servicios MET, AIM, SAR, ATM
y AGA, en coordinacion con los Estados, Territorios y
Organizaciones Internacionales en linea con el plan de trabajo
del RANP CAR/SAM y lo reporten a GREPECAS/23;

O Econdmico
[0 Ambiental
Técnico/Operacional

b) los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales
apoyen el trabajo de las Oficinas Regionales para continuar el
desarrollo del proceso de verificacidn de dichos BBB; y

c) los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales
fortalezcan los procesos de supervisidn y vigilancia, al igual
que el control de la calidad, para generar sinergia con el
proceso de verificacion presentado, aunar esfuerzos
nacionales y alimentar el cuadro de mando.

Por qué:

Conforme con las provisiones del GREPECAS, se hace necesario que los Estados establezcan y
monitoreen el estado de implementacion de los Servicios MET, AIM, SAR ATM, y AO a través de la
verificacion de los BBB y representen los resultados en un cuadro de mando.

X Estad - . _
Cuando: GREPECAS/23 o: Vilida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: Estados XI OACI [ Otros: Secretaria, Estados

Centro de Aviso de Ciclones Tropicales (TCAC) en el drea de cobertura del Atldntico Sur
occidental

5.3.12 Brasil, mediante la NE/30, informd a la reunion del interés, como Estados, para
establecer un Centro de Aviso de Ciclones Tropicales (TCAC) en el area de cobertura del Atlantico Sur
occidental que se definira en el requisito, para apoyar la navegacién aérea internacional como parte del
Plan Regional CAR/SAM de Navegacién Aérea (Doc 9750).

5.3.13 Brasil informd a la Reunién de los antecedentes de la probable determinacién del
requisito de establecimiento de un TCAC para el Atlantico Sur Occidental. Brasil recordé a GREPECAS
sobre las distintas reuniones, a nivel OACIl y a nivel de la Organizacién Meteorolégica Mundial (OMM),
en la que se ha evaluado la posibilidad de establecer el requerimiento de un TCAC para el Atlantico Sur
Occidental.
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5.3.14 Brasil recordé a la reunidn de que la OMM inicio el estudio de la necesidad de establecer
un TCAC para el Atlantico sur Occidental debido a la ocurrencia del huracan “Katarina”, en el 2004. Si bien,
resalté Brasil, en su nota, que posteriormente no se han desarrollado otros huracanes, pero si se han
desarrollados ciclones extra tropicales profundas, previo a un huracan.

5.3.15 La Reunidn coincidié que es muy importante la colaboracién internacional en el
monitoreo y la informacion sobre ciclones pues es crucial para mitigar los impactos de estos eventos
severos y minimizar sus efectos en las operaciones y la seguridad operacional.

5.3.16 Brasil ha informado a la Reunidn que, en el Estado, existen varias agencias que colaboran
en la vigilancia meteoroldgica. Ademas, existen instituciones dedicadas a la investigacion cientifica de los
eventos meteoroldgicos, asi como en el desarrollo de programas informaticos y tecnologias para el
monitoreo de los sistemas meteoroldgicos y su prediccion.

5.3.17 Brasil en su nota, ha informado que la implantacién del TCAC sera una tarea compartida
entre todas estas agencias e instituciones, pero se aclara que el Centro Integrado de Meteorologia
Aeronautica (CIMAER) seria responsable del TCAC, en esta propuesta.

5.3.18 La Reunion apoyd la propuesta de Brasil, y una vez que el requisito de establecer un TCAC
para el Atlantico Su Occidental, se asignara como responsable de este al Estado de Brasil, en el Plan
Regional CAR/SAM de Navegacidn Aérea.

5.3.19 La Reunién ha considerado que el TCAC es un Centro meteorolégico que debe ser
designado bajo un acuerdo Regional de navegacién aérea.

5.3.20 La Reunidn también anotd que la Nota de Estudio presentada por Brasil, solicitando el
respaldo para la implementacion del TCAC de Brazil para el Atlantico Sur ha sido apoyada en la fase virtual
de GREPECAS /22.

5.3.21 La Secretaria precisé que GREPECAS puede proveer el acuerdo, pero la implementacién
estd sujeta a evaluaciones técnicas y administrativas que deben ser conducidas por la sede de OACI y otros
organismos multilaterales.

5.3.22 La Secretaria también resefié que la implementacién de un TCAC, una vez que los
procesos estdan completos, implica la enmienda del Volumen | del Plan Regional de Navegacidon Aérea

CAR/SAM.

5.3.23 La Reunidn, después de estas consideraciones, ha formulado la siguiente Decision:
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DECISION ACUERDO REGIONAL PARA LA IMPLEMENTACION DE UN CENTRO
GREPECAS/22/11 DE AVISOS SOBRE CICLONES TROPICALES (TCAC)

Que: Impacto Esperado:

e) GREPECAS/22 decide apoyar el acuerdo regional de

navegacion aérea para el establecimiento de un TCAC para el O Politico / Global
Atlantico Sur; Interregional
e) la Secretaria comunique a la Comisién de Aeronavegacion la ] Econdmico

decision de apoyar el establecimiento del TCAC;

e) la Secretaria que coordine los arreglos administrativos vy
técnicos con la Sede y otras organizaciones multilaterales,
para la implementacion del TCAC para el Atlantico Sur;

e) Brasil implemente el TCAC una vez finalizados los procesos
técnicos con la Sede y los organismos multilaterales
involucrados; y

e) la Secretaria que gestione la enmienda al Vol. | del Plan Regional
de Navegacion Aérea CAR/SAM, una vez finalizado el proceso de
establecimiento del TCAC.

[0 Medio ambiente
Operacional/Técnico

Porque:
Debido a los eventos de ciclones tropicales y extratropicales que han ocurrido en el
Atlantico Sur, cuya area no se encuentra bajo la cobertura de ninguno de los TCAC
actualmente existentes
- -
Cuando: Para GREPECAS /3 Estado: . \{allda / O Invalida / T
Finalizada
: i
Quien: X Estado: Brasil X ICAO KX OACI HQ, ANC, OMM
Otros:
Proteccion al Medioambiente (ENV)
5.3.24 La Secretaria, a través de la NE/11 informé a la Reunidn de las iniciativas de proteccion al

medio ambiente de la OACI. La Reunidén tomd nota de que la herramienta principal para monitorear las
acciones de los Estados para apoyar las iniciativas de proteccién al medioambiente de la OACI son las
Planes de Accién Estatales (SAP)de Reduccidon de emisiones de CO, proveniente de la aviacion civil
internacional. La Secretaria informd del estatus actual de los SAP a nivel global.

5.3.25 La Reunidon tomé nota de que, dentro de la canasta de medida, sugerida por la OACI, para
la reduccidn de emisiones de CO; estan las mejoras operacionales. La Secretaria instd a la Reunidn a
participar activamente en el desarrollo e implementacién de los SAP. La Reunién tomo conciencia de que
el paso fundamental para elaborar un plan de accién consiste en asegurar el compromiso de todas las
partes interesadas que intervienen en asuntos de la aviacidn civil en el Estado. Los explotadores aéreos,
las autoridades aeroportuarias y los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP), entre otros
son partes esenciales de este Plan.
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5.3.26 La Secretaria resalté que la cuantificacién de la informacidn contenida en un plan de
accion permite a la OACI recopilar el avance mundial hacia el cumplimiento de las metas aspiracionales
globales y a los Estados demostrar su aporte.

5.3.27 La Reunion tomo nota de que, para los ANSP, es necesario tener en cuenta la adopcion
de la ASBU que facilita la ejecucidn de las mejoras en la gestidon del transito aéreo. Esta metodologia
permite a los Estados perfeccionar sus capacidades de navegacién aérea conforme a sus requisitos
operacionales especificos, igualmente, permiten que la aviacién alcance la armonizacion mundial, una
mayor capacidad y mejore la eficiencia ambiental.

5.3.28 La Reunién considerd que GREPECAS debe establecer un enlace entre los objetivos de
capacidad y eficiencia y la de proteccién del medio ambiente, mediante datos de ahorro de emisiones de
CO; derivados de las mejoras operacionales implementadas. Los Estados indicaron que es importante
contar con indicadores sobre el aporte de las mejoras operacionales en los ahorros de emisién de CO; y
el impacto positivo en el medioambiente.

5.3.29 La Reunién también resaltd que es necesaria la coordinacién con otros grupos de trabajos,
como al CAEP, para no duplicar esfuerzos en la tarea de preparar indicadores, relacionadas a temas de
medioambiente. Asi mismo, se ha resaltado que, ademds del Doc 9988 — “Orientacidn sobre la elaboracién
de planes de accidn de los Estados para actividades de reduccién de las emisiones de CO,”, la guia del
Programa de Acreditacion CANSO Green ATM es otra referencia que pueden utilizar los Estados y los ANSP
para planificar actividades que conduzcan a una reduccién de sus emisiones de CO; relacionadas con la
aviacion.

5.3.30 Luego de revisar todos los comentarios enviados a la plataforma, la Reunién aprobdé la
siguiente conclusion:

CONCLUSION ESTRATEGIA DE MEDIO AMBIENTE EN LAS REGIONES NAM/CAR/SAM |
GREPECAS/22/12
Qué: Impacto esperado:

Que: O Politico / Global

Inter-regional
a) los Estados apoyen a sus contrapartes encargados en su

Estados, a completar el desarrollo o actualizaciéon de su Plan
de accidn estatal de proteccidon de medio ambiente con datos
cuantificados, considerando enfatizar los beneficios derivados
de las mejoras operacionales implementadas; y

O Econémico
O Ambiental
Técnico/Operacional

b) GREPECAS establezca un enlace entre los objetivos de
capacidad y eficiencia y la de proteccién del medio ambiente,
mediante datos de ahorro de emisiones de CO2 derivados de
las mejoras operacionales implementadas a través de los ASBU
a mas tardar para GREPECAS/23.
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Por qué: De conformidad con las resoluciones de la Asamblea de la OACI los Estados acordaron apoyar
la transicidn de la industria de la aviacidn hacia fuentes de energia mds limpias y lograr el objetivo de
emisiones netas de carbono cero para 2050.

Cuando: GREPECAS/23 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada
Quién: Estados X OACI ] Otros:
5.4 Gestidn de la Informacion Aeronautica (AlM)

Transicién/Implementacion AIM

5.4.1 La Secretaria presento la NE/12 con el avance en las actividades, proyectos y temas
prioritarios de la implementacion de la AIM para las Regiones CAR/SAM. La NE detalla como la secretaria
continla proporcionando seguimiento puntual a la implantacién de la AIM, incluyendo la Implantacién
de los Conjuntos de Datos Digitales (DDS), del Modelo Estandar de Intercambio de Informacion de la
Publicacion de informacidon aerondutica electrénica (e-AlP), la actualizacién de los Datos Sistema
Geodésico Mundial - 1984 (WGS-84) y Datos electrénicos sobre el Terreno y Obstaculos (E-TOD):
Asimismo, se informa sobre el seguimiento por Estado de la Tabla del Plan de Navegacidon Aérea
electrénico (eANP) y las solicitudes de asistencia a la transicion al AIM realizado por el AIM/TF de la
NACC/WG, la Décimo Séptimo Taller/Reunién Multilateral AIM de la Region SAM para la transicidn del
AIS al AIM (SAM/AIM/17), desarrollada 27 al 31 de mayo del 2024, y la séptima reunién presencial del
NACC/ WG AIM/TF celebrada del 30 de julio al 2 de agosto de 2024..

5.4.2 La NE/12 detalla sobre la implementacién de los Subgrupos AIM dentro del ICAO NACC
WG AIM TF en consideracion de la nueva edicidon del GANP, 72. edicién, el eANP, el ASBU, y también los
BBB relacionados con el AIM y sus KPI. El objetivo de estos Subgrupos es tener un enfoque mas eficiente
para llevar a cabo las tareas y discusiones asignadas al TF, de acuerdo con su Plan de Accién establecido,
para mitigar, asistir a los Estados y lograr la realizacién de los objetivos establecidos, dentro de la
trayectoria fijada y/o acordada.

5.4.3 Respecto a la Regidn CAR, la NE/12 enfatizé la colaboracion continua entre los Estados
miembros para apoyar la transicién a AIM, el curriculo de capacitacién adecuado para AIM, las deficiencias
en el idioma inglés en relacion con el personal de AlIM, etc. Destaca la importancia del papel del Grupo de
Trabajo de AIM en la asistencia a los Estados con el Taller de DDS y la Hoja de Ruta actualizada para la
Transicidn de AlS a AIM. Ha habido varios talleres clave, incluidos aquellos centrados en el Plan Electrénico
de Navegacién Aérea (eANP), la Implementacién del Formato mundial de notificacién del estado de la
superficie de la pista (GRF), la Campafia de NOTAM, la duplicacion de FPL y la atencidn a las necesidades
especificas de asistencia para la transicion a AIM.

54.4 El informe describié un progreso significativo en dreas como el desarrollo del e-AlP y las
mejoras en la calidad de los datos a través de un robusto Sistema de Gestidn de Calidad (QMS) en AIS/AIM.
Los esfuerzos por estandarizar procesos y compartir informacion a través de las fronteras son esenciales
para una gestidn de datos efectiva. Ademds, la capacitacidon continua para el personal de AIS es crucial
para asegurar que todos los miembros del equipo estén bien preparados para enfrentar los desafios de la
transicién. Se ilustra que las competencias adecuadas necesarias para ejecutar las tareas requeridas
deben ser definidas y mantenidas uniformes.
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5.4.5 En general, la Regidn CAR estd avanzando en la implementacién de AIM, con un claro
enfoque en la colaboracién y el uso compartido de recursos entre los Estados y otros Grupos de Tarea del
NACC/WG que necesitan el aporte del AIM/TF (como la Optimizacién del Espacio Aéreo —ATM/TF,
MET/TF, etc.), para facilitar una transicion sin contratiempos.

5.4.6 En lo que se refiere a la Regidn SAM, la NE/12 resalta el apoyo recibido de parte Brasil en
las tareas regionales en la transicidn al AIM, destacandose el Taller sobre Conjunto de Datos Digitales y
Fase 2 de la Hoja de Ruta de Transicion del AlS al AIM, y el taller realizado en Ciudad de Panama. Se detalla
el avance que se ha tenido respecto a los DDS, en el Modelo de intercambio, implantacion de los Catalogos
de datos, SNOWTAM establecimiento del Sistema de gestion de la calidad en el AIS/AIM, Fase 2 de la
Transicién del AIS al AIM y preparacion para el SWIM, incluyendo el e-AIP, y la Instruccion del Personal
AIS. Asimismo, identifica los retos que la regidn, y llama a los Estados a brindarle el apoyo e importancia
al AIM, como un proceso esencial del concepto ATM.

5.4.7 Venezuela manifiesta haber tomado nota de la informacién presentada en la NE12,
resaltando la importancia del dominio del idioma inglés en el AlM, al igual de La Republica Dominicanay
Haiti. ECCAA manifestd que los Estados pertenecientes a esta organizacidn contindan con retos
importantes en la implementacion de la Fase I. Bolivia, informa que ha identificado algunos retos, como
la necesidad de actualizar la informacidn aerondutica, implementar nuevas tecnologias, capacitar al
personal y fortalecer la colaboracion regional, y que tomard las acciones necesarias para superar los retos
identificados. Argentina, Brasil y Perd tomaron nota de la informacion, y la IATA urge de reforzar las
acciones relacionadas con el AIM sefialadas en la NE/12.

Publicacion NOTAM

5.4.8 IATA presento la NE/22 enfatizando la necesidad de cumplir con los SARPS de la OACI y
las mejores practicas internacionales relacionadas con la Gestion de la Informaciéon Aeronautica, como
requisito esencial para la Seguridad Operacional y Eficiencia de la Navegacién Aérea en las Regiones
CAR/SAM, y resalta tres problemas actuales en las Regiones CAR/SAM que deben tomarse en
consideracién como un aspecto esencial para la provision de servicios AIM:

a) Falta de publicacién de NOTAM iniciadores para los Suplementos AIP,
b) ausencia de la versidn en inglés de la AIP y
c) disponibilidad de productos de informacién aerondautica digital.

5.4.9 En lo que se refiere a la falta de publicacion de NOTAM iniciadores para los Suplementos
AIP, la NE/22 resalta que estos NOTAM contienen informacién esencial para alimentar los sistemas
automatizados de apoyo a las operaciones aéreas, por lo que la publicacidon de estos es esencial para la
seguridad y regularidad de la aviacién.

5.4.10 En lo que se refiere a la ausencia de la version en inglés de la AIP, la NE/22 sefiala que la
falta de informacion operacional esencial para las aerolineas y los pilotos en la versidn en inglés dificulta
que los proveedores de servicios de planificacidon de vuelos inserten informacién relevante en sistemas y
productos automatizados, como los Airport Briefings, que contienen informacién esencial para los pilotos.
Es usual que los Briefing no estén disponibles debido a la falta de la versién en inglés del AIP y de la
informacidn aerondutica correlacionada.
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5.4.11 La NE/22 sefiala que la disponibilidad de productos de informacidn aerondutica digitales
es un paso importante hacia un sistema de gestion del transito aéreo (ATM) global, integrado y con
capacidad de respuesta, y que la disponibilidad de los productos de informacidn aerondutica en formato
digital y de forma gratuita es la base de una navegacidn aérea segura y eficiente en las Regiones CAR/SAM.

5.4.12 Como parte de las acciones sugeridas de la NE/22, la IATA insta a los Estados a cumplir
con las SARPS, PANS y Material de Orientacion de la OACI relacionados con los NOTAM iniciador y la
versién en inglés de los productos de Informacion Aeronautica. Asimismo, poner a disposicion productos
de Informacidn Aerondutica digitales basados en la web, sin necesidad de suscripcion o pago. La Reunion
considerd que estas acciones de cumplimiento de las provisiones de OACI y el refuerzo de los servicios
AIM, se pueden fomentar con la verificacién periddica de los BBB del AIM, indicada en la Conclusidn
GREPECAS/22/10.

5.4.13 Bolivia, Costa Rica, Cuba, Guatemala, El Salvador, Estados Unidos, México, Suriname,
Uruguay, Trinidad y Tabago y Venezuela expresaron su apoyo a la NE/22 presentada por IATA, vy las
recomendaciones de la misma, enfatizando la importancia de la publicacidon de los NOTAM iniciadores, de
la disponibilidad de la informacién aerondutica en idioma inglés y de manera digital y de facil acceso;
asimismo, reforzar el desempefio en el manejo del idioma inglés por parte del personal de la AIM.

5.4.14 Chile informo que mantiene sus practicas y compromiso respecto a la emisién de NOTAM
iniciadores, en lo relacionado con AIP versidn inglés, la enmienda que serd publicada el 28 de noviembre
de 2024, contiene el 70% del texto disponible en ambos idiomas, y para 2025 (primera fecha de enmienda)
se espera concretar la traduccién del 100% de su contenido. Republica Dominicana expresoé su apoyo a la
NE/22, indicando que, aunque los medios digitales no alteran los plazos indicados por el sistema
Reglamentacion y control de informacién aerondutica (AIRAC), ciertamente deberia ser revisado vy
actualizado acorde a las nuevas tecnologias.

Otras cuestiones AIM

5.4.15 Costa Rica y Republica Dominicana resaltan la necesidad de la mejora del dominio del
idioma inglés en el personal del AIM. Por su parte la secretaria recordd a los Estados que es esencial que
el personal de AIM sea competente en el uso del idioma inglés, pero que esto deberia ser dentro de un
marco que se alinee con las necesidades y funciones especificas de AIM, en lugar de utilizar los requisitos
de “competencia Linglistica” del Anexo 1 de la OACI, que se estan dirigidos a otras necesidades
operacional.

5.4.16 Brasil presento la NE/25 destacando los esfuerzos de Brasil en materia de ciberseguridad
de la aviacidn en relacidn con el intercambio de informacidén sobre ciberseguridad a través de la Malware
Information Sharing Platform (MISP) (), en consonancia con las propuestas del Panel de Ciberseguridad
de la OACI (CYSECP), resaltando que para garantizar la seguridad operacional y la continuidad de las
operaciones de vuelo, los sistemas de navegacién y vigilancia aérea deben estar protegidos en sus
intercambios mundiales de informacion.

5.4.17 La NE/25 describe la MISP como una herramienta de ciberseguridad crucial para
compartir informacién sobre amenazas, que facilita la colaboraciéon entre organizaciones, permite
centralizar y compartir la informacidén, es altamente personalizable y extensible, conecta a los usuarios
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con las comunidades globales de ciberseguridad, incorpora funciones avanzadas de control de acceso y
privacidad, lo que garantiza que las organizaciones puedan compartir informacién de forma selectiva y
segura. En resumen, el MISP es crucial para gestionar las amenazas cibernéticas, ya que ofrece una
plataforma eficaz para el intercambio de informacién sobre ciberseguridad.

5.4.18 En la NE/25, Brasil informa que el DECEA comenzd a implementar MISP en 2021 y ha
estado utilizando y mejorando el uso de esta herramienta desde entonces Los indicadores de amenazas y
las alertas recibidas a través de MISP se procesan y sirven como base para componer listas de bloqueo o
para elaborar reglas de firewall. En la actualidad, el MISP asiste en la recepcion y/o notificacion de
cualquier evento adverso confirmado o sospechado relacionado con la seguridad de los sistemas
informaticos o de las redes informaticas, con el fin de contribuir con la seguridad de la informacion en el
SISCEAB.

5.4.19 En conclusion, la NE/25 reafirma que el uso de MISP por parte de DECEA mejora
significativamente la ciberseguridad de la aviacién en Brasil, con un enfoque proactivo que se alinea con
estandares internacionales como el Plan de Accién de Ciberseguridad (CyAP) de la OACI. La NE25 informa
que Brasil tiene la intencidn de alentar el uso del MISP entre los miembros de la regién de CAR SAM (Caribe
y América del Sur), donde DECEA se compromete a apoyar la implementacion de MISP ofreciendo
asistencia a los Estados Miembros que deseen adoptar esta plataforma, garantizando un enfoque mas
cohesivo y seguro para la ciberseguridad en la regién.

5.4.20 La NE/25 alienta a los Estados Miembros a que adopten el MISP como plataforma para
compartir informacidn sobre ciberseguridad y trabajar colaborativamente para impulsar el uso potencial
de la plataforma MISP por parte de los Estados miembros.

5.4.21 Bolivia, Cuba, Costa Rica, ECCAA, El Salvador, Guatemala, México y Trinidad y Tabago
tomaron nota de la informacion presentada por Brasil en la NE25, agradeciendo por dicha informacidn, y
apoyando las acciones sugeridas de Brasil en el documento. Estados Unidos resefié que esta materia se
discutio en la AN Conf/14 y la Conferencia acordd que sea remitida para la atencién del CYSECP. De modo
similar la IATA sugiere que la recomendacion en la adopciéon de tecnologias especificas (MISP) tiene que
ser analizado con detalle debido a los frecuentes cambios de estas tecnologias, y coincidié que las
materias presentadas se estdn abordando en el Grupo experto respectivo.

5.4.22 Brasil presento la NI/10 con el progreso en la implementacién del SWIM, destacando que
desde el afio 2019, DECEA publicé la guia "SWIM IN THE NATIONAL ATM", que se aplica a todas las
Organizaciones y miembros de la Comunidad Aeronautica interesados en proporcionar o utilizar
informacioén a través de una estructura nacional de SWIM. Asimismo, en el afio 2023 se publicé una
versién prototipo del Registro SWIM en 2023.

5.4.23 Como préximos pasos en la implantacidon del SWIM, la NI10 destaca que para finales de
2024, DECEA tiene la intencién de desarrollar el CONOPS de la oficina de SWIM, que se encargara de la
gobernanza y serd responsable del Registro y de algunos servicios de SWIM; asimismo, se pondrd a
disposicidon una nueva version del Registro y llenarlo con mas servicios para ejercitar nuestros procesos y
obtener retroalimentacion para el prototipo, y aumentar los esfuerzos relacionados con la cooperacion
en iniciativas de interoperabilidad de registros. Los Estados tomaron nota de la informacidn presentada,
y agradecieron a Brasil por la informacion.
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5.5 Aerédromos y Ayudas Terrestres (AGA)
Actualizacion sobre Proyectos AGA
5.5.1 Bajo la NE/13, la Secretaria presentd informacion actualizada sobre los proyectos del

Programa F de aerddromos en las regiones CAR y SAM. Incluye informacién sobre la certificacion y la
seguridad operacional de los aerédromos (Proyecto F1), la planificacién de aerédromos (Proyecto F2) y la
implementacion de la Toma de decisiones en colaboracion a nivel aeropuerto (A-CDM) en el marco del
Proyecto F3.

5.5.2 Sobre Certificacidn y seguridad operacional de aerédromo (F1):

o Regidén CAR: Hay una disminucidn de los aerédromos certificados, con 97 aerédromos
internacionales certificados (65%). Se estd estructurando un proyecto de 4 afios con miras
a apoyar a los Estados en la certificacién de aerédromos internacionales en la region.

o Region SAM: De los 104 aerédromos internacionales, 60 (57,69%) estan certificados,
lo que refleja el avance desde la Declaracidon de Bogota en 2013. Se han registrado dos
nuevas certificaciones, una en Venezuela y otra en Argentina

5.5.3 En cuanto a la Planificacion de Aeréddromos (F2), la Secretaria informd sobre la aprobacién
del "Material de orientacion — Comités Consultivos de Aeropuertos"! por GREPECAS/21 y alienta a los
Estados a evaluar su incorporacion en sus procedimientos nacionales.

5.5.4 Por ultimo, en lo que respecta a la implementacidon de A-CDM (F3), la Secretaria propuso
un cambio de enfoque de la A-CDM a los Sistemas de Guia y Control del Movimiento en la Superficie
(SMGCS), abordando la eficiencia operacional en los aeropuertos. La Secretaria propuso actualizar el
proyecto F3 para que se centre en el SMGCS antes de la plena aplicacion de la A-CDM.

5.5.5 Bolivia, Chile, Costa Rica, Cuba, ECCAA, El Salvador, Guatemala, Panam3, y Uruguay
apoyaron y reiteraron sus compromisos de certificar aerédromos internacionales, asi como de establecer
Equipos de seguridad operacional de la pista (RST). Ademas, Cuba expresd su preocupacion por los
desafios que enfrentan los Estados en el proceso de certificacidon de aerédromos, asi como la transicion
con tecnologias emergentes y nuevos usuarios del espacio aéreo y, por lo tanto, de las instalaciones
aeroportuarias.

5.5.6 Argentina solicité una actualizacion del Cuadro de mando regional (dashboard) AGA, a lo
gue la Secretaria informd que la OACI esta actualizando y desarrollando cuadros de mando AGA para las
regiones CAR y SAM a través de iSTARS22,

5.5.7 IATA propuso que se omitieran ciertos indicadores de la propuesta de proyecto para
evitar posibles malentendidos. En respuesta, la Secretaria revisd la propuesta para ajustarla a esta
recomendacion.

I' AGA - Aerodromes and Ground Aids (icao.int)
2iSTARS 4.0
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5.5.8 La Reunidn adopt6 la siguiente Conclusién:
CONCLUSION/ APROBACION DE MODIFICACIONES AL PROYECTO CAR/SAM F3
GREPECAS/22/13
Qué: Impacto esperado:

Que, para la implementacion del Sistema de Control de Guia de | [J Politico / Global
Movimiento de Superficie (SMGCS) como parte del Proyecto F3: Inter-regional
Econdmico

a) los Estados aprueben la version revisada O] Ambiental
(modificaciones) del Proyecto CAR/SAM F3 presentado . .

. . Técnico/Operacional
en el Apéndice B de este informe;

b) los Estados Miembros y las Organizaciones
Internacionales revisen las modificaciones propuestas al
Proyecto F3 e indiquen sus comentarios a la Secretaria
a mas tardar el 31 de enero de 2025, y

¢) lamembresia del Proyecto F3 prepare un plan de accién
detallado, en conjunto con la Secretaria, para llevar a
cabo dichas actividades con la identificacién de los
aerédromos internacionales prioritarios.

Por qué:
Hasta la fecha, el proyecto F3 ha centrado sus esfuerzos en la promocién del concepto A-CDM y ha
preparado una guia de implementacién aceptada por los Estados Miembros del GREPECAS. Sin
embargo, la Secretaria propone un nuevo enfoque del proyecto F3, basado en la aplicacion del
Sistemas de Guia y Control del Movimiento en la Superficie (SMGCS) reflejado en la versién
revisada del proyecto F3.

Cuando: 1 de diciembre de 2024 Estado: [ Valida/ O Invalidada / O Finalizada

Quién: Estados X OACI [ Otros:

Prevencion del Peligro Aviario y de la Fauna

5.5.9 Bajo la NI/05, el Comité Regional CAR/SAM para la Prevencion del Peligro Aviario y de la
Fauna (CARSAMPAF) informé sobre las actividades y proyectos realizados. CARSAMPAF resalto los riesgos
que plantea la fauna silvestre para la seguridad operacional de la aviacién y la importancia de gestionar
estos riesgos de forma eficaz. CARSAMPAF, establecido en 2003, trabaja en Centroamérica, el Caribe y
Sudameérica para coordinar esfuerzos destinados a reducir los incidentes de aviacién que involucran vida
silvestre. El comité lleva a cabo seminarios, proporciona apoyo técnico a los Estados y ayuda en la creacion
de comités nacionales de prevencion de riesgos para la fauna silvestre. También publica la revista
CARSAMPAF, que ofrece informacién sobre la gestién de la vida silvestre en la aviacion. Las iniciativas
clave incluyen la actualizacidn de un estudio regional sobre el peligro de la fauna silvestre y el lanzamiento
de un Programa de Alerta de Migracién Temprana de Aves. El comité continla promoviendo el
intercambio de conocimientos y la seguridad operacional a través de conferencias anuales y esfuerzos de
colaboracién con organizaciones internacionales como la Asociacién Mundial de Impactos de Aves.
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Pavimentos Aeroportuarios

5.5.10 Bajo la NI/19, la Asociacion Latinoamericana y Caribefia de Pavimentos Aeroportuarios
(ALACPA) presenté una actualizacion de sus actividades. Desde su creacién en 2002, ALACPA ha
organizado sistematicamente seminarios y foros técnicos en colaboracion con las oficinas regionales de
la OACI y otras organizaciones internacionales. Estos eventos se centran en diversos aspectos de los
pavimentos de los aeropuertos, como el disefio, la construccién, el mantenimiento y la seguridad
operacional.

5.5.11 La asociacion ha realizado seminarios técnicos anuales desde 2003, y el evento presencial
mas reciente tuvo lugar en Buenos Aires en 2023. ALACPA también ha colaborado con ACI-LAC para
actualizar la Guia de Mantenimiento de Pavimentos de Aerddromos, asegurando la alineacidn con los
estandares de la OACI. Ademas, ALACPA mantiene su compromiso de apoyar a GREPECAS a través de su
experiencia técnica y trabaja en estrecha colaboracion con Estados Unidos y otras partes interesadas de
la industria para promover la seguridad operacional y la eficiencia operativa. De cara al futuro, ALACPA
informd que planea continuar organizando seminarios presenciales, cursos en linea y reuniones técnicas.
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Cuestion 6 del
Orden del Dia Revisidn inicial del Programa de trabajo y proyectos del GREPECAS
Programa de Trabajo y Proyectos de GREPECAS
6.1 Bajo la NE/14 Rev., la Secretaria presentd una revision del actual Programa de Trabajo y

Proyectos de GREPECAS. La Secretaria propone una reestructuracion de actividades especificas en tres
programas clave:

A) Programa de Fortalecimiento del Plan Regional (RANP) y Planes Nacionales (NANP) de la
CAR/SAM

Proyecto Al — Actualizacidn de los Vols. | y Il del CAR/SAM RANP y Procedimientos
suplementarios regionales (SUPPS) Doc 7030 — Desarrollo del Vol. Il del CAR/SAM RANP,
incluyendo las capacidades del Estado para la planificacién basada en el rendimiento.
Proyecto A2 — Planes Nacionales de Navegacion Aérea (NANP).

B) Programa de Implementacion de Navegacion Aérea alineado con el GANP, el Marco de
referencia ASBU y el Marco de referencia de Desempefio

Proyecto B1 — Mejora de la Eficiencia y la Capacidad: Implementacidn de FRTO vy
Accesibilidad aeroportuaria (APTA) (actualmente NEOSPACE-1).

Proyecto B2 — Equilibrio Demanda/Capacidad: Implementacion de ATFM, incluyendo
refuerzo del CDM.

Proyecto B3 — Mejora del CNS (instalaciones y servicios), teniendo en cuenta la hoja de
ruta del GANP.

Proyecto B4 — Mejora del MET: Implementacién de Informacion meteoroldgica mejorada
(AMET).

Proyecto B5 — Mejora de AIM: Implementacién de Gestion de informacién aeronautica
electrdnica (DAIM) y evolucidon a SWIM.

Proyecto B6- Mejora de la infraestructura de navegacion: implantacién del GNSS.

C) Programa de Mejora de la Seguridad Operacional de la Navegacion Aérea

Proyecto C1 — Mejora de la seguridad operacional del espacio aéreo y del servicio de
transito aéreo - ATS (aportes del GTE, reduccion de LHD, monitoreo, Comunicaciones y
vigilancia basadas en la performance (PBCS) con énfasis en areas oceanicas, etc.).
Proyecto C2 — Certificacién de aerédromo.

Proyecto C3 — Orientaciones en materia de ciberseguridad.

6.2 Ademas, la Secretaria propone un Listado de Programas de trabajo y Proyectos GREPECAS
Apéndice B a la NE/14 Rev.), asi como una Plantilla de los Proyectos GREPECAS (Apéndice C a la NE/14
Rev.) que forman parte de cada uno de los programas descritos anteriormente.
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6.3 Durante la fase virtual (asincrdnica) de la reunidn, los Estados y las Organizaciones
Internacionales apoyaron las propuestas en el documento de trabajo, con algunas sugerencias de mejoras,
las cuales la Secretaria implementd mediante la revision del documento de trabajo.

6.4 Por lo tanto, la reunidn virtual aprobd estas acciones y ajustes para mejorar la efectividad
de GREPECAS en la implementacién de servicios de navegacion aérea y adopto la siguiente decision:

DECISION REVISION DEL ACTUAL PROGRAMA DE TRABAJO Y PROYECTOS
GREPECAS/22/14 DE GREPECAS
Qué: Impacto esperado:

Que: O Politico / Global

Interregional
a) se aprueba el Listado de programas de trabajo vy

proyectos presentados en la NE/14 y la Plantilla de
descripcidén de proyecto (Apéndices By C a la NE/14
Rev.) del presente informe);

Econdmico
Ambiental
Operacional/Técnico

b) la Secretaria complete las plantillas de para cada
proyecto, y que sean expuestas para el andlisis y
aprobacion de GREPECAS/23; y

c) la Secretaria formule un mecanismo de gestidn vy
responsabilidades para un mejor monitoreo vy
seguimiento de estos Programas y Proyectos GREPECAS,
y los exponga para el analisis y aprobacion de
GREPECAS/23.

Porqué:
Se formuld una revision de Programasy Proyectos para a) actualizar la lista de Programas y Proyectos
de GREPECAS disponible en la pagina web de GREPECAS, incluyendo sus objetivos y metas para
cumplir con las prioridades y necesidades actuales; b) alinear los indicadores y metas de los Tableros
de GREPECAS con los Programas y Proyectos de GREPECAS; y c) mejorar la integracién de los
proyectos de las regiones SAM y CAR.

a) Inmediata .
Cuéndo: b) GREPECAS/23 Estado: ’é':' I\’i"jo/ L Reemplazado/ [l
) GREPECAS/23 ompietado
Quién: Estados X OACI [ Otro:
6.5 Cuba destaco la importancia de lo expuesto en el inciso c) de la Decisién, debido a su

importancia para el control efectivo de la implementacion.
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Revision del Manual de Procedimientos del GREPECAS

6.6 Bajo la NE/15, la Secretaria presentd una versién actualizada del Manual de
Procedimientos de GREPECAS para su aprobacién por los Estados miembros de GREPECAS. Esta
actualizacién, procedente de la Decisién GREPECAS/21/25, tuvo como objetivo formalizar mejoras en la
gestién de GREPECAS, incluyendo ajustes en la metodologia del plenario que combina fases asincrénicas
y presenciales de la reunidn. La fase asincrénica (virtual) resultd beneficiosa, permitiendo una
participacién mas amplia de expertos y un andlisis mas profundo de la documentacion, aunque se sefial
que la duracién podria necesitar revisién. La fase presencial de la reunién también es efectiva,
fomentando discusiones dindmicas e intercambios productivos sobre acciones de implementacion.

6.7 Durante la reunion de la fase virtual (asincrénica), los Estados y las Organizaciones
Internacionales acordaron la versiéon actualizada del Manual de Procedimientos de GREPECAS.

6.8 Argentina destacé que la iniciativa de sesiones asincrdnicas era muy valiosa. Con respecto
al seguimiento de las diferencias en la Base de Datos de Deficiencias de Aeronavegacion del GREPECAS
(GANDD), se consideran apropiadas las modificaciones incluidas en el Manual, y se pregunta si se
continuara con el sistema actual de la base de datos o si se prevé una actualizacion. La Secretaria informo
qgue la base de datos de deficiencias continla siendo valida, pero que se prevén mejoras futuras al
procedimiento completo de deficiencias.

6.09 Finalmente, Brasil envié sugerencias para mejorar el texto del Manual, las cuales fueron
aceptadas por la Secretaria.

6.10 La Reunidn aprobé la siguiente Decision:
DECISION APROBACION DE LA ACTUALIZACION DEL MANUAL DE
GREPECAS/22/15 PROCEDIMIENTOS DEL GREPECAS
Qué: Impacto esperado:

Se apruebe la actualizacion del Manual de Procedimientos de | [J Politico / Global
GREPECAS tal como se presenta en el Apéndice D a este informe. Inter-regional

] Econédmico

] Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:

La Decisién GREPECAS/21/22 y la Decisién GREPECAS/21/25 ordenaron que el Manual de
Manuales de Procedimiento de GREPECAS se actualizara de acuerdo con las acciones descritas en
estas decisiones y se presentara para su revision y aprobacion durante GREPECAS/22.

Cuando: Inmediatamente Estado: Vilida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: O Estados [0 OACI [0 Otros:
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Grupo de Trabajo de Escrutinio del GREPECAS (GTE)

6.11 La Secretaria presentd la NE/17 para ofrecer un panorama detallado de las actividades
realizadas por el Grupo de Trabajo de Escrutinio del GREPECAS (GTE) durante 2023 y el primer semestre
de 2024.

6.12 El resultado de la evaluacién del riesgo de colisidn vertical - CRM de la regiéon CAR/SAM
para el periodo 2023 fue de 2,371 x 107 por lo que el riesgo se ha mantenido dentro del nivel aceptable
de seguridad operacional de 5 x 10-9 accidentes mortales por vuelo o por pérdida de la separacién vertical
estandar de 1,000 ft. Sin embargo, se identificd que las FIR Port-au-Prince (MTEG), La Paz (SLLF), Guayaquil
(SEFG), Curazao (TNCF), Panama (MPZL) y Santo Domingo (MDCS) presentaron un nivel de riesgo por
encima del TLS. En cuanto a la ocurrencia de LHD para el aiflo 2023 se consideraron 624 eventos validos
en las Regiones CAR/SAM que se incluyeron en el estudio CRM. Como en afio anteriores, las LHD con
Codigo "E" (error/falla/sin coordinacidn entre dependencias ATC) fueron las mas frecuentes, con un total
de 561 eventos, seguidos del Cédigo "L" (aeronave no aprobada RVSM), con 94 eventos.

6.13 Como parte de los acuerdos del GTE/24, CARSAMMA, con el apoyo de la Secretaria,
organizara un seminario dirigido a los Estados de las Regiones CAR/SAM para capacitar a los Puntos de
Contacto respecto a las acciones necesarias para el reporte de aprobaciones de comunicaciones y
vigilancia basadas en la performance (PBCS). La Reunidn GTE/24 aprobd la actualizacion del Manual de
Puntos de Contacto Acreditados a la CARSAMMA. La GTE/24 reconocid el buen trabajo de coordinaciony
armonizacion de procedimientos que vienen realizando CARSAMMA vy el Registro de Aprobaciones de
Norte América y Organizacién del Monitoreo (NAARMO), lo cual redunda en una mejora en el intercambio
de datos, asi como en el andlisis del desempefio en el espacio aéreo RVSM de la Regidn CAR, de forma
integral.

6.14 La eficacia del monitoreo del espacio aéreo RVSM depende directamente de la calidad y
cantidad de los datos recibidos por CARSAMMA. Es crucial que los Estados colaboren proactivamente para
garantizar que los datos proporcionados sean precisos y completos, lo que permitira una evaluacién
adecuada de los riesgos y la implementacidon de medidas correctivas oportunas 4.2 Los analisis realizados
muestran que ciertos eventos, particularmente aquellos relacionados con la falta o errores de
coordinacion entre FIR y el uso de espacio aéreo RVSM por aeronaves no aprobadas, representan un
riesgo significativo para la seguridad operacional. Es fundamental que los Estados y proveedores de
servicios implementen acciones inmediatas para mitigar estos riesgos y prevenir futuros eventos.

6.15 La cooperacion entre los Estados y la participacién activa en la actualizacion y validacion
de datos es esencial para mantener un alto nivel de seguridad operacional en el espacio aéreo RVSM. La
implementacidn de seminarios y capacitaciones, como se propuso en la reunion del GTE/24, facilitara una
comprensidon mas profunda de los procesos y contribuird a la mejora continua del sistema. La falta de
respuesta a las comunicaciones de CARSAMMA por parte de algunos Estados es una preocupacién que
debe abordarse con urgencia. La actualizacién de las bases de datos sobre capacidad de aeronaves, y la
implementaciéon de las recomendaciones del GTE son pasos necesarios para asegurar que todas las
aeronaves operando en el espacio aéreo RVSM estén debidamente autorizadas y que el riesgo de colision
vertical se mantenga dentro del nivel aceptable.

6.16 A partir de la discusidn, se adoptd la siguiente Conclusion:
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CONCLUSION MEJORA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL EN ESPACIO AEREO RVSM
GREPECAS/22/16 DE LAS REGIONES CAR/SAM
Qué: Impacto esperado:

Que, para promover acciones que permitan mantener la [ [0 Politico / Global
seguridad operacional en el espacio aéreo RVSM, 0
a) los Estados de las FIR que reportaron en 2023 un TLS por 0
encima del nivel aceptable trabajen con su respectiva O
Oficina Regional de la OACI para desarrollar un plan de
accion para mitigar las principales ocurrencias
identificadas en este periodo;
b) los Estados de las FIR tomen las medidas necesarias para
asegurar que las LHD, en particular las Categorias A, B, C,
D, E, H, J y K, segin correspondan, sean notificadas
oportunamente al CARSAMMA; y
c) las Oficinas Regionales NACC y SAM de la OACI reiteren a
los Estados acreditados la importancia de mantener
actualizada la base de datos de las agencias regionales de
monitoreo sobre las aprobaciones RVSM y reporten el
avance a GREPECAS/23

Inter-regional
Econdmico
Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué: Para garantizar que se alcance el nivel deseado de seguridad operacional en el espacio aéreo
RVSM de las Regiones CAR/SAM

Cuando: Reportar a GREPECAS/23 Estado: Valida / O Invalidada / I Finalizada
Quién: Estados X OACI [ Otros:
6.17 La relatoria del GTE en coordinacidén con la secretaria presentd la NE/20 sobre la

actualizacién del Manual de Puntos Focales acreditados a la CARSAMMA. En la nota se describe el proceso
de actualizacién que incluyo la conformacién de un grupo ADHOC que reviso detalladamente el manual.
Los cambios incorporados en el manual agregaran claridad y consistencia, estandarizacién de términos,
correccion de errores identificados, actualizaciéon de funciones y responsabilidades, entre otras mejoras
incorporadas en el texto.

6.18 Los Estados y partes interesadas tomaron nota de los cambios propuestos al manual,
recibiéndose comentarios de apoyo de Argentina, Bolivia, Chile, Costa Rica, Cuba, El Salvador, México,
Republica Dominicana, Trinidad y Tabago, Surinam, Venezuela e IATA.

6.19 Brasil expresé la necesidad de que algunos de los cambios propuestos en el manual
requieren una discusion adicional, por lo que la Secretaria coordiné durante la reunién presencial revisién
adicional lo que dio como resultado la versidn del Apéndice By por lo tanto se aprobd la siguiente decision:
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DECISION ACTUALIZACION DEL MANUAL DE ORIENTACION PARA LOS
GREPECAS/22/17 PUNTOS DE CONTACTO ACREDITADOS A CARSAMMA

Qué: Impacto esperado:

Se acepta la actualizacion del Manual de puntos focales O Politico / Global
acreditados a la CARSAMMA, que busca mejorar el proceso Inter-regional
de monitoreo del espacio aéreo RVSM de las regiones del
Caribe y Sudamérica (AR/SA), incrementando la eficiencia y
exactitud en la recoleccién de los datos para el andlisis de
seguridad operacional del espacio aéreo RVSM segun el
Apéndice B a la NE/20 de esta reunidn.

O Econémico
O Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:
La eficiencia en el proceso de recoleccion, andlisis y validacion de las desviaciones importantes de
altitud en el espacio aéreo RVSM de las regiones CAR/SAM, es esencial para mantener la seguridad
operacional dentro del nivel esperado.
La actualizacién de las funciones y responsabilidades de los Puntos Focales y de CARSAMMA es
esencial para mejorar la eficiencia en el proceso de monitoreo del espacio aéreo RVSM.

Cuando: Inmediatamente Estado: Vilida / O Invalidada / O Finalizada

Proveedores de servicios de navegacidn aérea,

Quién: Estados XI OACI [ Otros: ,
aeropuertos y aerolineas

Cuadros de Mando GREPECAS

6.20 Bajo la NI/07, la Secretaria informé sobre el avance de los cuadros de mando de
GREPECAS, que estan disefiados para notificar, monitorear y hacer seguimiento a la implementacion de
varios programas de ANS en las Regiones CAR y SAM. Alojados en la plataforma iSTARS 4.0 de la OACI,
estos cuadros de mando permiten a los Estados evaluar sus niveles actuales de implementacién y
establecer objetivos en areas criticas tales como:

® Gestion del trafico aéreo;

e Comunicaciones, Navegacién y Vigilancia;
® Gestion de la Informacion Aerondautica;

¢ Meteorologia Aerondutica;

¢ Busqueda y Rescate; y

e Aerédromos y Ayudas Terrestres (AGA).
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Cuestion 7 del
Orden del Dia Resultados de la fase virtual
7.1 Bajo la NE/47, la Secretaria presentd los resultados de la fase virtual de la reunién (se

refiere a las Cuestiones 1 a 6 del Orden del Dia) para su consideracion durante la fase presencial de la
reunion.

7.2 Los Estados y las Organizaciones Internacionales presentaron observaciones y solicitaron
enmiendas al texto durante la reunidn presencial. La Secretaria revisé estas aportaciones e incorpord los
cambios solicitados en este informe.
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Cuestion 8 del
Orden del Dia Cuarta Reunion Conjunta GREPECAS-RASG-PA

8.1

A través de la NI/02, la Secretaria presentd el tema de la primera mesa de trabajo

programada para analizar el uso de los datos de los Avisos del Sistema de alarma de transito y anticolisiéon
(TCAS) para la gestion de la seguridad operacional ATS.

8.2

Se formaron nueve equipos para debatir y elaborar propuestas destinadas a hacer frente

a los siguientes desafios:

8.3

8.4

a)

b)

d)

¢Coémo pueden los ATS acceder a una informacidon mas eficaz y completa sobre las alertas TCAS
y los eventos relacionados para gestionar los riesgos de manera adecuada y contribuir
eficazmente a reducir este tipo de eventos?

¢Cudl podria ser la/s causa/s raiz de la discrepancia entre el nimero de eventos TCAS en los
sistemas de datos de los explotadores aéreos y los proveedores de ATS?

éPodria el analisis de todos los eventos de TCAS, incluidos Avisos de Transito (AT) y los Avisos
de resolucion (RA), mejorar la identificacion de peligros y la gestion de riesgos de ATS?

¢Qué otras medidas propondria para mejorar la gestién de riesgos en los ATS relacionados con
los eventos TCAS y la recopilacién de datos para estos?

Los nueve equipos plantearon los siguientes retos principales:

Falta de una cultura sélida y no punitiva para informar sobre los eventos TCAS entre pilotos/AS,
el personal de ATCy las aerolineas.

Ausencia de un marco juridico armonizado que facilite el intercambio de datos y la colaboraciéon
entre los ANSP y los operadores aéreos.

Variabilidad en la clasificacién y documentacion de los eventos TCAS por parte de los diferentes
actores.

Compatibilidad limitada del sistema y automatizacién para recopilar y analizar datos
relacionados con TCAS.

Falta de acuerdos de cooperacién y grupos de trabajo estructurados entre las partes interesadas,
incluido el Sistema de gestidon de la seguridad operacional (SMS) de ANSP.

Comprensién inadecuada de las operaciones del TCAS entre el personal ATS y las tripulaciones
de vuelo.

Preocupaciones sobre la opinién publica, las ramificaciones legales y los problemas de seguros
que desalientan la presentacién de informes transparentes.

La gestion y el andlisis de los TA junto con los RA sin filtrar pueden crear un ruido de datos
excesivo y no procesable.

Los nueve equipos presentaron las siguientes recomendaciones principales:
Promover una cultura justa y no punitiva y hacer cumplir las leyes que fomenten el intercambio

de datos de seguridad.
Promover la presentacion de informes estandarizados y la gestidn colaborativa de riesgos.
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e Establecer (Equipos Colaborativos de Seguridad Operacional (CST) en los que participen entidades

de SMS de ANSP, aerolineas y SSP de los Estados.

¢ Implementar sistemas automatizados (es decir, ECCAIRS) para una gestidn de datos centralizada

y coherente.

¢ Impartir formacién especifica sobre los sistemas TCAS y promover talleres para fomentar una

mejor comprension y cooperacion.

e Priorizar el analisis de los avisos de resolucidn para identificar puntos criticos y mitigar los riesgos

de manera efectiva con base en un enfoque de datos

e Desarrollar procedimientos claros para la presentacion de informes sobre el ATC y ampliar el

alcance de los eventos notificables.

e Aprovechar las tecnologias avanzadas, incluida la inteligencia artificial y los datos ADS-B, para el
analisis y la prediccion de los riesgos relacionados con el TCAS.
e Establecer mecanismos para filtrar y categorizar los eventos TCAS para centrarse en informacion

procesable.

e Facilitar el intercambio de informacién a través de la OACI y estandarizar los formatos de

presentacion de informes de TCAS en todos los Estados.

8.4 En consecuencia, la Reunién adopté la siguiente Conclusién:
CONCLUSION ESTRATEGIA DE REDUCCION Y MITIGACION DE EVENTOS
GREPECAS/22/18 TCAS/RA EN FIRs CAR/SAM
Qué: Impacto esperado:

Que, teniendo en cuenta el riesgo que representan los eventos
TCAS/RA en el espacio aéreo, y sus implicaciones para la
seguridad operacional y la eficiencia de la aviacién, los
Proveedores de Servicios de Transito Aéreo(ATSP); la industria,
las AAC y el Equipo Regional de Seguridad Operacional de la
Aviacidn - Panamérica (PA RAST) implementen una estrategia
para mejorar las medidas de recopilacidn, andlisis y reduccidn en
un enfoque basado en datos, cuyos resultados se presentaran a
GREPECAS/23.

O Politico / Global
Inter-regional

J Econémico

1 Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:

En la reunién de RASGPA/GREPECAS se hizo hincapié en la necesidad de mejorar la recopilacién de
datos relacionados con los eventos de RA del TCAS e implementar medidas estratégicas de
reduccidn de los FIR basadas en datos en las regiones de CAR/SAM, incluida la presentacién de
informes, la capacitacion, el trabajo colaborativo y la participacion del SMS ATS.

Resultados a presentar en

Cudndo: - orpECAS/23

Estado: Valida / O Invalidada / I Finalizada

Quién: O Estados [ OACI [ Otros: ATSP; Industria, CAAs, PA RAST
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Cuestion 9 del
orden del dia Andlisis de las areas de implementacion criticas ANS - El camino a la
implementacion efectiva

9.1 Mediante la NI/06 la Secretaria presenté el tema para la segunda mesa de trabajo
programada para analizar la implementacion efectiva de “La planificacién basada en performance y
gestidon de KPI del Plan mundial de navegacion aérea”.

9.2 Se formaron 6 equipos para discutir y desarrollar propuestas para abordar los siguientes
desafios:

a) ¢Como se puede establecer o reforzar los canales de comunicacién efectiva con todas las
partes interesadas en los proyectos de implantacién y mejora de navegacién aérea, asi como
el desarrollo del RANP CAR/SAM?

b) ¢Cdédmo se puede fortalecer el trabajo conjunto de los grupos de implantacién regionales con
la Industria, Aerolineas y usuarios y, simultdneamente, mejorar el uso de indicadores KPI de
manera progresiva y armonizada por parte de estos grupos?

c¢) Considerando los nuevos compromisos que conllevara la aplicacidén de la octava edicion del
GANP. ¢Qué acciones o mecanismos debe activar o implementar GREPECAS y sus miembros
para el periodo 2025 -20317?

d) éCémo se puede acelerar la implantacidon de la plataforma tecnolégica CNS y reforzar la
interoperabilidad de sistemas e instalaciones de navegacidn aérea en la Region CAR/SAM?

9.3 La Reunidn concordd con el siguiente diagndstico de las mesas de trabajo:

a) Se requiere el suministro de Guias técnicas regionales que complementen la informacion
presentada en el portal GANP de OACI, para contar con una metodologia armonizada para
desarrollar los KPI. Estas guias deberian ser la base para la elaboracién de manuales de
instruccién sobre esta materia.

b) Se requiere la formacién de un Grupo Ad hoc dentro de GREPECAS para consolidar los
esfuerzos de las administraciones y para asistir en procesos para la coleccién de datos,
calculos de KPI y gestidn de la performance de navegacién aérea.

c) El grupo deberia identificar las prioridades regionales, alineadas con la implantacion de
navegacion aérea en curso, y los recursos requeridos para un avance armonizado de estas
tareas. A la vez, debe fortalecer el trabajo integrado de la Industria, los usuarios, Estados, y
ANSP.

d) Se identificé que las actividades de benchmarking entre administraciones y/o ANSP (de
manera voluntaria), realizadas a nivel regional e interregional, pueden impulsar la gestién de
KPI de los Estados CAR/SAM.

e) Se debe mejorar la difusidon de los KPI promulgados, a través de herramientas adecuadas
(cuadros de mando-dashboards, etc.). Asimismo, se requiere elaborar un Plan de
comunicaciones.
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9.4 Expresaron su interés para integrar el grupo propuesto: Bahamas, Brasil, Chile, Colombia,
Cuba, Ecuador, Estados Unidos, Panam3, Peru, Republica Dominicana, Trinidad y Tabago, asi como IATA.

9.5 Consecuentemente, la Reunion adopto la siguiente Decision:
DECISION CREACION DEL GRUPO AD-HOC PARA DESARROLLO DE INDICADORES
GREPECAS/22/19 CLAVE DE PERFORMANCE KPI DEL GANP (KPI AD-HOC GROUP - KAHG)
Que: Impacto Esperado:

En el marco del Programa de GREPECAS Fortalecimiento del Plan Regional | [ Politico / Global
(RANP) y Planes Nacionales (NANP) de la CAR/SAM, Proyecto Al indicar Interregional
Cddigo del proyecto, y para trabajar en conjunto con los grupos de
implantacion regional, la industria y partes interesadas, se activa un Grupo
Ad-hoc para desarrollo de indicadores clave de performance (KPI) del GANP
(KPI Ad-hoc Group - KAHG), cuya membresia es Bahamas, Brasil, Chile,
Colombia, Cuba, Ecuador, Estados Unidos, Panamd, Perd, Republica
Dominicana, Trinidad y Tabago, IATA e IFATCA, con el propdsito de fortalecer
la implementacién del Volumen Il del RANP CAR SAM, cuyos resultados se
presenten a GREPECAS/23 con las siguientes tareas:

O Econdmico
O Medio ambiente
Operacional/Técnico

1. preparar pautas regionales CAR/SAM y material de instruccién
estandarizado sobre la metodologia de indicadores de performance,
colecta, y gestion de datos y calculos;

2. formular un Plan de accién para implementacion progresiva de KPI,
que identifique prioridades y recursos requeridos, armonizado con el
avance de los grupos de implantacion;

3. implementar un Plan de comunicaciones y medios adecuados de
difusién (cuadros de mando-dashboards, etc.) de los KPI; y

4. formular una iniciativa regional y/o interregional para actividades de
evaluacidon comparativa de KPI.

Porque:

Para impulsar la planificacién basada en performance alineada con el GANP, fortalecer el Volumen llI
del RANP CAR/SAM, y acentuar el trabajo colaborativo con los grupos de implantacion, la industria y
partes interesadas, mejorar las capacidades de los Estados sobre la gestidon de indicadores KPI, de
manera que se preparen para aplicacidon de nuevos indicadores del GANP 8va edicién y la Plantilla del
NANP, a partir de 2026.

Resultados seran presentado en

Cuando: - oEpECAS 23

Estado: Valida / O Invalida / O Finalizada

Organizaciones Internacionales, usuarios, partes

Quien: Estados Xl ICAO X Otros: .
interesadas.
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Cuestién 10 del
Orden del Dia Revision final del Programa de trabajo del GREPECAS
10.1 Bajo la P/01 Rev., la Secretaria presentd los principales resultados de la Decimocuarta

Conferencia de Navegacion Aérea (AN-Conf/14), celebrada en Montreal, Canadd, del 26 de agosto al 6 de
septiembre de 2024. Se presentaron 205 notas y se aprobaron 22 recomendaciones en la AN-Conf/14. Su
agenda se centro en las prioridades estratégicas de la OACI, la integracidn de nuevas tecnologias, la mejora
del rendimiento de la navegacién aérea y la hiperconectividad del sistema de navegacion aérea.

10.2 Las 22 Recomendaciones AN-Conf/14 son:

Cuestion 1 del orden del dia: Actualizacidn sobre el Plan de Actividades 2023-2025 de la OACIl y
planificacién estratégica a largo plazo:

e Recomendacién 1.1/1 — Apoyo al enfoque programatico de planificacidon de actividades de la
OACl iniciado con el Plan de Actividades 2023-2025, areas de interés prioritario.

e Recomendacion 1.1/2 — Resiliencia del sistema de navegacion aérea.

e Recomendacion 1.2/1 — Trabajos para mejorar la armonizacion del Plan Global para la Seguridad
Operacional de la Aviacion (GASP) y el Plan Mundial de Navegacion Aérea (GANP)

Recomendacién 1.3/1 — Evolucién de la Comisidn Técnica de la Asamblea de la OACI

Cuestion 2 del orden del dia: Actualizacion sobre el Plan de Actividades 2023-2025 de la OACl y
planificacidon estratégica a largo plazo:

e Recomendacion 2.1/1 — Tecnologias de aeronaves en evolucidon que contribuyen al objetivo
ambicioso a largo plazo

e Recomendacion 2.2/1 — Riesgos de seguridad operacional relacionados con tecnologias y
conceptos de aviacidn nuevos y en evolucion

e Recomendacion 2.2/2 — Interferencias en el sistema mundial de navegacion por satélite y
planificacidén de contingencia

e Recomendacion 2.3/1 — Proyecto de edicion 2026-2028 del Plan Global para la Seguridad
Operacional de la Aviacién (GASP, Doc 10004)
e Recomendacion 2.3/2 — Episodios de turbulencia como riesgo de seguridad operacional mundial

Cuestion 3 del orden del dia: Mejoras del rendimiento del sistema de navegacién aérea:

¢ Recomendacidon 3.1/1 — Proyecto 30/10 - Aplicacion optimizada de los minimos de separacién
longitudinal

e Recomendacion 3.1/2 — Estudio sobre la viabilidad de establecer un programa OACI de eficiencia
de la navegacién aérea
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e Recomendacion 3.1/3 — Facilitar el despliegue satisfactorio de operaciones basadas en la
trayectoria

e Recomendacion 3.1/4 — Espacio aéreo de rutas libres

e Recomendacién 3.1/5— Delegacion de la responsabilidad de la prestacion de servicios de transito
aéreo

e Recomendacién 3.1/6 — Integracion segura de las operaciones de transporte espacial en el
sistema de espacio aéreo

e Recomendacion 3.1/7 — Operaciones en el espacio aéreo superior

e Recomendacion 3.2/1 — Retiro gradual y/u optimizacion del uso de los sistemas tradicionales

e Recomendacién 3.2/2 —Transicion a los servicios de informacién de vuelo y flujo para el entorno
cooperativo y cesacién del Plan de Vuelo OACI 2012 para 2034

e Recomendacién 3.3/1 — Actualizacién del nivel estratégico mundial de la séptima edicién del
Plan Mundial de Navegacion Aérea (GANP, Doc 9750)

e Recomendacion 3.3/2 — Actualizacion del nivel técnico mundial de la séptima edicién del Plan
Mundial de Navegacidn Aérea y sus niveles regionales y nacionales

Cuestion 4 del orden del dia: Hiperconectividad del sistema de navegacién aérea:

e Recomendacién 4.1/1 — Validacién, normalizacion e implantacidon del concepto de aeronaves
conectadas y la estrategia de conectividad aire-tierra

e Recomendacién 4.2/1 — Ciberseguridad de la aviacion

10.3 Segun la Secretaria, los préximos pasos de la AN-Conf/14 son los siguientes:

o Preparacién del Plan de Trabajo y de la(s) propuesta(s) de Presupuesto Ordinario para
2026-2027-2028, teniendo en cuenta los resultados de la Conferencia y su
priorizacion, con sujecion a la decision del Consejo sobre las recomendaciones;

o preparacion de propuestas de enmienda a los contenidos de la 52 edicion del GASP y
de la 82 edicion del GANP; y

o la promocidon de recomendaciones a través de las iniciativas de la OACI y la
participacioén de los Estados.

10.4 Ademas, en la P/01, la Secretaria presento las acciones asignadas especificamente a los

Grupos regionales de planificacidn y ejecucidn (PIRG) y los Grupos Regionales de Seguridad Operacional
de la aviacion (RASG). Estas acciones, propuestas por la Secretaria a través de la ND/01, esbozaron la
respuesta de GREPECAS a las recomendaciones de la AN-Conf/14. La Reunidon examind y aprobd el
documento.
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10.5 Posteriormente, la Reunién adopté la siguiente conclusién:
CONCLUSION ACCIONES RELACIONADAS AN-CONF/14 RECOMENDACIONES
GREPECAS/22/20 3.1/1,3.1/4Y3.2/2
Qué: Impacto esperado:
Que la Secretaria, en colaboracién con los Estados CAR y SAM: O Politico / Global

Inter-regional

1 Econdmico

] Ambiental
Técnico/Operacional

a) desarrolle un Plan de Implementacién de CAR/SAM para
mejorar los minimos de separacion longitudinal segun la
Recomendacion 3.1/1 AN-CONF/14 Proyecto 30/10 -
Aplicacion optimizada de los minimos de separacion
longitudinal para su aprobacion por GREPECAS/23;

b) alinee el proyecto NEOSPACE-1 con la Recomendacién
3.1/4 de AN-Conf/14 — Espacio aéreo de rutas libres; y

c) desarrolle un plan inicial de transicion de CAR/SAM a
Informacién de vuelo y flujo para el entorno cooperativo
(FF-ICE) segln la Recomendacion 3.2/2 de AN-Conf/14 -
Transicidn a los servicios de informacidn de vuelo y flujo
para el entorno cooperativo y cesacién del Plan de Vuelo
OACI 2012 para 2034, con el apoyo de expertos/as de los
Estados y las organizaciones internacionales, para ser
presentado en GREPECAS/23.

Por qué:

Promover una mayor alineacion de los programas/proyectos de GREPECAS con el GANP vy las
recomendaciones de la AN-Conf/14, conducidos a aumentar la eficiencia y obtener beneficios
ambientales. Se elaborara un plan de ejecucién para el Proyecto 30/10 y un plan inicial de transicion
a FF-ICE para su presentacion en la reunion de GREPECAS/23.

Cuando: GREPECAS/23 Estado: Vilida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: Estados XI OACI [ Otros:

10.6 La P/02, expuso el resultado de la revisién de la Comisién de Aeronavegacion (ANC) de
los informes de las reuniones GREPECAS/21 y RASG-PA/13 y un panorama del informe consolidado al
Consejo sobre PIRG y RASG para 2023-2024.

10.7 Con base en la P/02, la Secretaria elabord la ND/02 sobre la revision de los datos
relacionados con GREPECAS de los cuadros "Desafios mundiales identificados en los PIRG y el RASG" y
"Desafios previamente identificados a nivel mundial". La Reunién validé y aprobé las Tablas que se
muestran en la ND/02.
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10.8 Finalmente, la Reunidn adoptd la siguiente decision:
CONCLUSION
GREPECAS/22/21 DESAFIOS GLOBALES E INFORME DE LAS REUNIONES GREPECAS
Qué: Impacto esperado:

Que, en coordinacién con el Presidente del GREPECAS, la | (I Politico / Global
Secretaria mejore el informe de las reuniones de GREPECAS para Inter-regional
tener una mejor visibilidad de los retos regionales y de las
acciones recomendadas por la Sede de la OACI (Direccién de
Navegacion Aérea (ANB), Comisidon de Aeronavegaciéon (ANC) o
el Consejo) a mas tardar en marzo de 2025.

Nota: la retroalimentacidon sobre los retos mundiales de las
Regiones CAR/SAM estd en la ND/02.

J Econémico
1 Ambiental
Técnico/Operacional

Por qué:

Mejorar el mecanismo de presentacidn de informes y la visibilidad de las actividades, los logros y
los desafios de CAR/SAM con las acciones asociadas propuestas para abordar los desafios
reportados.

Cuando: Marzo de 2025 Estado: Vélida / O Invalidada / O Finalizada

Quién: [ Estados XI OACI [ Otros: Presidente del GREPECAS
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Cuestidn 11 del
Orden del Dia Conclusiones y Decisiones GREPECAS/22
111 Bajo la Nota de Discusién (ND)/03, la Secretaria presentd las Conclusiones y Decisiones

resultantes de la fase virtual de GREPECAS/22. Se resaltd que la Secretaria también habia expuesto estas
Conclusiones y Decisiones bajo la NE/47 una semana antes de la reunién presencial. Se incluyeron
mejoras, considerando los comentarios recibidos durante la fase virtual.

11.2 Asimismo, la Reunién examind y adoptd diversas Conclusiones y Decisiones con motivo
de las exposiciones y deliberaciones de las sesiones celebradas los dias 20, 21 y 22 de noviembre de 2024.

11.3 En consecuencia, todas las Conclusiones y Decisiones adoptadas por la reunidn
GREPECAS/22 se presentan en la cuestion del orden del dia correspondiente del presente informe,
siguiendo el analisis del tema relacionado.
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Cuestion 12 del
Orden del Dia Otros asuntos
Ciberseguridad
12.1 Chile presento la NE21 resaltando el rol del sistema de aviacidn en la prevencién de actos

gue atenten contra la seguridad nacional e internacional, senalando que diversos problemas que superan
la concepcidén tradicional de amenazas estan configurado un complejo panorama de seguridad nacional e
internacional planteando desafios significativos. Elementos como la automatizacion del ATM, el SWIM,
Inteligencia Artificial (IA), Ciberseguridad y Sistemas de Aeronaves no Tripuladas (UAS) con baja o nula
capacidad de ser detectadas, podrian convertirse en componentes de riesgo para la seguridad, defensa y
desarrollo integral de los paises de nuestra region.

12.2 La NE/21 resalta la falta de directrices especificas sobre cémo la vulneracion de esta
seguridad puede afectar la seguridad nacional e internacional, siendo un vacio critico en un contexto de
amenazas emergentes que traen consigo consecuencias estratégicas de gran alcance para los Estado, y
sefiala la necesidad de que las AAC dispongan de las orientaciones y recomendaciones de la OACI, que
fomenten una cultura de seguridad respecto a las amenazas que subyacen del transporte aéreo y que
pueden vulnerar la integridad de los Estados con el propdsito de alcanzar y mantener el compromiso de
las autoridades responsables en estas materias y la cooperacién de todos los actores implicados en estos
objetivos.

12.3 La inclusién de aspectos relacionados con la seguridad nacional e internacional
fortalecerd la resiliencia global de la aviacidn frente a amenazas que trascienden lo operacional y aseguran
que la aviacion civil no se convierta en un elemento vulnerable para la seguridad de los Estados. Como
conclusion, la NE/21 resalta la importancia de que la OACI amplié su marco de orientacién para abordar
las intersecciones entre la aviacidn civil y la seguridad nacional e internacional; y tomar cualquier accién
adicional que consideré necesaria. Varios Estados participantes expresaron su apoyo, a la NE/21,
resaltando la importancia de establecer un enfoque de seguridad integral, apoyando las conclusiones y
acciones sugeridas.

Inspeccidn de vuelo

12.4 Los Estados de Centroamérica por medio de la Corporacion Centroamericana de Servicios
de Navegacion Aérea — COCESNA presentaron la NE/38 donde se informa sobre la aeronave laboratorio
para la inspeccidn en vuelo para Inspeccion en Vuelo de Radioayudas y Ayudas Visuales (sistemas de
Luces). La aeronave cuenta con un Sistema de Inspeccidn en Vuelo o Consola de Verificaciones Airfield AT-
940 asi como un sistema de Avidnica Garmin 1000 NXi.

12.5 Este servicio proporcionado por COCESNA, garantiza que los sistemas de navegacion
estén correcta y oportunamente calibrados y operativos, reduciendo el riesgo de errores en la navegacion,
y cumple con los Estandares y procedimientos del Doc 8071 de la OACI y Manual on Testing of Radio
Navigation Aids 8200.1D (Normativa FAA/Anexo 10 y Anexo 14 de la OACI. Varios Estados agradecieron
la informacion presentada por COCESNA en la NE38.
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Armonizacion regulatoria

12.6 Los Estados de Centroamérica por medio de la COCESNA presentaron la NE/39 que
expone una perspectiva relacionada con la implementacién de la armonizacidn regulatoria, que permita
a la comunidad aerondutica obtener los beneficios reales que dicha armonizacién busca, pero que, en
ciertos casos, se limita al elemento tedrico.

12.7 La NE39 sefala que la armonizacién regulatoria en el sector del transporte aéreo es
esencial para el desarrollo eficiente y competitivo de la industria a nivel global. La implementacién de
estas politicas no solo beneficia a las autoridades de aviacidn civil, reduciendo la carga administrativa y
mejorando la eficiencia operativa, sino que también optimiza los recursos de los operadores aéreos y
proveedores de servicios, al evitar duplicaciones y procedimientos redundantes. Sin embargo, a pesar del
marco tedrico robusto que sostiene la armonizacion regulatoria, en la practica, los beneficios tangibles
aun no se han materializado de manera significativa. La implementacion efectiva de la armonizaciéon
regulatoria también requiere que los Estados establezcan y/u optimicen los mecanismos necesarios para
una adecuada gestidn de riesgos y medicién del rendimiento en materia de seguridad operacional, con el
fin de contar con adecuadas defensas y controles que garanticen estandares de seguridad operacional
aceptables para todas las partes interesadas.

12.8 La NE/39 hace referencia a la propuesta presentada en la conferencia de Navegacion
Aérea sobre la propuesta de enmienda del Anexo 6 en apoyo de la armonizacion, para asegurar que las
normas y métodos recomendados (SARPS) reflejen las practicas actuales y los procesos colaborativos de
las Organizaciones regionales de vigilancia de la seguridad operacional (RSOO), fomentando asi el
desarrollo de nuevos y eficientes modelos de negocio en la industria de la aviacion. Varios Estados
agradecieron la NE, y expresaron su apoyo a la informacién contenida en la misa.

Plan Maestro de Aviacion Civil (CAMP)

12.9 Panama presento la NE/45 que resalta el beneficio que conlleva el desarrollo,
implementacion y seguimiento de un Plan Maestro de Aviacién Civil (CAMP) preparado en base a las
recomendaciones y mejores practicas de la OACI. En el marco de la capacidad y eficiencia de la navegacién
aérea, es importante para garantizar inversiones adecuadas tanto para el servicio de la aviacion domestica
e internacional, que cada Estado cuente con una visidn y estrategia con objetivos claros que orienten estas
inversiones. Este marco nacional de planificacidn de la aviacion incluye tanto las politicas nacionales de
aviacién, asi como la planificacién maestra de aviacidn civil.

12.10 La NE/45 recordd que desde la pasada Reunidn de Directores de Aviacion Civil RAAC/17,
se instd a los Estados SAM a realizar un intercambio de experiencias sobre la preparacion de los CAMP y
las respectivas politicas, de manera de entender las diferentes formas y mecanismos necesarios para su
preparacion. La NE45 sefiala que, aunque muchos Estados han priorizado en los ultimos afios la
preparacion de planes que les permitan atender asuntos relacionados a la seguridad operacional,
seguridad de la aviacidn, aspectos medioambientales y de la navegacidon aérea, varios Estados no cuentan
con un marco nacional de planificacién de la aviacidn civil que pueda alinear estos esfuerzos a una meta
comun y de Estado.

12.11 Finalmente, la NE/45 recomienda a las Oficinas Regionales de la OACI a que, en el marco
de la iniciativa Ningun Pais se Queda Atras (NCLB), promuevan en los Estados la preparacion y/o revisién
de los CAMP, en base a las guias actualizadas de la OACI. Varios Estados participantes en la reunion
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expresaron su apoyo a la NE45 presentada por Panam3, resaltando la importancia del desarrollo de los
CAMP, y el apoyo de la OACI, para aquellos Estados que asi lo requieran.

UAS en operaciones sobre alta mar

12.12 Bajo la IP/17, Estados Unidos informd y reconocié el impacto del uso evolutivo de los UAS
en operaciones sobre alta mar. Los conceptos en evolucion desde 2018 incluyen nuevas operaciones de
vuelo de UAS, como inspecciones de plataformas marinas, localizacién de peces, monitoreo ambiental y
realizacion de operaciones de busqueda y rescate.

12.13 Estados Unidos enfatizé la necesidad de que la OACI, los Estados y las RSOO colaboren
con la industria para garantizar operaciones de UAS seguras y armonizadas. El enfoque incluye un plan de
dos pasos: la redaccidn de una resolucidn para la 422 Asamblea de la OACI para abordar las mitigaciones
de riesgos, seguido de la adaptacién de los SARPS de la OACI y los materiales de orientacion para
incorporar estos marcos de mitigacién de riesgos. Dado que las operaciones de UAS en alta mar presentan
desafios legales y de seguridad unicos, el papel de la OACI en el apoyo a los Estados mediante el
intercambio de mejores practicas, asesoramiento legal y mecanismos de cooperacion es crucial. Se alienta
a los Estados a aprovechar estas herramientas y las estrategias iniciales de mitigacién de riesgos
conservadoras para garantizar el cumplimiento de la Convencidn de la Aviacidn Civil Internacional y
facilitar la innovacién en este campo emergente.

Encuesta GREPECAS sobre nueva metodologia de trabajo

12.14 IATA sugirié realizar una evaluacion después de la reunidn para determinar si el método
empleado por GREPECAS, que combina las fases virtual y presencial, estaba funcionando eficazmente. La
Secretaria agradecid la sugerencia e informd de que llevard a cabo un cuestionario virtual para evaluar las
nuevas metodologias de trabajo de GREPECAS.

12.15 Esta iniciativa fue implementada por la Secretaria durante la reunién presencial, donde
se compartié con los participantes un cddigo QR (ver Apéndice E a este informe) para facilitar la realizacion
de una encuesta a mas tardar el 29 de noviembre de 2024.

12.16 Al cierre del periodo de la encuesta, se recibié un total de 18 respuestas, de las cuales
entre el 61% y el 83% de las personas encuestadas eligieron las opciones c) y d), lo que refleja que el
método de trabajo se consideré eficiente y eficaz (véase el apéndice A del presente informe).

12.17 Durante la reunién presencial, los Estados solicitaron acceso de sélo lectura a los
comentarios realizados durante la fase virtual de la reunion en la plataforma de Equipo GREPECAS. La
Secretaria confirmd que se facilitaria el acceso, que posteriormente se puso a disposicién a través de la
plataforma iSTARS de la OACI en el siguiente enlace:

https://istars.icao.int/Sites/PBIEmbedApplication/PublicEmbedReport?embedAppld=61
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Puntos de Contacto (PoC) del GREPECAS

12.18 Bajo la NE/48, la Reunidn actualizo la lista de Puntos de Contacto (PoC) del GREPECAS
como aparece en el Apéndice E a este informe.

Lugar y fecha de la proxima reunion

12.19 En cuanto a las proximas reuniones plenarias del GREPECAS y del RASG-PA, éstas tendran
lugar en noviembre de 2025 (tentativamente durante la semana del 10 de noviembre). La Secretaria
coordinard con los Estados CAR y las Organizaciones Internacionales el lugar de celebracién de estas
reuniones.

Cambio de Secretaria

12.20 De acuerdo con el manual de procedimientos de GREPECAS, ref. parrafo 9.2.1, la
Secretaria de GREPECAS estara a cargo de la OACI (Director/a Regional de NACC o SAM), el/la directora/a
Regional de la OACI con mayor antigliedad asumira la Secretaria de GREPECAS), en 2025 el Director
Regional SAM de la OACI liderard la Secretaria de GREPECAS, y la Co-secretaria estara a cargo de la Oficina
Regional NACC.
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1 PREAMBULO

La aplicacion del concepto de versiones de red de rutas ATS SAM se aprobé en la reunion SAM/IG/3 (Lima,
Perd, del 20 al 24 de abril de 2009). El objetivo fue implementar un desarrollo integrado, con un andlisis
maés amplio de la red de rutas, basado en datos sobre el flujo de transito aéreo y la capacidad de navegacién
de la flota, buscando la eliminacion de rutas no utilizadas y la exclusion o reduccién de rutas
"convencionales", para dar paso a la navegacion RNAV-5 en el espacio aéreo regional encima de FL245.

A partir del concepto de versiones de red de rutas en la dltima década, los foros SAM/IG y ATS/RO fueron
responsables por la reestructuracion completa de la red de rutas ATS de SAM, que involucrd la
implementacion, la realineacion (menor distancia volada = menor emision CO2) y la eliminacion de cientos
de rutas ATS convencionales. Asimismo, la iniciativa facilité la implantacion del concepto de uso flexible
de espacio aéreo (FUA).

A la fecha, el uso de Rutas ATS fijas ya no puede brindar por si sola la eficiencia requerida para que los
usuarios del espacio aéreo puedan obtener el ahorro de combustible y la reduccion de las emisiones de CO2.
La evolucidn natural de la optimizacion del espacio aéreo es la implantacién, en corto y mediano plazo, de
las Operaciones mejoradas a través de trayectorias en ruta optimizadas (FRTO)?, tal como se define en el
Plan Mundial de Navegacion Aérea — GANP.

El GANP representa la estrategia para lograr un sistema global de navegacion aérea interoperable que
ofrezca un transporte aéreo seguro, protegido y eficiente, limitando al mismo tiempo el impacto de la
aviacién en el medio ambiente. Se destaca que el GANP impulsa la planificacién basada en performance,
bajo el método de los seis pasos. El despliegue de esta metodologia Global se incorpora en el Volumen |11
del Plan Regional de Navegacion aérea (RANP CAR/SAM). El Volumen Il ha sido aprobado por
GREPECAS en el afio 2022, no obstante, aln se requieren esfuerzos de los Estados CAR y SAM para incluir
sus datos en las tablas de planificacion y fortalecer los procesos de la planificacion basada en performance.

Desde el 2020 (inicio de la pandemia), la region SAM se enfocd en la estrategia de optimizacion del espacio
aéreo en Sudamérica a través de la aplicacion del médulo FRTO B0/B1 — DCT del GANP implementando
el enrutamiento directo estratégico (SDR), como paso inicial de la implantacion mas amplia y la evolucion
hacia el Espacio Aéreo con Rutas Libre (FRA). A la vez, se ha identificado que la implantacion del FRTO
puede promover el cierre de brechas que la Region presenta en el campo ATM y CNS, asi como reforzar y
garantizar la seguridad operacional.

La presente Guia cumple el objetivo de integrar los conceptos tedricos del FRTO en el marco de los avances
ya realizados por la Region para optimizar el espacio aéreo, para robustecerlos y ampliarlos. A la vez, se
dirige a facilitar la interoperabilidad entre la Regién SAM y las Regiones NAM/CAR, reconociendo que
esta implantacion abarca, en general, a flujos de vuelos que se generan y/o cruzan las tres Regiones.

La Guia apunta a cohesionar los esfuerzos y el trabajo colaborativo y Transregional de los planificadores de
la navegacion aérea, los Estados, los proveedores y la industria.

1 EI GANP OACI esta publicado sélo en idioma inglés. Respecto a la traduccion libre en espafiol del término
FRTO, se considera que la ‘mejora’ (improvement) se refiere al resultado final, mientras que la ‘optimizacion’
(enhancement) se enfoca en el proceso y los recursos utilizados”
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2 INTRODUCCION

Nota. - El listado de Acronimos, Abreviaturas y Definiciones se encuentra en el Apéndice
G de esta Guia. Los documentos de referencia se indican en el Apéndice H.

2.1.1 Laindustria del transporte aéreo desempefia un papel clave en la conectividad mundial y regional,
la economia, el empleo y las oportunidades empresariales, el comercio, el desarrollo tecnolégico, el turismo
y el intercambio cultural, la respuesta a emergencias, la ayuda humanitaria y el desarrollo regional. Sin
embargo, a pesar de sus muchos beneficios, la industria del transporte aéreo enfrenta grandes desafios, asi
como compromisos ambientales, en medio de un complicado entorno politico y econdémico internacional.

2.1.2 Para superar estos desafios, las Regiones de la OACI han adoptado una serie de iniciativas y
programas destinados a mejorar las operaciones aereas en términos de capacidad, eficiencia, seguridad
operacional y sostenibilidad ambiental. EI GANP establece el desarrollo de la industria aérea a través de
Mejoras por Blogues de la Aviacién (ASBU), entre los cuales las Operaciones Mejoradas a Través de
Trayectorias en Ruta Optimizadas (FRTO - Improved operations through enhanced en-route trajectories)*
permiten la optimizacion del espacio aéreo.

2.1.3 Para lograr la optimizacion del espacio aéreo en la Region CAR/SAM, el Grupo Regional de
Planificacion e Implementacion CAR/SAM (GREPECAS), a través del VVolumen I11 del Plan Regional de
Navegacion Aérea (CAR/SAM RANP), orienta a la comunidad aerondutica en la aplicacion del proceso de
gestion de la performance y en la identificacion de mejoras operativas relevantes y oportunas al sistema de
navegacion aérea.

2.1.4 Este Grupo, durante la vigésimo primera reunion desarrollada en Santo Domingo en el 2023, se
presentd el proyecto NEOSPACE-1 como impulsor en el proceso de optimizacion del espacio aéreo, con el
objetivo de impulsar la optimizacion de la estructura del espacio aéreo en la Region CAR/SAM, fortalecer
la implementacion del Volumen Il de ANP en la Region CAR/SAM vy generar beneficios ambientales,
incluido el ahorro de combustible y la reduccion de las emisiones de CO2, con objetivos de mejora
establecidos a partir de una linea de base definida.

2.2  Objetivos estratégicos de OACI

2.2.1 La presente Guia se relaciona directamente con los objetivos estratégicos de OACI, segun se
describen a continuacion:

a) Seguridad operacional: Mejorar la seguridad operacional de la aviacién civil mundial.

b) Capacidad y eficiencia de navegacion aérea: Aumentar la capacidad y mejorar la eficiencia del
sistema mundial de aviacion civil.

c) Desarrollo econémico del transporte aéreo: Fomentar el desarrollo de un sistema de aviacion civil
solido y econémicamente viable.

d) Proteccion del medio ambiente: Minimizar los efectos perjudiciales para el medio ambiente de las
actividades de la aviacion civil.

‘!..__‘.*._
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2.3  Tendencia mundial y regional

2.3.1 Laemergenciasanitaria del COVID19, generd un nuevo escenario en la aviacion mundial. Conforme
apublicaciones de la IATA, el 2023 el transporte aéreo ha recuperado casi por completo su ritmo de actividad
anterior a la pandemia, y se considera un afio de renovada rentabilidad financiera para la industria. El trafico
de pasajeros en toda la industria, medido en pasajeros-kildémetro (RPK), creci6é un 40,1% interanual hasta
septiembre de 2023 y alcanzo el 92,9% de los niveles previos a la pandemia. A largo plazo, se estima que el
trafico mundial de pasajeros se duplicara para 2040.

2.3.2 EnlaRegion SAM el numero de despegues en el afio 2020 decreci6 58.4% respecto al afio anterior,
lo cual represent6 un fuerte impacto econémico para toda la industria, y afecté a los proveedores ANSP
debido a la reduccidn significativa del nimero de operaciones aéreas. En 2023, se registrd la recuperacion
del nimero de despegues alcanzandose un crecimiento de 1.45% con relacion al afio 2019. A pesar del
entorno econdmico adverso del afio 2023, el transporte aéreo de la Region SAM demostrd resiliencia, incluso
alcanzando un leve crecimiento en comparacién con otras Regiones.

2.3.3 Enel 2024 persistiran desafios significativos en la Regién SAM. Se requiere promover una aviacion
competitiva y sostenible y, por ende, se debe trabajar en politicas eficientes para tasas de la navegacion aérea
y aeropuertos, reducir los costos del combustible, y ampliar la infraestructura aeroportuaria. Se debe
impulsar un ambiente regulatorio mas simple y confiable para los nuevos participantes en el mercado, para
que aumente la competencia, se amplie la conectividad aérea y se beneficie el usuario.

2.3.4 Reconociendo esos desafios, la comunidad ATM de la Regién SAM esta concentrada en apoyar el
crecimiento y sostenibilidad del transporte aéreo. Para ello, es necesario impulsar un sistema regional de
navegacion aérea ‘sin costuras’ (seamless), de alto rendimiento, asi como mas seguro, robusto y resiliente.

2.4  Brechas y ambiciones de mejora

2.4.1 En el espacio aéreo continental de la Regién SAM, por encima de FL245, las trayectorias en ruta
estan definidas mayormente por una red de rutas fijas con especificacion RNAV 5, implementadas en la
década 2011- 2020. Asimismo, subsiste alrededor de 10% de rutas regionales convencionales (tericamente
para navegacion basada en radioayudas). Varios Estados mantienen una combinacion de rutas RNAV 5 con
rutas convencionales en su espacio doméstico.

2.4.2 Respecto al espacio aéreo inferior de la Regidn, debajo de FL245, en general permanecen rutas
convencionales, incluyendo a rutas regionales, sin embargo, varios Estados las estan reemplazando por rutas
RNAV 5 (ejemplo; en Brasil, Chile y Per()

2.4.3 Existen diversos niveles de implementacién de Enrutamiento Directo Estratégico — SDR en la
Region SAM, que ya esta implementado en la totalidad de las FIR Amazdnica, Cayenne, Guayaquil,
Georgetown y Paramaribo, asi como en la mayoria de las FIR Brasilia, Curitiba, Maiquetia y Recife. EI SDR
también estd implementado en alguna medida en las FIR Antofagasta, Limay Santiago. Hay una oportunidad
de expandir el area SDR en algunas FIR, asi como estandarizar las publicaciones aeronauticas existentes.
Ademas, el objetivo principal es una implementacion SDR en todas las FIR de las Regiones CAR/SAM de
manera uniforme y transfronteriza.

2.4.4 Hay diversas iniciativas de implementacion de Rutas Preferidas por los Usuarios (UPR), pero hay
una necesidad de estandarizacion de su publicacién en los respectivos AlPs, asi como establecer un
mecanismo que facilite el acceso de la totalidad de la ruta por parte de los operadores de aeronaves, por
medio de su actualizacion y publicacién en un sitio WEB adecuado. Importante remarcar que las UPRs
deben ser utilizadas como alternativa en los espacios aéreos donde no exista las condiciones necesarias para
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la implementacion SDR o FRA, sean operacionales o de infraestructura, entre ellas, la falta de una
sectorizacion ATC adecuada o brechas en la vigilancia ATS o en comunicaciones VHF.

2.4.5 Se ha obtenido avance respecto a la aplicacion del concepto “uso flexible del espacio aéreo” (FUA)
durante la implantacién regional del RNAVS5, que fue complementado por la optimizacion de las trayectorias
de vuelo que involucraba la reduccion de las distancias de vuelo. Sin embargo, en varios Estados subsisten
zonas permanentemente segregadas, asignadas a la actividad militar.

2.4.6 En los centros de control de transito aéreo (ACC) de la Region se tiene distintos niveles de
automatizacion. En algunos ACC, la deteccion de conflictos es una tarea manual realizada por el controlador
de transito (ATCO), sobre la base de franjas de vuelo en papel o franjas electrénicas.

2.4.7 De otra parte, los impactos ambientales por las emisiones de la aviacion son significativos, abarcan
diversas areas y varian dependiendo de factores como la ubicacion geografica, las caracteristicas especificas
de la industria en cada region y las condiciones econdmicas y ambientales. La industria de la aviacién y los
Estados han tomado medidas para abordarlos con tecnologias méas eficientes, el desarrollo de
biocombustibles de aviacion, la implementacién de procedimientos operativos sostenibles y esfuerzos para
mejorar la eficiencia del transito aéreo.

2.4.8 La OACI ha establecido el Programa de Compensacion y Reduccion de las Emisiones de Carbono
para la Aviacién Internacional (CORSIA) para complementar el conjunto de medidas destinadas a
compensar la cantidad de emisiones de CO2 no reducidas mediante medidas operativas y tecnologicas y
combustibles sostenibles. La implementacion de CORSIA, que es una medida basada en el mercado, se estéa
llevando a cabo en tres fases, y la entrada en el programa sera obligatoria a partir de 2027 para todos los
Estados que tengan una participacion del 0,5% de los ingresos por toneladas por kildémetro (RTK) del mundo
o0 que forman parte del 90% de los RTK acumulados a nivel mundial, excepto los paises menos desarrollados,
los pequerios Estados insulares en desarrollo y los paises en desarrollo sin litoral, a menos que se ofrezcan
como voluntarios para participar. La expectativa es que este programa dure hasta el afio 2035, cuando la
produccion de combustibles alternativos aumentard y se utilizara ostensiblemente en la aviacion.

2.4.9 Las medidas operativas propuestas por la OACI estan relacionadas con la optimizacion de los
procedimientos operativos y las medidas de gestion del transito aéreo (ATM) para reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero. El Plan Mundial de Navegacion Aérea (GANP) contiene la mayoria de las
medidas operativas existentes y estara disponible pronto, incluso el FRTO. Las implementaciones operativas
previstas en el GANP tienen como objetivo lograr un sistema de navegacién aérea global interoperable que
garantice niveles aceptables de seguridad operativa y asegure operaciones mas sostenibles ambientalmente
y econdmicas. La OACI estima que la implementacion del GANP generara una reduccion de emisiones de
millones de toneladas de CO2.

2.4.10 La implementacion de medidas tecnoldgicas también es fundamental para la reduccion de las
emisiones de CO2 de la aviacion. En las Gltimas décadas se han producido avances extraordinarios.
Alrededor del 80% de los aviones en operacion son més eficientes en el consumo de combustible por
pasajero-kildmetro que los aviones en operacion en los afios 1960. Los avances en curso incluyen motores
gue mejoran la relacién de derivacion y materiales mas ligeros y resistentes al calor para componer el fuselaje
de los aviones.

2.4.11 Ademas, los avances en la tecnologia de aeronaves eléctricas e hibridas permitiran un menor
consumo de combustibles fésiles y, en consecuencia, una reduccién de las emisiones de CO2. Si bien las
medidas tecnologicas reducen significativamente las emisiones, sus costos son elevados e incorporar estas
tecnologias en las flotas de aeronaves puede llevar tiempo. A la vez, la OACI impulsa el uso de Combustible
de Aviacidén Sostenible (SAF) entre otras iniciativas. Ver Apéndice A de esta guia.
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2.4.12 Laevolucidn descrita en el GANP para el desarrollo del FRTO (Bloques 0 y 1) es la siguiente:

e Bloque 0: Las trayectorias en ruta se mejoran mediante el uso de rutas méas directas y procesos y
herramientas de gestion colaborativa del espacio aéreo. Los ATCO cuentan con la ayuda de
herramientas para la identificacion de conflictos y el seguimiento de la conformidad.

e Bloque 1: se presentan los pasos iniciales hacia las operaciones basadas en trayectorias mediante la
mejora de los procesos del bloque 0 y el soporte del sistema o el despliegue de nuevos procesos y el
soporte del sistema cuando sea necesario.

2.4.13 En el espacio aéreo continental, la mejora operativa mas importante esté relacionada con el Espacio
Aéreo de Ruta Libre (FRA) como continuacion de la ruta directa introducida en el bloque cero.

2.4.14 Se puede considerar implantacion de rutas RNP para el espacio aéreo donde no se puede desplegar
el SDR o FRA, o para la conectividad entre la SDR 0 FRA y las TMAs. También se prevé aplicar estas rutas
RNP en espacios donde se requieran procesos mas complejos que incidan en demoras para implantar el SDR
0 FRA.

2.4.15 Como parte de la optimizacion en TMA, se espera la aplicacion de procedimientos de salida y
aproximacion basados en A-RNP, como ya implementado en Chile, considerando que en la aprobacion de
aeronaves y operadores para A-RNP se incluye la especificacibn RNP 2, que podra ser utilizada para
optimizacion del espacio aéreo de rutas fijas en los espacios aéreos de mayor complejidad y volumen de
transito aéreo, mayormente en las proximidades de las principales TMA de la Regidn, como, por ejemplo,
Bogota, Buenos Aires, Panam4, Lima, Santiago y Sao Paulo.

2.4.16 La gestion colaborativa del espacio aéreo se mejorara con nuevas funciones, como el intercambio
de datos de gestion del espacio aéreo (ASM) en tiempo real. Las capacidades adicionales del sistema, como
la sectorizacion dindmica, pretenden alinear la demanda de trafico con la capacidad disponible.

Nota. - La implantacion del mddulo APTA esta previsto de manera complementaria en el proyecto
NEOSPACE-1 para incrementar la performance en el area Capacidad (KPA Capacity), en las areas
focales; capacidad, rendimiento y utilizacion.

2.5 Planificacién impulsada por OACI para el FRTO. Actividades en progreso

2.5.1 El Plan Global de Navegacion Aérea (séptima edicion) alienta a los miembros de la comunidad de
la aviacion participar juntos para lograr un sistema mundial de navegacion aérea agil, seguro, protegido,
sostenible, de alto rendimiento e interoperable.

2.5.2 Al mismo tiempo, las nuevas exigencias que experimenta el sistema de la aviacion, las tecnologias
emergentes, las formas innovadoras de hacer negocios y la funciéon humana cambiante plantean desafios y,
también, ofrecen oportunidades que exigen una transformacidn urgente del sistema de navegacidn aérea para
gue la aviacion siga impulsando el bienestar social en la Region Sudamericana.

2.5.3 El GANP enfatiza la planificacion de la Navegacion Aérea basada en performance, conforme al
método de los seis pasos del Doc. 9883 para la planificacion basada en performance. Esta metodologia se
despliega, a su vez, en el Volumen 11l del RANP CAR /SAM. Como referencia, véase el “Instructivo para
uso de la plantilla del Volumen I11 del Plan Regional de Navegacion aérea — ANP CAR/SAM?”, aprobado en
octubre 2021 mediante la Conclusion GREPECAS 19/05, en el cual se expone la aplicacién del método de
seis pasos, en los siguientes enlaces:
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2.5.4 EIFRTO para la Region SAM se viabiliza en la aplicacion de varias iniciativas, tales como: Rutas
Preferidas por los Usuarios (UPR, en su sigla en inglés), Enrutamiento Directo Estratégico (SDR) y Espacio
Aéreo de Ruta Libre (FRA, en su sigla en inglés).

2.5.5 Tanto el SDR como el FRA forman parte del Plan Mundial de Navegacion Aérea de la OACI y estan
incluidos en la Mejoras por Bloques de la Aviacion (ASBU) bajo el hilo FRTO, bloques FRTO BOy FRTO
B1. La estrategia propuesta en este Material Guia se limita Gnicamente a los bloques 0y 1, que pueden ser
alcanzables en un horizonte de tiempo de 5 afios (perspectiva inicial).

Nota. - La estrategia propuesta puede evolucionar para incluir en el futuro las partes
restantes de FRTO, como la Configuracion Dinamica del Espacio Aéreo y del Espacio
Aéreo de Rutas Libres cross-border a gran escala (FRA), FRTO B2/2 y FRTO B2/3
respectivamente.

2.5.6 A nivel regional, la OACI liderard la planificacion e implementacion FRTO en las regiones
CAR/SAM, a través del Grupo Regional de Planificacion e Implementacion CAR/SAM (GREPECAS). En
el marco del Programa de Optimizacién del Espacio Aéreo y el Proyecto NEOSPACE-1, se espera que se
entregue a los Estados, a los proveedores de servicios de navegacion aérea, y a los usuarios del espacio aéreo
un material de orientacion integral sobre la implementacion del FRTO.

Proyecto NEOSPACE-1

2.5.7 El Proyecto NEOSPACE-1 tiene como objetivo apoyar y reorientar la optimizacién de la estructura
del espacio aéreo de Region CAR/SAM de una manera armonizada y coherente, fortaleciendo las
implantaciones en curso, impulsar las actividades de los Estados y organizaciones CAR/SAM para la
implantacion efectiva del Volumen 111 del RANP CAR/SAM y generar beneficios medioambientales
mediante ahorro de combustible y reduccién de emisiones CO2.

2.5.8 De acuerdo con la planificacion del proyecto, seran seleccionados elementos de FRTO y APTA 'y
respectivos indicadores KPI (proceso de planificacion basada en performance del GANP y del Doc. 9883).
Las metas (targets) de mejora en la performance requieren la definicidn de una linea base para los KPI. A
partir de dicha linea base, es factible establecer las ambiciones de mejora de performance para un
determinado KPI, en un lapso definido. Sin embargo, los Estados/Organizaciones pueden
calcular/monitorear otros KPlI de GANP o desarrollar sus propios indicadores de acuerdo con sus
necesidades

2.5.9 La ejecucién de las actividades del Proyecto serd coordinada a través de las comunicaciones entre
miembros del Proyecto, los Coordinadores del Proyecto y el Coordinador del Programa a través de reuniones
de los grupos de implantacion en CAR y SAM. El proyecto reconoce la necesidad de seguir apoyando la
recuperacion de la conectividad aérea en CAR y SAM, a través de optimizacion de la eficiencia y capacidad.
Se prevé robustecer la armonizacion interregional e intrarregional para la implantacion de FRTO y APTA.

2.5.10 Con respecto a la implementacién propiamente dicha del FRTO, una estrecha colaboracion entre el
Grupo de Trabajo de Optimizacion del Espacio Aéreo del NACC/WG y el Grupo de Estudio e
Implementacion del Espacio Aéreo (GESEA) de SAM/IG es esencial para armonizar y acelerar la
implementacion del FRTO en las regiones CAR/SAM, para proporcionar eficiencia de vuelo y mejorar la
aviacion en ambas regiones.
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2.5.11 Para satisfacer la necesidad de obtener beneficios tempranos cuando los Estados no pueden
implementar el Enrutamiento Directo Estratégico (SDR) y acelerar la coordinacién entre los ANSP y las
aerolineas, en 2021 se cre6 un grupo de trabajo conjunto “Free route Airspace” formado por CANSO-IATA-
OACI, denominado CIIFRA, para apoyar la implementacién de UPRs. Es importante sefialar que la
implementacion SDR también forma parte de la estrategia del CIIFRA, asi como su transicién al FRA.

3 IMPLANTACION EN AREAS CLAVE DE PERFORMANCE (KPA)

Nota. - En las tablas del Apéndice B (en inglés), se muestra la vinculacion del GANP en
cuanto a los indicadores KPI para cada KPA seleccionada, permitiendo los reconocer
elementos FRTO que contribuyen a la mejora de performance esperada.

3.1.1 Las éareas clave de performance (KPA) describen las esferas prioritarias en las que se necesitan
mejoras y avances especificos para alcanzar los objetivos generales de la ASBU. Cada KPA aborda una
dimension especifica del funcionamiento del sistema de navegacion aérea y proporciona orientacion sobre
las esferas que requieren una atencion especial. La implantacion del FRTO incide en varias KPA, segun se
describe en lineas debajo.

3.2 KPA Eficiencia

3.2.1 La implementacion de mddulos del FRTO apunta a incrementar la performance en el area
Eficiencia, en las areas focales; tiempo de vuelo, distancia y vuelo vertical, incidiendo en ahorros de
combustible y emision de CO2. La eficiencia se refiere a la eficacia operacional y la rentabilidad econdémica
de las operaciones de vuelo en pares de ciudades desde la perspectiva de un solo vuelo. En todas las fases
del vuelo, los usuarios del espacio aéreo desean salir y llegar a la hora que hayan seleccionado y volar en la
trayectoria que consideren éptima. Ver ejemplos tomados del Apéndice B:

Most specific

ASBU
KPA Focus Areas | Performance KPI Element | DESCRIPTION
objective(s) )
Operational
supported
Overcome route
selection

Flight time & |inefficiencies KP104: Filed

Efficiency distance associated with l:ggthet g)l(?:ni?(;n FRTO-BO0/1 | Direct routing (DCT)
route network
design
Overcome route
selection
inefficiencies
o Flight time & associateq with KI_PIhO4:IFiIed / Airspace planning
Efficiency distance route & airspace | flight plan en- FRTO-BO0/2 and Elexible Use of

availability as route extension
known at the
flight planning
stage

Airspace (FUA)
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Overcome route

selection -
Flight time & |inefficiencies KP104: Filed Espacio aéreo de

distance associated with flight plan en- FRTO-B1/1 ruta libre (FRA)
route extension
route network

design

Efficiency

3.3 KPA Capacidad

3.3.1 El elemento FRTO-B1/2 “Rutas RNP” incide, de forma més especifica, en el incremento de la
capacidad del segmento en-ruta. El sistema mundial de navegacion aérea debe sostener la capacidad
inherente para satisfacer la demanda de los usuarios del espacio aéreo en las horas punta y en los lugares con
méaxima ocupacién, minimizando al mismo tiempo las restricciones al flujo de transito.

3.3.2  Para responder al crecimiento futuro, la capacidad debe aumentar, junto con los correspondientes
aumentos de eficiencia, flexibilidad y predictibilidad garantizando que no haya impactos adversos en la
seguridad, teniendo en cuenta el medio ambiente. El sistema de navegacion aérea debera ser resistente a la
interrupcidn del servicio y a la consiguiente pérdida temporal de capacidad. Ejemplos:

. Capacity, | pequce ATCO | KPIOG: En-route | FRTO- | asic conflict
Capacity throughput & . . detection and
o workload (enroute) | airspace capacity BO/4
utilization conformance
monitoring
Overcome
Capacit capacity Rutas de
. pacity, limitations KPI06: En-route FRTO- | performance de
Capacity throughput & ibutabl . ) B1/2 ”
utilization attributable to airspace capacity navegacion
route network requerida (RNP)
design

3.4 KPA Seguridad Operacional

3.4.1 Laimplementacion de modulos del FRTO permite incrementar la performance en el area Seguridad
Operacional, en el objetivo especifico de evitar desviaciones en la navegacion lateral/horizontal, y mejorar
la deteccion temprana de autorizaciones del ATC conflictivas.

3.4.2 LaResolucion A40-1 “Planificacion mundial OACI para la seguridad operacional y la navegacion
aérea” respaldo la tercera edicion del Plan Global de Seguridad operacional (GASP) y la sexta edicion del
GANP para que sirvan de orientacion estratégica mundial para la seguridad operacional y la navegacion
aérea, respectivamente.

3.4.3 Asimismo, resuelve que los planes GASP y GANP se implanten y mantengan vigentes en estrecha
cooperacion y coordinacion con todos los interesados, y a la vez que los citados planes sirvan de marco para
la elaboracién y ejecucion de los planes regionales, subregionales y nacionales, garantizandose asi la
coherencia, la armonizacién y la coordinacion de esfuerzos tendientes a acrecentar la seguridad operacional,
la capacidad y la eficiencia de la aviacion civil internacional. El contenido completo de la Resolucion y sus
apéndices sobre materias del GASP y del GANP, respectivamente, se encuentran en el siguiente link;
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Indicadores del GASP y del GANP

3.4.4 La Séptima edicion del GANP ha incluido nuevos indicadores KPI para el area seguridad
operacional. GREPECAS ha iniciado actividades conjuntas con el Grupo panamericano de seguridad
operacional (RASG-PA), para optimizar la gestion de estos indicadores y evitar doble esfuerzo para la
captura y analisis de dichos datos. Por ejemplo, el KPI20 “NUmero de accidentes de aeronaves” esta
monitoreado por RASG-PA desde hace varios afios, como parte de sus actividades. Ver ejemplos para KP120
y KPI23:

Improve early
detection of
conflicting ATC | KP120: Number FRTO- Deteccidn béasica de
TBD Clearances of aircraft BO/4 conflictos y supervision de
(CATC) (en- accidents conformidad
route / departure
/ approach)
KPI123: Number
Improve early of
detection of airprox/TCAS
conflicting ATC |alert/loss of Deteccidn béasica de
. FRTO- . -
TBD Clearances separation/near BO/4 conflictos y supervision de
(CATC) (en- midair conformidad
route / departure | collisions/midair
[ approach) collisions
(MAC)

3.45 EI GASP establece sus objetivos, metas e indicadores, relacionados al objetivo en materia de
seguridad operacional enunciada como “Cero victimas mortales a partir del 2030”. En este sentido el GASP
ha identificado el Objetivo 6, relacionado a la disponibilidad de la infraestructura apropiada para las
operaciones aéreas seguras (Ver Apéndice C), cuyas metas e indicadores se muestran en el siguiente cuadro:

Objetivo 6: 6.1 Para 2025, mantener e Numero o porcentaje de deficiencias de
Asegurar la una tendencia navegacion aérea relacionadas con la
disponibilidad de creciente de Estados infraestructura por Estado, respecto de
la infraestructura con infraestructura de los planes regionales de navegacion
apropiada para navegacion aéreay aérea
apoyar unas aerédromo que * Numero o porcentaje de Estados que
operaciones cumpla las normas han implementado PQ relacionadas con
seguras pertinentes de la infraestructura vinculadas a los

la OACI. elementos constitutivos basicos

3.5 KPA Medioambiente

3.5.1 El objetivo de performance para la KPA medioambiente impulsado en el GANP es “mantener o
mejorar la sostenibilidad medioambiental de la aviacion”. La séptima edicion del GANP no ha definido el
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elemento especifico del FRTO ni ha desarrollado indicadores para esta KPA, es decir no existe todavia una
definicién armonizada de métricas ambientales comunes. Ver Apéndice B.

3.5.2 No obstante, se reconocen los aportes de la implantacién de médulos/elementos ASBU en beneficio
de la proteccion del medio ambiente, sobre todo en las implantaciones que permiten reducir distancia/tiempo
de vuelo y sus perfiles verticales con la implementacion de FRTO, lo que permite a las aeronaves seguir
trayectorias mas directas.

3.5.3 Al reducir las distancias de vuelo se puede estimar el ahorro de combustible (para cada vuelo y para
el conjunto de vuelos en el segmento) respecto a la configuracion anterior de la trayectoria.
Consecuentemente, se puede estimar la cantidad de CO2 referido al combustible ahorrado.

Nota. - Para un célculo sencillo, se considera que el CO2 emitido equivale aproximadamente a 3.16
veces el combustible consumido, expresado en kilogramos.

3.6 KPAs Costo eficiencia, Acceso y Equidad y Flexibilidad

3.6.1 Paraestas KPAs, el GANP de OACI esta en proceso de completar o definir los indicadores KPI. El
enfoque de la implantacion FRTO podra considerar el desarrollo para estas KPAs, de acuerdo con los
avances del GANP en las siguientes ediciones. Ver Apéndice B.

4 PREMISAS DE LA IMPLEMENTACION FRTO

4.1.1 Teniendo como escenario operacional el espacio aéreo CAR/SAM, e identificando las ambiciones
de mejora de la performance antes descritas, en la presente Guia se identifican las siguientes premisas:

a) Las compafiias aéreas seguiran realizando esfuerzos para modernizar sus flotas de aeronaves para
poder cumplir con la navegacion basada en el rendimiento (PBN), respaldada principalmente por el
GNSS. Se aplicara el concepto “Best Equipped, Best Served”.

b) El ATFM debera robustecerse en la regién, evolucionando hacia un servicio integrado crossborder,
para estar preparados para gestionar el desequilibrio entre la capacidad y la demanda, con fuerte
énfasis en obtener el menor impacto de las medidas de afluencia sobre los operadores.

c) La implementacion de FRTO colabora a que la capacidad del sistema ATM absorba el crecimiento
de la demanda del trénsito aéreo.

d) Los Estados de las Regiones, dependiendo de la situacion econdmica, continuaran realizando
esfuerzos para modernizar sus sistemas de control de transito aéreo en concordancia con sus
necesidades operacionales y los nuevos desarrollos de la industria.

e) Los Estados de las Regiones continuaran realizando esfuerzos para aumentar la capacidad ATC en
la medida del necesario para atender a la demanda de transito aéreo, principalmente por medio de
sectorizaciones ATC adecuadas.

) Los Estados de las Regiones, continuaran desarrollando acciones necesarias para reducir los efectos
para el medio ambiente que puedan deberse a las actividades de la aviacién civil.

Q) La aplicacion del concepto FRTO debe cumplir con los criterios de seguridad operacional, y ser
compatible con las operaciones existentes y los sistemas futuros, ademas de expandirse y conectarse
con los espacios aéreos adyacentes.
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h) La aplicacion del concepto FRTO debe reconocer los requerimientos de defensa y seguridad de los
organos militares. La aplicacion del FUA en base al Doc. 10088 de OACI, establece un marco
adecuado para desarrollar la cooperacion civil-militar

i) Los limites verticales y horizontales de las regiones en las que se aplica lo FRTO deben basarse
preferentemente en los requisitos operativos, no necesariamente en los limites geograficos de las
FIR, a fin de aprovechar plenamente su aplicabilidad. Se debe realizar un estudio para adecuar la
sectorizacion a la implementacion de los espacios aéreos FRTO.

)i El SDRy FRA sera implementado de forma harmonica y estandarizada en los Estados de la Region,
facilitando la evolucion a una aplicacion transfronteriza. La implantacion deberia involucrar el
soporte de los estados y ANSPs para realizar ensayos (trials) para evaluar aspectos de viabilidad,
eficiencia, impacto positivo en el medioambiente y seguridad operacional.

5 HABILITADORES DE LA IMPLEMENTACION FRTO
5.1 Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia

Comunicaciones

5.1.1 La cobertura VHF es fundamental para la implementacion FRTO en espacio aéreo continental,
mientras que en espacios aéreos remotos y oceanicos se pueden utilizar otros medios de comunicacion como
HF o CPDLC. Sin embargo, correspondera a cada Estado evaluar la aplicacion del FRTO en &reas que tienen
brechas de cobertura siempre que se lleve a cabo un analisis de riesgos operacionales y se tomen otras
medidas de seguridad si es necesario, como una LoA entre los ACCs implicados.

En corto plazo, se espera que el SDR y/o FRA sean implementados en espacios aéreos oceanicos con baja
complejidad y/o bajo volumen de transito aéreo. Sin embargo, la opcion de implementacién de UPRs debe
ser mayormente considerada en espacios aéreos oceanicos, teniendo en cuenta que la pre-coordinacion con
el ATC y/o ATFM reduce la necesidad de intervencion del ATCO.

5.1.2 En medianoy largo plazo, entre las propuestas de soluciones para cubrir las brechas en la cobertura
de las comunicaciones sin necesidad de actualizaciones de avionica, el proyecto VOICE presenta resultados
muy satisfactorios para la viabilidad técnica de los sistemas VHF basados en satélites de 6rbita terrestre baja
(LEO).

5.1.3 Mediante el uso de esta nueva tecnologia de comunicacion, el trafico en los espacios aéreos
oceanicos y remotos se manejaria de manera similar al espacio aéreo continental, lo que permitiria la
aplicacion de FRTO y reducir los minimos de separacion sin comprometer la seguridad. Ademas, el proyecto
VOICE llevara a cabo algunas operaciones transfronterizas entre regiones de informacion de vuelo (FIR)
adyacentes, pertenecientes a diferentes paises y bajo la responsabilidad de diferentes proveedores de
servicios de navegacion aérea (ANSP).

5.1.4 Por lo tanto, el proyecto VOICE produciria una solucién técnica viable para la comunicacion de voz
y enlace de datos en ondas métricas del segmento terrestre. Las comunicaciones VHF sin brechas entre los
espacios aéreos continentales y oceanicos/remotos permitiran a los usuarios superar las actuales limitaciones
de cobertura de los sistemas terrestres, al tiempo que reduciran las emisiones de CO2 relacionadas con la
aviacién gracias al uso de trayectorias mas eficientes.
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Navegacion

5.1.5 La navegacion basada en el performance (PBN) constituye una herramienta indispensable para
optimizar el espacio aéreo a través de FRTO, respondiendo a la creciente complejidad de las operaciones de
aviacién. Al permitir trayectorias mas directas y eficientes, el PBN reduce las distancias recorridas, ahorra
combustible y contribuye a la sostenibilidad ambiental. Su flexibilidad adaptativa es crucial para hacer frente
a las condiciones operativas cambiantes, optimizar el uso del espacio aéreo y promover una gestion eficiente
del tréafico.

5.1.6 Los procedimientos precisos de salida y llegada ofrecidos por PBN, como RNAV y RNP, no solo
aumentan la seguridad, sino que también ayudan a las aeronaves a eludir las restricciones del espacio aéreo
y responder a eventos inesperados, 1o que hace que las operaciones sean mas resistentes. Las trayectorias
mas eficientes no solo disminuyen el tiempo de vuelo, beneficiando econémicamente a las aerolineas, sino
gue también contribuyen a una aviacion mas sostenible y segura.

5.1.7 Enresumen, la optimizacion del espacio aéreo utilizandose el PBN es vital para abordar los desafios
operativos contemporaneos y, al mismo tiempo, promover la eficiencia, la seguridad y la sostenibilidad en
el panorama aeroespacial mundial. La colaboracién entre las partes interesadas es esencial para garantizar
el éxito continuo de este enfoque innovador de la aviacion.

5.1.8 Actualmente, las rutas RNAV tienen una especificacion de navegacion RNAV 5, sin embargo, los
Estados deberian considerar la aplicacion de una especificacion RNP mas robusta, por ejemplo, la RNP2,
para acomodar un mayor nimero de aeronaves de forma segura y sostenible.

Vigilancia ATS

5.1.9 La cobertura de vigilancia ATS es importante para el despliegue de FRTO en el espacio aéreo
continental, mientras que la vigilancia en el espacio aéreo oceanico podria basarse en otros medios, como
ADS-C/CPDLC y ADS-B por satélite. En el caso del ADS-B satelital, seria importante identificar los medios
de comunicacion utilizados, teniendo en cuenta que ATCO tendria una vigilancia similar a la del espacio
aéreo continental, pero no contaria con un sistema de comunicacion que permita la misma capacidad de
intervencién que la comunicacién oral VHF.

5.1.10 Es importante resaltar que es fundamental que los Estados consideren instalaciones de equipo de
comunicacién y vigilancia que permitirian reducir o eliminar las fallas de cobertura que podrian impedir o
dificultar la implementacion FRTO, asi como la optimizacion de la separacion longitudinal.

5.1.11 Las UPR pueden ser mas apropiadas para ser utilizadas en espacios aéreos donde no se cuenta con
vigilancia ATS o hay fallas mas significativas de cobertura, teniendo en cuenta que son rutas previamente
coordinadas con el ANSP, en que se podria hacer una evaluacién mas precisa de los impactos en las
operaciones.

5.1.12 En aquellos espacios aéreos remotos y debido a su ubicacion geografica no es posible una 6ptima
vigilancia ATS, los Estados deben analizar la factibilidad de elaborar procedimientos adecuados que
permitan el FRTO con el menor impacto posible en las separaciones de aquellos espacios aéreos circundantes
dotados con vigilancia ATS.

5.2  Servicios ATS y Automatizacién

5.2.1 Es necesaria la aplicacion de instrumentos automatizados para indicar la situacion de las futuras
actividades de reserva y restriccion del espacio aéreo, debido a que todas las partes interesadas deben tener
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la misma informacién sobre el perfil y la ruta previstos de un vuelo, tanto en el plan de vuelo inicial como
en cualquier revisién posterior de esa informacion.

5.2.2 Debe prestarse especial atencién a la continuidad en la prestacién de servicios ATS, especialmente
en las zonas de transicion entre el espacio aéreo donde se aplica SDR 0 FRA y el espacio aéreo en el que se
utiliza el sistema de ruta fija ATS (y viceversa). Deben acordarse procedimientos adicionales para garantizar
la continuidad en la prestacion del servicio estructurado de ATS.

5.2.3 De ser el caso correspondera a mediano plazo establecer consenso entre los Estados respecto a la
separacion minima (lateral/longitudinal) que se aplicara entre las aeronaves en la FRA. Para las Rutas UPR
0 SDR, se deben utilizar los requisitos minimos de separacion de acuerdo con la especificacion de
navegacion requerida en la Ruta respectiva.

5.2.4 En mediano/largo plazo, sera necesario la aplicacion de instrumentos automatizados para indicar la
situacion de las futuras actividades de reserva y restriccion del espacio aéreo, debido a que todas las partes
interesadas deben tener la misma informacion sobre el perfil y la ruta previstos de un vuelo, tanto en el plan
de vuelo inicial como en cualquier revision posterior de esa informacion. Mientras no exista tales
instrumentos automatizados, sera responsabilidad del operador de aeronave planificar su vuelo evitando las
areas con reserva y restriccion de espacio aéreo, conforme establecido en las publicaciones aeronauticas o
informaciones suministradas por la dependencia ATFM o ATC.

5.3 Sistema AIDC — Comunicacion de datos entre facilidades ATS

5.3.1 El sistema AIDC apunta a mejorar la eficiencia en las coordinaciones y transferencias de control
entre dependencias ATS, en este caso centros de control de area, sustituyendo la comunicacion de voz (canal
oral ATS) por un intercambio automéatico de mensajes. Este elemento representa un primer paso de
automatizacion en la evolucion de la coordinacion y transferencia de control entre las dependencias ATS
vecinas para garantizar que toda la informacion de vuelo conexa y necesaria esté disponible para la otra
dependencia segun lo acordado.

5.3.2 En la Region SAM la implantacion del AIDC (referido en el GANP bajo el elemento FICE B0/1),
se dirige a promover la optimizacion de la coordinacion ATS y el manejo de datos del flujo de aeronaves de
manera eficiente. A la vez, se ha identificado al AIDC como un mitigador de los errores de coordinacion
ATS denominados LHD. Estos eventos se estan gestionando y reduciendo en ndmero, después de haber
mostrado incidencia en algunos puntos de transferencia, entre ACCs de la regién. Se estima que se ha
implantado el 20% de 102 conexiones (bilaterales) entre centros de control de la Regién SAM. En la Region
existe un subgrupo que impulsa esta implantacion, y que estudia la aplicacion mas amplia de las funciones
del AIDC.

5.3.3 Sin perjuicio de lo anterior, es importante remarcar que el AIDC no es un requerimiento basico para
laimplementacion SDR en corto plazo, teniendo en cuenta que no se espera en corto plazo la implementacion
SDR transfronteriza, es decir, la transferencia de las aeronaves entre dependencias ACC sera realizada en
un punto significativo publicado y acordado en las cartas acuerdo ATS.

5.4 Herramientas MTCD - Proceso de Planes de vuelo FDP

5.4.1 Laherramienta Medium Term Conflict Detection Tool (MTCD) (definido en el ASBU como FRTO-
B0/4* ) es necesaria para el elemento FRTO-B1/1 FRA, ya que a través de ella es posible mantener la
seguridad operativa y reducir la carga de trabajo del ATCO a través de la deteccion temprana y sistematica
de conflictos y el monitoreo de conformidad.

Original version 1.0 — noviembre 2024 17



GREPECAS/22 -AlS8 -

54.2 ElI MTCD ayuda al ATCO en las tareas de identificacion y planificacion de conflictos
proporcionando una deteccion temprana automatizada de posibles conflictos; facilita la identificacion de
trayectorias flexibles de enrutamiento y ausencia de conflictos; ayuda con la identificacion de aeronaves que
limiten la resolucion de un conflicto u ocupen un nivel de vuelo solicitado por otra aeronave.

5.4.3 La Funcion de Ayudas a la Supervision (MONA) proporciona al controlador advertencias si la
aeronave se desvia de un espacio libre o de las trayectorias planificadas y recordatorios relacionados con las
instrucciones ATCO que deben emitirse. MONA puede incluir el monitoreo del progreso del vuelo, asi como
las desviaciones laterales, longitudinales, verticales y del nivel de vuelo autorizado (CFL).

*Nota. - La Guia propone abordarlo como un habilitador de la implantacion FRTO.
5.5 Gestion de la Informacién Aeronautica (AIM)
5.5.1 La gestion de la informacion aeronautica (AlM) es una parte crucial del funcionamiento seguro y
eficiente del sistema de aviacion civil, en la que implica la recopilacién, organizacion, procesamiento,
difusién y utilizacion de informacién aerondautica pertinente para los pilotos, los controladores de transito

aereo, las lineas aéreas y otras partes interesadas en la aviacion. EI AIM debera evaluar y adoptar procesos
para facilitar la implantacion y garantizar la seguridad operacional.

5.5.2 Las funciones de la oficina de notificacion de los servicios ATS tipicamente estan bajo la gestion
AIM en la Regién. De modo similar, es frecuente que el AIM gestione la cartografia aeronautica.

5.5.3 Planificacion de vuelo (perspectiva inicial)

Corto Plazo (hasta 5 afios)

5.5.3.1 Los planes de vuelo se distribuiran a los proveedores de ATS, a las organizaciones militares
pertinentes y a otras partes interesadas (pueden variar de acuerdo con requerimientos en cada Estado). Se
debera abordar el mejoramiento de la mensajeria FPL y subsanar algunas deficiencias. El sistema de gestion
del plan de vuelo garantizara el célculo adecuado del perfil de vuelo.

5.5.3.2 Se prevé que los sistemas actuales de planes de vuelo sean capaces de sostener la implementacion
SDR, teniendo en cuenta que, en corto plazo, no se espera una aplicacion SDR transfronteriza.

Mediano plazo (entre 5y 10 afios) y Largo Plazo (10 afios 0 més)

5.5.3.3 El intercambio automatico de datos de vuelo entre los ACC debe considerar la posibilidad de
transferencia en puntos aleatorios, posibilitando la implementacién SDR o FRA transfronteriza. Se ofrecera
la posibilidad de planificar el vuelo a través de dos o mas limites de FIR. Esto requerird que el Sistema de
Tratamiento del Plan de Vuelo calcule y se comunigue con todos los ACC que pertenezcan al mismo espacio
aéreo en el que se aplica FRTO.

5.5.3.4 Las actualizaciones en tiempo real de la disponibilidad del espacio aéreo deben conducir a un nuevo
calculo del perfil de vuelo enviado por el Sistema de Tratamiento del Plan de Vuelo antes de la distribucion
de FPL. Para garantizar que las correcciones de ruta posteriores puedan ofrecerse a los vuelos afectados,
sera necesario definir un pardmetro de tiempo de distribucién adecuado. Una vez que se haya pasado este
parametro y se haya distribuido FPL, no se procesaran mas actualizaciones de rutas.

5.5.3.5 Se recomienda que el Sistema de Tratamiento del Plan de Vuelo pueda proponer rutas basadas en
las distancias mas cortas y/o FL alternativos por encima o por debajo de las Reservas o Restricciones del
Espacio Aéreo. En las zonas donde los procedimientos de coordinacién y las condiciones del espacio aéreo
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lo permitan, los usuarios pueden planificar el vuelo a través de Espacio Aéreo Segregado o Reservado y
esperar a la redireccion tactica en caso de que no haya zonas disponibles.

5.5.3.6 El usuario necesitara conocer la actividad de todas las Reservas o Restricciones relevantes en lo
Espacio Aéreo FRA o SDR para permitir la seleccion de rutas que las eviten. En caso de que el espacio FRA
0 SDR sea transitorio, la ruta seleccionada se basaréd en puntos intermedios publicados a tal efecto, a fin de
evitar la entrada involuntaria en Espacio Aéreo Segregado o Reservado.

5.5.3.7 El sistema de tratamiento del plan de vuelo permitira la correcta tramitacion del plan de vuelo y la
verificacion de la transicion del espacio aéreo de la red fija de rutas ATS al FRA o SDR vy viceversa,
especialmente cuando estas se lleven a cabo durante periodos limitados, por ejemplo, solo durante la noche.
En tales casos, el sistema de tratamiento del plan de vuelo verificara el plan de vuelo para garantizar el
cumplimiento de los pardametros de tiempo de duracion de los respectivos SDR o0 FRA.

5.5.3.8 En el caso de las aplicaciones FRA a gran escala, debe garantizarse la distribucion del plan de vuelo
a la unidad ATC apropiada y a los sectores ATC, de ahi la importancia de disponer de informacion
actualizada sobre las configuraciones de los sectores activos. Ademas, las unidades ATC, los usuarios del
espacio aéreo y otras unidades implicadas deberan tener acceso a exactamente la misma informacion tanto
para el plan de vuelo inicial como para las actualizaciones posteriores.

5.5.3.9 Ademas de las reglas normales de validacidn del plan de vuelo en el Sistema de Tratamiento del
Plan de Vuelo, la ruta planificada en el espacio aéreo FRA se considerard invalida si:

a) no cumple con las entradas/salidas horizontales publicadas por la FRA, los puntos de conexion de
salida/llegada de la FRA y cualquier otro uso del espacio aéreo; y

b) cruza una Reserva o Restricciones cuyos procedimientos de coordinacién y condiciones del espacio
aéreo no permiten la entrada.

5.5.4 Publicaciones y cartografia aeronautica

5.5.4.1 Los limites laterales y verticales, la duracién, las condiciones y los requisitos donde se aplican lo
FRA y lo SDR se publicaran en AIP (Publicacion de Informacién Aeronautica). Los UPR deben incluirse
en el Playbook de Rutas.

5.5.4.2 Los puntos de entrada y salida del SDR/FRA se publicaran en el AIP, con una referencia clara al
SDR/FRAy a la naturaleza del punto (entrada, salida o punto de entrada y salida).

NOTA: La publicacion de procedimientos SID/STAR ampliados o la conexion de rutas ATS
también son opciones recomendadas desde el punto de vista operativo.

5.5.4.3 En el caso de la FRA, para beneficiarse de las mejores condiciones operativas, los usuarios del
espacio aéreo pueden utilizar cualquier waypoint no publicado para la planificacién de vuelos definidos por
coordenadas geogréficas. Pero esta posibilidad debe ser claramente revelada en el AIP. En los casos en que
no sea posible utilizar las coordenadas, debe organizarse la publicacion de los puntos de referencia de la
FRA.

5.5.4.4 Las limitaciones de finalizacion del plan de vuelo deben publicarse para las areas donde FRA esta
estructuralmente limitada, es decir, solo se permiten combinaciones limitadas de puntos de entrada y salida.

5.5.4.5 Siempre que se mantenga una red fija de rutas ATS dentro del FRA, los detalles se describiran en
los productos de informacion aeronautica.
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555 EnlaFRAYy, excepcionalmente, en espacios aéreo SDR con bajo volumen/complejidad, los usuarios
del espacio aéreo pueden utilizar cualquier punto significativo, publicado o no publicado, definido por
coordenadas geograficas para indicar cambios en la FL de crucero.

5.6 Uso flexible del espacio aéreo (FUA)*

5.6.1 La aviacion cubre una amplia gama de usuarios, desde la aviacion comercial hasta operaciones
militares y de recreacion. Cada uno con sus propios objetivos de misién o negocio.

5.6.2 El uso flexible del espacio aéreo (FUA), definido como elemento FRTO-B0/2 en el GANP, es un
concepto de gestion del espacio aéreo basado en el principio de acomodar a todos los usuarios de ese espacio
tanto como sea posible, considerando comunicaciones efectivas, la cooperacién y necesaria coordinacion
para garantizar la seguridad operacional, la eficiencia y sustentabilidad medioambiental.

5.6.3 La aplicacion del concepto de FUA esta intrinsecamente relacionada con la FRTO, ya que la
comparticion efectiva del espacio aéreo y su uso eficiente por parte de los usuarios civiles y militares a través
de la armonizacion de la planificacion estratégica, la asignacion pretactica del espacio aéreo y su uso tactico,
crean un entorno propicio para la implementacion de la FRTO.

5.6.4 El Grupo de Implantacion (SAMIG) desarrollé un “Texto de Orientacion para la Implantacion del
Concepto sobre el Uso Flexible del Espacio Aéreo (FUA) en la Region Sudamericana, el cual considera el
espacio aéreo SAM como un recurso Unico y compartido por todos los usuarios del espacio aéreo, con
intereses y requerimientos diversos y algunas veces conflictivos, que deben ser tomados en cuenta y
atendidas en la medida de lo posible.

5.6.5 Cuando el escenario operativo lo requiera, se implantardn procedimientos estandarizados de
llegadas, salidas y rutas ‘no permanentes’ o condicionales para un uso mas eficiente del espacio aéreo.

*Nota. - La Guia propone abordarlo como un habilitador de la implantacion FRTO.

5.7  Gestion de flujo del trénsito aéreo (ATFM)

5.7.1 La Gestion del Flujo de Transito Aéreo (ATFM) es un sistema y un conjunto de procedimientos que
tienen como objetivo gestionar y optimizar el flujo del trafico aéreo, especialmente en momentos de alta
demanda o cuando ocurren eventos que pueden afectar la capacidad normal del espacio aéreo.

5.7.2 ATFM se implementa para evitar la congestion, minimizar las demoras y optimizar el uso del espacio
aéreo y los aeropuertos. A menudo se utiliza en situaciones como condiciones climaticas adversas, eventos
inesperados o en periodos de gran actividad como vacaciones.

5.7.3 Estagestion es llevada a cabo por las autoridades de control de transito aéreo e implica un monitoreo
constante del tréafico, la prevision de la demanda, la aplicacion de medidas para ajustar la programacién de
vuelos y la coordinacion con las aerolineas y otras partes interesadas para mantener la eficiencia operativa
del sistema de trafico aéreo. El objetivo es garantizar la seguridad, la eficiencia y la fluidez del trafico aéreo
en tiempos de desequilibrio entre la capacidad y la demanda.

5.7.4 Dependiendo de la forma de implementacién de FRTO, es posible que haya una reduccién de la
capacidad del espacio aéreo, principalmente si no hay una sectorizacion adecuada, brechas en la vigilancia
ATS y caso las herramientas ATM necesarias no estén disponibles. Esta posible reduccion en la capacidad
estd estrechamente relacionada a la complejidad y volumen de transito aéreo. Al planificarse la
implementacion FRTO se debe tener en cuenta la capacidad ATC disponible y la complejidad del espacio
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aéreo para evitar que los beneficios que pueden ser obtenidos por dicha implementacion sean perdidos por
la adopcidn rutinaria de medidas ATFM. Sin embargo, deben tenerse en cuenta las posibles medidas ATFM
que deben adoptarse de manera no rutinaria durante la planificacion del establecimiento de las rutas UPR o
DCT y también lo FRA.

5.8 Certificacion PBN y PBCS de los operadores aéreos

5.8.1 La certificacion PBN (Performance-Based Navigation) y PBCS (Performance-Based
Communication and Surveillance) son conceptos relacionados con la modernizacion y estandarizacion de
los sistemas de navegacién, comunicacién y vigilancia en la aviacion. Ambos son clave para mejorar la
eficiencia operativa, reducir la complejidad del espacio aéreo y aumentar la capacidad del sistema de trafico
aéreo.

5.8.2 La certificacion PBN es un proceso mediante el cual las aeronaves y los procedimientos de
navegacion se evallan y certifican en funcién de su rendimiento. En lugar de depender de la infraestructura
terrestre, PBN utiliza sistemas a bordo, como el GPS (Global Positioning System), para determinar la
posicion y la trayectoria de la aeronave. La certificacion PBN permite la implementacion de procedimientos
de navegacion mas flexibles, como RNAV (Area Navigation) y RNP (Required Navigation Performance),
mejorando la eficiencia de las operaciones aéreas.

5.8.3 Lacertificacion PBCS esta relacionada con el rendimiento de las comunicaciones y la vigilancia en
las aeronaves para aplicacion en espacios aéreos oceanicos. Establece normas de rendimiento para los
sistemas de comunicacion, como las comunicaciones por satélite (por ejemplo, CPDLC - Controller-Pilot
Data Link Communications), y para los sistemas de vigilancia, como ADS-C (Automatic Dependent
Surveillance-Contract). La certificacion PBCS es esencial para garantizar que las aeronaves cumplan con
los requisitos de rendimiento necesarios para operar en areas especificas del espacio aéreo, especialmente
en rutas de larga distancia o en regiones oceanicas, onde se espera obtener beneficios operacionales y exista
una complejidad/volumen de transito aéreo que lo justifique.

5.8.4 La certificacion PBCS no es esencial para la implementacion exitosa de los conceptos de FRTO y
la mayor parte de los espacios aéreos oceanicos de la Region, exceptuandose el corredor EUR/SAM en el
Atlantico Sur.

5.8.5 Se espera que, dado el escenario posterior al COVID, la flota mas antigua e ineficiente se retire del
servicio y se reduzcan significativamente los usuarios sin certificacion PBN/PBCS. Los beneficios derivados
del concepto operacional se basan en las capacidades modernas de navegacion de la mayor parte de la flota
aérea comercial que opera en la Region.

5.9 Factores humanos y Capacitacion

5.9.1 A medida que se avance hacia el Concepto Operacional ATM Mundial y el desarrollo del GANP,
seré necesario contar con un nivel cada vez mayor de automatizacion. Sin embargo, el ser humano en todo
momento seguird siendo el gestor de la automatizacion. En términos béasicos, esto significa que el ser humano
decidira lo que se va a hacer, delegara la ejecucion de tareas a la automatizacion y podré intervenir cuando
sea necesario.

5.9.2 Las personas con las habilidades y competencias apropiadas, debidamente certificadas y entrenadas
seguiran siendo el pilar de la operacion ATM/CNS y servicios de soporte. Con la recuperacion y crecimiento
esperado de la aviacion, es de importancia critica disponer de personal suficientemente calificado y
competente para garantizar un sistema de aviacion seguro y eficiente.
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5.9.3 Los Estados deben incorporar el desempefio humano en las fases de planificacion e implantacion de
los nuevos sistemas y tecnologias en el marco del GANP y los Planes regionales y nacionales. La
participacion temprana del personal operacional también es esencial.

5.9.4 Conrelacién alo anterior, es necesario enfatizar la importancia de incorporar el Desempefio Humano
en los programas y curriculos de los cursos que se dictan en los centros de instruccion aeronautica en los
Estados de la regidn. La capacitacion del personal aeronautico resulta fundamental para los fines de este
documento.

5.9.5 Cada espacio aéreo tiene sus propios retos y complejidades de tal manera que se requiere una
capacitacion planificada adecuadamente de acuerdo con la hoja de ruta y actividades que sean acordadas, y
en lo posible con la utilizacion de simuladores que permitan recrear escenarios lo mas cercano al entorno de
trabajo de las personas, con situaciones dinamicas que prevean posibles contingencias.

5.9.6 De otra parte, se deberé realizar estudios de capacidad de sectores ATC en base al analisis de carga
de trabajo del personal ATCO, lo cual puede conllevar a la identificacion de mejoras en la sectorizacion
estatica y dindmica del ACC. En ese marco, se debe abordar posibles limitaciones en el Staff ATC, que
pueden afectar la implantacién, por ejemplo, limitando las actividades de capacitacion.

5.9.7 No se prevé que la implantacion FRTO incremente cargas de trabajo al ATCO, sin embargo, sera
muy importante el refuerzo de la supervisién operacional en los centros ACC. A la vez, los sistemas SMS
de las unidades ATC deberan adoptar en sus procesos y manuales el nuevo marco operacional del FRTO.

5.9.8 Se debe identificar y abordar las necesidades de capacitacion de las tripulaciones, despachadores de
vuelo de aerolineas, personal AIS, MET y CNS, asi como especialistas de materias concernidas en la
implantacion FRTO.
6 TEMAS PARA LA IMPLEMENTACION
6.1 Medicion de la performance. Aplicacion de KPI y gestion de datos

Nota.- Ver Tablas del Apéndice B.
6.1.1 EI GANP detalla 24 indicadores clave de performance, segin se muestra en el siguiente enlace;

https://www4.icao.int/ganpportal/ ASBU/KPI

6.1.2 En cada uno de los 24 formatos presentados, se explican los siguientes componentes del KPI

Definicion

Unidades de medida
Operaciones a ser medidas.
Variantes de la KPI
Obijetos caracterizados
Utilidad de la KPI
Pardmetros
Requerimientos de datos
Proveedores de datos
Formula/Algoritmo
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6.1.3 Se resalta que la gestion de los KPI y su uso para medir en qué grado se alcanz6 la performance
esperada como parte de la mejora para el elemento ASBU requiere la accion colaborativa de varios actores
del sistema, tales como los aeropuertos, servicios ATFM, proveedores ANS, aerolineas, bases de datos de
itinerarios, proveedores ADS-B, etc.

Datos del FOQA vy Big data

6.1.4 Los datos disponibles en el &mbito de las aerolineas, tales como distancia/tiempo de vuelo y
consumo de combustible, asi como trayectorias efectivamente voladas antes y después de la implementacion
FRTO podran ser utilizados para el disefio de los procedimientos, rutas y principalmente para la evaluacion
post-implantacién de un concepto de espacio aéreo optimizado porque ofrece datos reales de los beneficios
alcanzados en la implantacion.

6.1.5 La informacién proporcionada por Big Data Project sobre el movimiento del transito aéreo
representa un insumo de gran valor para la las tareas de planificacion del espacio aéreo, esta informacién
proviene del analisis de los datos proporcionados por los equipos ADS de las aeronaves y transmitidas a una
red de receptores en tierra para luego ser analizada y elaborar indicadores de seguridad operacional o
indicadores estadisticos que pueden ser usados para la medicion y la planificacién del espacio aéreo. La
informacion se puede actualizar cada tres horas lo que proporciona informacién constante, precisa y de bajo
costo.

6.1.6 Dentro de un concepto operacional FRTO, la planificacion del espacio aéreo implica la utilizacion
de varios indicadores clave para garantizar una operacion eficiente y segura. Estos indicadores estan
disefiados para evaluar la eficacia de la planificacién y la implementacién del FRTO. A continuacién,
algunos indicadores/métricas que se podran desarrollar y aplicar:

a) Eficiencia de Ruta: Evalla la eficiencia de las rutas planificadas en comparacion con las rutas
tradicionales. Puede medirse mediante la distancia y el tiempo de vuelo en comparacién con las rutas
historicas.

b) Utilizacién del Espacio Aéreo: Mide como se utiliza eficientemente el espacio aéreo en el area de
Free Route, considerando la flexibilidad proporcionada por el concepto FRTO.

C) Reduccion de Distancias y Tiempos de Vuelo: Evalla la reduccion en las distancias y tiempos de
vuelo gracias a la planificacién de rutas mas directas y eficientes.

d) Adherencia al Plan de Vuelo: Examina qué tan bien las aeronaves siguen sus planes de vuelo,
asegurando que se respeten las rutas planificadas.

e) Reduccion de Congestionamiento: Mide la disminucion de congestion en el espacio aéreo debido a
la implementacién de rutas mas flexibles y directas.

f) Optimizacién del Uso de Pistas y Aeropuertos: Evalla la eficiencia en la asignacion de pistas y la
gestion de los aeropuertos, ya que el FRTO puede tener impacto en la distribucion de llegadas y
salidas.

9) Seguridad Operacional: Considera indicadores de seguridad, como la tasa de cumplimiento de

altitudes y procedimientos de separacién, para garantizar que la implementacion del FRTO no
comprometa la seguridad operacional.

h) Reduccion del Consumo de Combustible: Evalda la disminucion en el consumo de combustible
debido a rutas mas eficientes y tiempos de vuelo reducidos.
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)] Satisfaccion del Usuario (Aerolineas y Pasajeros): Mide la satisfaccion de las aerolineas y pasajeros
con respecto a la flexibilidad de las rutas, la puntualidad y la eficiencia general de las operaciones.

)i Capacidad Mejorada del Espacio Aéreo: Evalua cémo la implementacion del FRTO contribuye a
mejorar la capacidad del espacio aéreo, permitiendo un mayor nimero de operaciones.

6.1.7 Estos indicadores/métricas son esenciales para evaluar el éxito y los beneficios del concepto FRTO,
proporcionando informacion valiosa para ajustar y mejorar continuamente las operaciones y la planificacion
del espacio aéreo.

6.1.8 Es importante destacar que, durante la implementacién de la FRTO, se recopilaran datos respecto a
la reduccion de CO2 en la medida de lo posible, y esto no es un requisito para su implementacion. Es posible
que estos datos no estén disponibles por las compariias aéreas o que sean muy dificiles de obtener para los
Estados, dependiendo de cada realidad. Se estima que, al promover una mejora en la capacidad y eficiencia
del espacio aéreo, se producira naturalmente una reduccion de las emisiones de CO2 por parte de la aviacion.

6.1.9 Asimismo, con la informacion capturada por “Big Data” se pueden determinar los flujos de
movimiento de aeronaves para insumo en el disefio de espacio aéreo, muy (til para procedimientos de
segregacion de ruido u otros usos.

6.1.10 Los anteriores son solo algunos de los indicadores que estaran a disposicion de los usuarios del
proyecto Big Data. Que apoyaran directamente en las tareas de planificacion del espacio aéreo.

6.2  Analisis preoperacional y accesibilidad de aeropuertos

6.2.1 Se debe tener en cuenta que, dentro de la optimizacién de rutas, existen factores para las aerolineas
y explotadores aéreos tales como: tasas aeronauticas, rutas en caso de despresurizacion (rutas de escape),
distancia a aerédromos alternos, condiciones meteoroldgicas, etc., que podrian determinar que la distancia
mas corta entre dos puntos no sea necesariamente la trayectoria 6ptima en determinada circunstancia. La
implantacion debera abordar estudios especificos cuando estos factores incidan en alguna area o segmento
de la region FIR.

6.2.2 También se debe considerar el efecto de publicar minimos meteorolégicos para aeropuerto alterno
gue sean mayores a los minimos de los procedimientos de aproximacion por instrumentos publicados para
el mismo aerddromo, con el fin de asegurar la accesibilidad de aeropuertos.

6.3  Evaluacion de la seguridad operacional

6.3.1 Laseguridad operacional debe ser garantizada en toda modificacién de disefio o procedimientos de
los espacios aéreos considerados en su optimizacién. Esto incluye el cumplimiento con los SARPS de OACI
y las regulaciones de cada Estado tenga sobre la materia.

6.3.2 Después de la implantacion de los cambios en el espacio aéreo, deberia vigilarse el sistema y
recopilarse datos operacionales para asegurarse que se mantiene la seguridad operacional y para determinar
si se han logrado los objetivos estratégicos e identificar oportunidades de mejoras.

6.3.3 En el Apéndice D se presenta un modelo de evaluacion de seguridad operacional preparado para la
implantacion del SDR en SAM.
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6.4 Plan de comunicaciones para el proyecto

TBD

6.5 Andlisis costo beneficio

6.5.1 Los Estados de las regiones deberian efectuar el analisis costo/beneficio de las modificaciones al
espacio aéreo. Asi como de las inversiones de infraestructura y modernizacion que se planifiquen. El
GANP/6 en la herramienta AN-SPA y en la cuarta capa NANP, presenta algunas consideraciones basicas y
una lista de chequeo para este andlisis (CBA Checklist).

6.6  Evaluacion de la performance del sistema - navegacion aérea (AN-SPA)

6.6.1 Para soporte de los planificadores de navegacion aérea, el Portal GANP ha incluido -en la segunda
capa “Técnico Global”- una Herramienta de evaluacion de la performance del sistema de navegacion aérea.
El objetivo de esta herramienta es promover un enfoque basado en el rendimiento para una modernizacién
rentable del sistema de navegacion aérea. Esta herramienta se presenta en forma de una “encuesta” y permite
guiar a la comunidad aerondutica en la aplicacién de un proceso de gestién del rendimiento de seis pasos y
en la seleccién de mejoras operativas relevantes dentro del marco de ASBU.

6.6.2 Se recomienda fuertemente realizar varios ensayos, para una o mas areas KPA involucradas. En el
caso del FRTO, sera muy ilustrativo realizar un ejercicio para un escenario de espacio aéreo continental en
las Regiones CAR/SAM. De manera similar puede evaluarse escenarios operacionales en TMA y
aerédromos.

6.6.3 La toma de decisiones colaborativa es clave para una modernizacion rentable del sistema de
navegacion aérea y, por lo tanto, todas las partes interesadas pertinentes de la aviacién deben participar. Se
indica debajo el enlace para acceso, previamente el usuario debe registrarse (Login en la esquina superior
derecha del portal). Se puede usar direccion de email personal:

https://www4.icao.int/ganpportal/ ANSPA/Reports

7 PRINCIPIOS PARA LA PLANIFICACION

7.1.1 Es fundamental establecer objetivos claros para la implementacion de FRTO, como reducir los
tiempos de vuelo, ahorrar combustible, aumentar la capacidad del espacio aéreo o mejorar la eficiencia
operativa. Deben tenerse en cuenta las normativas, los mecanismos de coordinacion y la infraestructura de
la CNS preexistentes. Ademas, deben tenerse en cuenta la estructura, la complejidad y la capacidad del
espacio aéreo, asi como las caracteristicas meteorolégicas y, en caso necesario, los requisitos de ATFM.

7.1.2 La FRTO implica la coordinacion y colaboracion entre diversas partes interesadas, incluidas las
autoridades de aviacion civil, los proveedores de servicios de navegacion aérea, las aerolineas y los
operadores aeroportuarios, desde el inicio del proyecto de implementacion. La planificacién integrada es
fundamental para garantizar que todos los aspectos de la implementacion de la FRTO se consideren y
coordinen de manera efectiva.

7.1.3 Las partes interesadas pertinentes deben participar desde el principio del proceso de implementacion
de FRTO. Esto incluye escuchar las preocupaciones y perspectivas de las aerolineas, los controladores de
transito aéreo, los operadores aeroportuarios y otras partes interesadas, garantizando asi un proceso de
implementacion mas colaborativo e inclusivo.
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7.1.4 La implementacion exitosa de FRTO requiere un desarrollo de capacidades y capacitacion
adecuados para todas las partes involucradas. Esto puede incluir la formacion de los controladores de transito
aereo sobre nuevos procedimientos y herramientas, la formacion de los pilotos sobre cdmo operar en rutas
flexibles y la formacion de los equipos de planificacion de vuelos sobre el uso de herramientas de
optimizacion de trayectorias.

7.1.5 Laimplementacién de FRTO debe tener lugar en toda la region CAR/SAM. Debido al tamafio del
espacio aéreo y a la especificidad de cada estado, la implementacion debe comenzar en escenarios de baja
complejidad y/o con mejor infraestructura ATM/CNS, y evolucionar hasta crear blogues de areas
homogéneas donde se aplique el concepto.

7.1.6  EI FRTO debe se aplicar en el espacio aereo con un limite inferior definido y no afectar a las zonas
adyacentes en las que alin no se haya aplicado plenamente. Deben tenerse en cuenta los perfiles de ascenso
y descenso en las zonas subyacentes para el establecimiento de puntos de transicién a fin de proporcionar
una transicion estructurada, que no sea necesariamente el limite de la FIR y que esté preferiblemente alineada
con la red fija de rutas ATS.

7.1.7 Serecomienda que la reconfiguracion de las Reservas y Restricciones del Espacio Aéreo se coordine
con los respectivos responsables. Ademas, se deben realizar estudios para revisar la sectorizacion, si es
requerido, con el fin de armonizar el area para la implementacion de FRTO y asegurar el equilibrio entre la
capacidad y la demanda de los respectivos sectores.

Los criterios para definir los sectores ATC tendran en cuenta, como minimo:

a) los principales flujos y direcciones de tréfico;

b) evitar transitos cortos a través de los sectores del ATC;

c) evitar la reentrada en el sector o en la FIR;

d) posiciones y modos de activacion Reservas y Restricciones del espacio aéreo; y

e) coherencia con los sectores de ruta ATS fijos adyacentes y conexion de las rutas ATS a los

procedimientos SID/STAR.

7.1.8 Antes de la implementacion de FRTO, es importante realizar una evaluacion exhaustiva de los
riesgos e impactos potenciales asociados con el cambio. Esto puede incluir anlisis de seguridad operativa,
impacto en el trafico aéreo, interoperabilidad de sistemas, cumplimiento normativo e impactos ambientales.

7.1.9 Después de la implementacion de FRTO, es importante monitorear continuamente la performance
del sistema y evaluar si se estan logrando los objetivos establecidos. Esto puede implicar la recopilacién y
el andlisis de datos operativos, la retroalimentacion de las partes interesadas y la realizacién de revisiones
periddicas para identificar areas de mejora y oportunidades de optimizacion.

8 RIESGOS DEL PROYECTO

Nota. - Esta seccion presenta en principio la identificacién de los riesgos del proyecto. En
una version posterior de esta Guia, el SG1 de GESEA debera validarlos y elaborar una
matriz que defina para cada riesgo una propuesta de mitigacion, y una calificaciéon de
riesgo de 8-10 para riesgo mas alto, 6-7 para riesgo medio, 1-5 para riesgo bajo.

La implementacidn de la optimizacion del espacio aéreo a través del concepto FRTO puede enfrentar varios
riesgos, desafios e interdependencias. Es crucial identificarlos y gestionarlos para garantizar el éxito de la
implementacion. A continuacién, se presentan algunos riesgos potenciales asociados con este proyecto:
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Resistencia regulatoria: Puede haber resistencia o desafios por parte de las autoridades de aviacién
civil cuando se introducen cambios significativos en el espacio aéreo. Por lo tanto, requerird un
compromiso proactivo con los reguladores, una comunicacion transparente y colaboracion en las
fases de planificacién e implementacion.

Resistencia operativa: La implementacion de nuevos sistemas y procedimientos para apoyar a FRTO
puede enfrentar resistencia por parte de técnicos y operadores. Por lo tanto, serd necesario realizar
simulaciones, involucrar a expertos en el proceso y llevar a cabo una implementacién gradual para
minimizar los impactos.

Desafios tecnologicos: Puede haber problemas técnicos como fallas en los sistemas CNS, asi como
fallas en la integracién de los sistemas ATM entre Estados. Por lo tanto, se debe proporcionar un
sistema de respaldo, pruebas rigurosas y una estrecha cooperacion con los proveedores de
tecnologia, asi como didlogo y colaboracidn con las autoridades de aviacion de otros paises para
armonizar las normas y los procedimientos.

Adopcion por parte de la industria: Resistencia o falta de certeza por parte de las compafiias aéreas
a la hora de adoptar las nuevas rutas y procedimientos de FRTO. Debe haber un compromiso activo
con las compafiias aéreas, la demostracién de los beneficios y la aplicacién de incentivos para su
adopcion.

Capacitacion insuficiente: Falta de capacitacién adecuada para pilotos, controladores de transito
aéreo y otros profesionales involucrados en las nuevas practicas de FRTO. Se deben desarrollar
programas de capacitacion integrales, sesiones de capacitacion periodicas y materiales educativos.

Seguridad operacional: La introduccidn de nuevas rutas y procedimientos puede afectar la capacidad
de control, la separacion de aeronaves y/o la carga de trabajo de los ATCO. Por lo tanto, debe haber
un analisis de riesgos previo a la implementacién, un monitoreo constante de la seguridad operativa
y ajustes inmediatos en caso de problemas.

Impacto en las operaciones existentes: Los cambios significativos pueden afectar negativamente a
las operaciones existentes, lo que resulta en retrasos e interrupciones. Por lo tanto, debe producirse
una planificacion cuidadosa, una comunicacion eficaz con las partes interesadas y una
implementacion gradual para minimizar las interrupciones.

Desafios meteorolégicos: Las condiciones meteoroldgicas adversas pueden afectar la eficiencia de
la FRTO, especialmente en el caso de trayectorias mas directas como SDR. Por lo tanto, se deben
desarrollar protocolos de contingencia, monitoreo meteoroldgico y actualizaciones de rutas en
tiempo real.

Fallos en la comunicacion: Los fallos en la comunicacién interna y externa pueden dar lugar a
malentendidos y resistencias. Por lo tanto, se deben implementar canales de comunicacion claros,
actualizaciones periddicas y un compromiso activo con todas las partes interesadas.

Falta de infraestructura CNS: la falta de cobertura de comunicacién y/o vigilancia puede afectar la
seguridad de las operaciones aéreas. Ademas, la falta de la certificacion de navegacion requerida es
un impedimento para la implementacion de FRTO. Por lo tanto, los Estados y las lineas aéreas deben
establecer procedimientos y medios para eludir esta situacion, ya que la implementacién de FRTO
les beneficiara rapidamente.

Falta de recursos econdmicos: La falta de recursos puede dificultar o incluso impedir la
implementacion de la FRTO. Tanto los Estados como las compafiias aéreas deben esforzarse por
destinar recursos para el desarrollo de sistemas y la capacitacion del personal.
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1) Falta de Recursos Humanos: los pilotos y controladores aéreos son profesionales que requieren una
cualificacion muy especifica y esto requiere tiempo para la formacion y el desarrollo de capacidades.
Aungue no es un item especifico de este proyecto, aunque la automatizacion se esta llevando a cabo
cada vez mas en la industria aérea, es necesario que los Estados gestionen personal para apoyar la
creciente demanda de la industria aérea.

m) Falta de infraestructura aeroportuaria: las estadisticas muestran que el nimero de operaciones aéreas
pronto superard el movimiento de aeronaves previo a la pandemia de COVID-19. Por lo tanto, seran
necesarias inversiones en infraestructura aeroportuaria para que esto no genere un efecto dominé en
la gestion del espacio aéreo y ponga en peligro la implementacion de FRTO.

n) Retrasos en la implementacion: Las dificultades para ejecutar los cambios segun lo planeado pueden
provocar retrasos en la implementacion. Se requiere un seguimiento constante del progreso, la
identificacion proactiva de obstaculos y el ajuste del cronograma segln sea necesario.

SOLUCIONES Y ELEMENTOS DE LA IMPLANTACION

9 RUTAS ATS REVALIDADAS Y COORDINADAS EN APOYO DEL VUELO Y EL FLUJO
(FRTO-B0/3)

Este elemento esta conformado por una coleccién de rutas que han sido prevalidadas y coordinadas con los
centros de control ACC vy los usuarios del espacio aéreo concernidos. Hay tres opciones principales para
estas rutas: Rutas preferidas, Rutas de Playbook (Catalogo, Libro de opciones) y Rutas de salida codificadas
(CDR).

De acuerdo con la definicién del GANP existen muchos casos en los que el ATC necesita alejar o acercar
el transito aéreo a una zona concreta del espacio aéreo. Cuando esto sucede, el ATS suele implementar
desvios, una ruta comdn, o un conjunto de rutas, que desean que las aeronaves utilicen en un &rea en
particular.

Estas rutas estan predeterminadas y se aplican a un determinado sector/aeropuerto en consecuencia. Las
rutas estan disponibles a traves de la base de datos de los ANSP y se publican en medios adecuados (AP,
AIC, sitios web, etc.) para acceso de los usuarios del espacio aéreo.

e Las Rutas preferidas son las rutas normales y cotidianas que ATC desea que los operadores presenten.
Estas rutas se desarrollaron para aumentar la eficiencia y la capacidad del sistema al tener flujos de
trafico equilibrados entre aeropuertos de alta densidad, asi como para eliminar los flujos de tréafico
conflictivos cuando sea posible. Las rutas preferidas son aquellas que los operadores suelen presentar.

e Las Rutas de Playbook son un conjunto de rutas estandar que ATC puede utilizar para adaptarse a un
conjunto particular de circunstancias, cuando las rutas preferidas no estan disponibles. Estas rutas se
crearon para permitir una implementacion rapida segun sea necesario.

e Los CDR son una combinacién de rutas codificadas de transito aéreo y procedimientos de coordinacion
refinados, disefiados para reducir la cantidad de informacion que debe intercambiarse entre el ATC y las
tripulaciones de vuelo.
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e Relacidn operativa y dependiente con otros elementos de ASBU:

o FRTO-B0/1 — Enrutamiento Directo (DCT)

o FRTO-BO0/2 - Planificacion del Espacio Aéreo y Uso Flexible del Espacio Aéreo
o AMET-BO0/1 - Productos de observacion meteorolégica

o AMET-BO0/2 - Productos de prondstico y alertas meteoroldgicas

o AMET-B0/3 — Diseminacién de Productos meteoroldgicos

NOTA

A manera de referencia, en los siguientes parrafos 9.1, 9.2 y 9.3 se describen las aplicaciones de rutas
mejoradas que se estan implementando en la Region, incluso como parte de ensayos transregionales
FRTO en el ambito de CIIFRA. Se identifican algunas diferencias o variaciones con el texto del GANP.
El GESEA seguirad estudiando este tema para definir la alineacion mas adecuada con el GANP,
reconociendo las necesidades regionales.

9.1 Rutas Preferidas por los Usuarios (UPR)

9.1.1 Las Rutas Preferidas por los Usuarios (UPR, en su sigla en inglés) son las rutas solicitadas por las
aerolineas que optimizan la ruta entre un par de ciudades especificos. Las UPRs deben ser aprobados por
todos los ANSP, a través de sus Unidades de Gestién de Afluencia, gerentes de Centros de Control de Area
o Autoridades de Aviacion Civil, segin corresponda, en los que ocurra cualquier segmento de la ruta. La
UPR puede ser aprobada por un periodo de pruebas, si fuera necesario.

9.1.2 Una vez que se apruebe un UPR para prueba, estara disponible por un periodo especifico (es decir,
durante un periodo de prueba) y una aerolinea especifica. El proposito de las pruebas de ruta es determinar
la viabilidad operativa de las rutas. Una vez verificada la viabilidad operativa de las rutas, sea o no requerido
un periodo de pruebas, ellas seran publicadas de acuerdo con las normas y procedimientos establecidos en
el AIP de cada Estado involucrado. Después de que los estados publiquen los segmentos de ruta, esos
segmentos pueden ser utilizados por todas las aerolineas para cualquier par de ciudades hasta nuevo aviso.

9.1.3 Elequipo CANSO-IATA-OACT “Free Route Airspace” (CIIFRA) desarroll6 un catdlogo de UPRs,
que contiene propuestas de aerolineas que se esta coordinando con los ANSP para iniciar un periodo de
prueba, si fuera necesario, y luego su implementacion completa. La publicacion de las UPRs del catalogo de
rutas y otras propuestas que haran las aerolineas tienen el potencial de aumentar significativamente el ahorro
y contribuir a la evolucion hacia el Enrutamiento Directo Estratégico (SDR) y el Espacio Aéreo de Ruta
Libre (FRA).

9.1.4 Por naturaleza, las UPR son flexibles y las publicaciones “convencionales”, como AIC, Suplemento
AIP o Enmienda AIP pueden no ser lo suficientemente flexibles para brindar una buena calidad de servicios
a las aerolineas, asi como para asegurar a los ANSP que las rutas que se vuelan son exactamente lo que
esperan y para las cuales estan preparados. En este sentido, la mejor manera de brindar informacion tanto a
los pilotos como a los ATCO vy, al mismo tiempo, otorgar la flexibilidad necesaria a los ANSP para
implementar y cancelar UPR sin un complicado proceso de publicacion aerondutica, es hacer una
publicacion genérica sobre UPR en la AIP, en la seccion ENR e incluir un enlace a la pagina web de ANSP
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donde se pueden encontrar las UPR. Si el ANSP no cuenta con una pagina web o si no hay forma de publicar
las UPR en la pagina web del ANSP, se puede usar un enlace para un archivo de Excel especifico u otro
formato méas adecuado.

Nota. - Como referencia la AIP de Brasil incluye la definicion de rutas UPR en la seccién
ENR 3.3 — Otras Rutas.

9.1.5 Para los usuarios del espacio aéreo, es importante obtener un panorama completo de toda la UPR,
principalmente aquellas que involucran a varios ANSP. De esta manera, es altamente recomendable que se
publique un catélogo de rutas completa en la pagina web de la Oficina OACI SAM o en el futuro Portal
SAM con proyeccion interregional.

9.1.6  Un modelo de publicacidon de las UPR en el AIP se adjunta como Apéndice E.

9.1.7 Para lograr la implementacion de las UPRs propuestas por las aerolineas, es importante que los
Estados mantengan sus puntos de contactos actualizados y que tengan condiciones de proveer una respuesta
rapida sobre las dichas propuestas.

90.1.8 Se espera que la eficiencia del anlisis e implementacién sea alcanzada por medio de la utilizacion
de una herramienta electrénica que conecte aerolineas, los expertos de los Estados/ANSPs responsables por
el analisis y el sector responsable por la publicacion, como, por ejemplo, la herramienta “Digital Airspace
System Analysis” (DASA) de Brasil. Es importante resaltar que el punto de contacto seré necesario también
con la utilizacién de la herramienta electronica, porque esta va a requerir la asignacion de los responsables
por el analisis y publicacion por parte de los Estados/ANSP.

9.2 Rutas de Playbook

9.2.1 El Rutas de Playbook es un conjunto de rutas estandar que ATC puede usar para adaptarse a un
conjunto especifico de circunstancias cuando las rutas preferidas no estan disponibles. Estas rutas estan
disefiadas para permitir un despliegue rapido segin sea necesario y proporcionan pautas y procedimientos
estandarizados para todas las etapas del proceso de enrutamiento, lo que contribuye a una operacién eficiente
y coordinada.

9.3 Rutas de Salida Codificadas (CDR)

9.3.1 Las CDR son una combinacion de rutas de trafico aéreo codificadas y procedimientos de
coordinacion detallados disefiados para reducir la cantidad de informacion que debe intercambiarse entre el
ATC y las tripulaciones de vuelo. Son rutas que sobrevuelan espacios aéreos con bajo potencial de uso de
reserva temporal (TRA o TSA) para cumplir con actividades especificas o que tienen condiciones especificas
de ATC, como restricciones de trafico aéreo o sectorizacion.

9.3.2 Por lo general, las CDR se establecen y utilizan como parte de escenarios de cambio de ruta
planificados previamente, lo que permite la definicion de rutas més directas y alternativas.

9.3.3 Las CDR se dividen en tres categorias:

a) CDR1 - categoria aplicable a aquellas rutas que pueden incluirse en el plan de vuelo en todo
momento o en periodos especificos:
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o se definen en la fase de planificacion del espacio aéreo y los impactos de las posibles
interrupciones de un CDR1 también deben evaluarse y gestionarse a nivel pretactico, de manera
similar a la disponibilidad de CDR2;

o en caso de que no se disponga de un CDRL1 a nivel pretéctico, los operadores deben considerar
las implicaciones de un posible cambio de ruta y el uso de rutas alternativas publicadas para
cada CDR1;

o en caso de indisponibilidad de un CDR1, a nivel tactico, los ACC deben proporcionar las
desviaciones a los usuarios; y

o Las interrupciones deben publicarse a través de NOTAM.

b) CDR2 — categoria aplicable a aquellas rutas que solo pueden incluirse en el plan de vuelo bajo ciertas
condiciones:

o se definen en la fase de planificacion del espacio aéreo con el objetivo de preestablecer cambios
de ruta con el fin de distribuir mejor el trafico; y

o un CDR2 solo se puede usar cuando esté disponible después de analizar el AMC a nivel tactico.

c) CDR3 - categoria aplicable a aquellas rutas que no pueden ser incluidas en el plan de vuelo, pero
gue pueden ser utilizadas a nivel tactico por el ACC.

o Ladisponibilidad se define a nivel tctico; y

o previa coordinacion con el concesionario responsable de la zona TRA, TSA, R o D asociada, el
controlador podré ofrecer a una aeronave un CDR3 a través de la zona.

10 ENRUTAMIENTO DIRECTO (FRTO-B0/1)

10.1 EI SDR permite a los usuarios planificar una ruta utilizando cualquier punto de referencia designado
dentro de un volumen especifico de espacio aéreo siempre y cuando la ruta cumpla con los parametros
establecidos por el estado. Los parametros pueden incluir restricciones, tales como las horas en las que se
aplican las reglas de SDR, los requisitos de altitud arriba o por debajo de un valor de referencia y la distancia
méaxima entre puntos de referencia. Los usuarios deben presentar vuelos a través de rutas autorizadas (es
decir, publicadas) hasta el punto de entrada y salida en los limites del volumen del espacio aéreo del SDR;
es decir, el sistema SDR solo se aplica dentro del volumen definido del espacio aéreo. EI SDR es una
transicion a la implementacion del concepto de espacio aéreo de ruta libre (FRA).

10.2 La aplicacion del enrutamiento directo estratégico (SDR) debe basarse en el Plan Mundial de
Navegacion Aérea — ASBU FRTO BO0/1, con el objetivo de proporcionar a los usuarios del espacio aéreo
opciones adicionales de planificacién de vuelos, con opciones de ruta a mayor escala en todos los FIR, de
modo que las distancias planificadas puedan reducirse en general en comparacion con la red de rutas fijas.
El SDR debe establecerse a nivel nacional y regional y estar disponible para la planificacion de vuelos (con
condiciones de uso publicadas). Los SDR permiten a los usuarios del espacio aéreo optimizar la planificacion
de vuelos y de uso de combustible.

10.3 El SDR podria aplicarse, de ser necesario, de manera limitada, por ejemplo:

o Restriccion horaria (fija o sujeta a trafico/disponibilidad);
o Restriccidn de transito (basada en el flujo y/o nivel de transito);

o Nivel de vuelo;
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o Restricciones laterales; y

o Puntos de entrada/salida.

10.4 Es posible que sea necesario considerar los siguientes procedimientos y procesos:

o Identificar el volumen del espacio aéreo del SDR (lateral y vertical) y el horario aplicable;
o Las rutas directas pueden coexistir con la estructura de rutas ATS;

o Adaptar el disefio del espacio aéreo para garantizar la conectividad horizontal y vertical con
SDR.

o Procedimientos ATFM para SDR,;

o Revisar las LoAs con unidades ATS adyacentes;

o Publicar datos relevantes para los SDR en el AlIP;

o Procedimiento de gestion del espacio aéreo para la implementacién de rutas directas; y

o Procedimientos ATC para la coordinacion de SDR, incluido la transferencia, los cambios de
trayectoria en el enrutamiento directo, la deteccion de conflictos.

10.5 Relacion operativa y dependiente con otros elementos de ASBU:

o NOPS-B0/1- Integracion inicial de la gestion colaborativa del espacio aéreo con la gestion de
afluencia de trénsito aéreo - La integracion de la gestion del espacio aéreo y la gestion de la
afluencia del transito aéreo es un requisito deseable, con miras a optimizar la aplicacion de los
EDE.

o FRTO-BO0/2 - Planificacién del Espacio Aéreo y Uso Flexible del Espacio Aéreo: La aplicacion
de FUA podria optimizar la implementacién de SDR considerando que las rutas DCT podrian
ingresar al espacio aéreo de uso especial, de acuerdo con procedimientos preestablecidos.

o FRTO-B0/4 - Deteccion basica de conflictos y monitoreo de conformidad: las herramientas de
Deteccion de Conflictos a Mediano Plazo (MTCD, en su sigla en inglés) y monitoreo de
conformidad se consideran requisitos para reducir la carga de trabajo de los controladores de
transito aéreo en entornos de alto volumen de trafico aéreo. En consecuencia, pueden
considerarse requisitos deseables y deben tenerse en cuenta al actualizar los sistemas ATM.

o FICE-B0/1 - Intercambio Automatizado de Datos Basicos entre Instalaciones: el AIDC se
considera una herramienta deseable para la implementacion de EDE, con miras a reducir la
carga de trabajo ATCO, especialmente en entornos operacionales de alto volumen de trafico
aéreo, particularmente cuando hay transferencia de vuelos SDR en ambos FIRs.

10.6 En cuanto a los facilitadores, el Plan Mundial de navegacion aérea de FRTO BO/1 enumera una serie
de documentos EUROCONTROL, que podrian utilizarse como material de orientacion. Sin embargo, es
necesario observar que la implementacion del SDR en la region CAR/SAM considera las caracteristicas del
espacio aéreo y la demanda de trafico aéreo significativamente menor que la de Europa.

10.7 Se espera que inicialmente los SDR se implementen Estado por Estado, dentro de los limites de sus
espacios aéreos, utilizando el punto de referencia (waypoint) publicado en los limites como punto de
entrada/salida de un sistema de SDR al siguiente, sobre la base de reglas especificas establecidas por cada
Estado. Sin embargo, también se espera una evolucion hacia un SDR transfronterizo, basado en la regulacion
y los procedimientos estandar armonizados que involucran a las regiones CAR/SAM. Esto permitird una
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eficiencia ain mayor al utilizar mas puntos de referencia en los limites de los FIR y poner a disposicion mas
opciones de enrutamiento directo. Un objetivo especifico para iniciar un SDR transfronterizo en Regiones
CAR/SAM es utilizar el espacio aéreo del SDR ya implementado para estimular a los FIR adyacentes a
unirse a la implementacion de los SDR de manera armonizada.

10.8 La implementacion de SDR comenzo en Brasil en las Regiones de Informacion de Vuelo (FIR)
Amazonica y Recife el 16 de abril de 2020, durante la pandemia de COVID-19, considerando la notable
reduccion de la demanda de vuelos.

10.9 De mismo modo en el grupo de implantacion SAMIG, los Estados iniciaron la implementacion en
varias FIR de los Estados de América del Sur (Brasil, Chile, Ecuador, Guyana, Per(, Colombia*, Surinamy
Venezuela), aplicando procedimientos publicados a través de la enmienda AIP o SUP AIP, basados en un
modelo de publicacion aerondutica desarrollado por el Grupo de Estudio e Implementacién del Espacio
Aéreo Sudamericano (GESEA).

* Nota.- Colombia implement6 en 2020 el SDR de acuerdo a la iniciativa promovida por
SAM/IG. Posteriormente, con la recuperacion de las operaciones aéreas en 2021, se
priorizo el enrutamiento para las llegadas al Aeropuerto internacional de Bogota.

10.11 La participacion activa de los Estados, los proveedores de servicios de navegacion aérea, y las
Aerolineas es esencial para la aplicacién del Enrutamiento Directo Estratégico como pasos iniciales para
alcanzar el objetivo de implementar el espacio aéreo de ruta libre (FRA). Es importante sefialar que el
Enrutamiento Directo Estratégico es la forma mas adecuada de avanzar hacia la FRA, de conformidad con
el Plan de Navegacion Aérea Mundial (GANP, en su sigla en inglés), y su implementacion por parte de
algunos Estados de la region ya ha demostrado su viabilidad y los beneficios correspondientes.

10.12 Un modelo de publicacién del SDR en la AIP se adjunta como Apéndice F. Es conveniente que los
Estados que utilicen UPR y SDR lleguen a consensos para la publicacion de las normas y procedimientos
definiendo una ubicacion determinada en la seccion de la AIP*, con miras a facilitar la comprension de la
gestion del espacio aéreo por parte de cada Estado.

*Nota: Se debera definir la seccion AIP mas adecuada, en consenso.

11 ESPACIO AEREO LIBRE DE RUTAS (FRTO-B1/1)

11.1 FRA es un volumen especifico de espacio aéreo dentro del cual los usuarios pueden planificar
libremente una ruta entre un punto de entrada definido y un punto de salida definido, con la posibilidad de
enrutar a través de puntos intermedios (publicados 0 no publicados), sin referencia a la red de rutas ATS,
sujeto a la disponibilidad de espacio aéreo. Dentro de este espacio aéreo, los vuelos siguen sujetos al control
del trafico aéreo. FRA permite a los usuarios del espacio aéreo volar lo mas cerca posible de lo que
consideran la trayectoria 6ptima sin las limitaciones de una estructura de red de ruta fija.
11.2 La implementacion de FRA se puede personalizar, por ejemplo:

o horizontal y verticalmente;

o durante periodos especificos;

o con un conjunto de condiciones de entrada/salida;

o con las actualizaciones iniciales del sistema.
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11.3 Laampliacién de la FRA dentro y a través de los limites de la FIR también requiere mejoras del sistema
de funciones de la red ATM vy del sistema terrestre de los proveedores de servicios de navegacion aérea para
la gestion del espacio aéreo y el procesamiento de datos de vuelo.

11.4 Se prevé tener en cuenta los siguientes procedimientos y procesos:

@)

O

Volumen del espacio aéreo FRA (lateral y vertical) y hora aplicable (no es necesario H24 7/7);

Puntos de entrada y salida de la FRA, punto de transicidn de llegada y punto de transicion de salida,
y puntos intermedios;

adaptar el disefio del espacio aéreo y garantizar la conectividad horizontal y vertical de la FRA;
Procedimientos ATFM en FRA;

Adaptar las LoAs con unidades ATS adyacentes y militares;

Publicar datos relevantes para FRA en AlP;

Cartas Aeronduticas para las operaciones de la FRA;

Procedimiento de gestidn del espacio aéreo para la implementacion de la explotacion de rutas libres;

Procedimientos ATC para cubrir la coordinacion de rutas libres y la transferencia de control, el
cambio de trayectoria en un entorno de rutas libres, la deteccidn de conflictos.

11.5 Las mejoras de los sistemas ATM para el procesamiento de datos de vuelo y la posicion de trabajo del
controlador, si es necesario, estan relacionadas con:

O

@)

O

Autorizaciones de ATC més all4 del su Area de Responsabilidad (AoR);
diferenciacion entre diferentes tipos de tréfico;

calculo de la trayectoria 4D con Informacién Operativa de Aeronaves (Aol);
funcidn de edicién para trayectorias 4D;

gestion de puntos de coordinacién para la FRA,;

la coordinacion con los organismos militares;

mejorar la gestién de conflictos y las funciones HMI del controlador para respaldar la deteccion y
resolucion de conflictos.

11.6 Relacion operativa y dependiente con otros elementos de ASBU:

NOPS-B1/5 - Integracién completa de la gestidn del espacio aéreo con la gestion de la afluencia del
trafico aéreo. Para lo FRA es deseable garantice un enfoque continuo, fluido e iterativo de la gestion
del espacio aéreo y de la gestion del flujo del trafico aéreo basada en las solicitudes de espacio aéreo
en cualquier periodo de tiempo dentro de los niveles estratégicos, pretacticos y tacticos de lo ASM.

FRTO-B1/4 - Sectorizacion dinamica. Se recomienda adaptar dindmicamente la sectorizacion del
ATC para responder a la demanda de trafico sin aumentar el nimero de controladores/posiciones de
trabajo en uso en lo FRA. La funcion de sectorizacion permitird la gestién dindmica de un gran
ndmero de configuraciones sectoriales posibles, donde el sistema automatizado evaltua
continuamente la demanda y la complejidad del trafico en el futuro y propone soluciones 6ptimas
de sectorizacion.
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FRTO-B1/3 - Uso Flexible Avanzado del Espacio Aéreo (FUA) y gestion de datos del espacio aéreo
en tiempo real. Los procedimientos de FUA deben mejorarse mediante el intercambio de datos de
ASM entre la funcion de red ATM, los actores de ASM, los usuarios del espacio aéreo y el ATC.
Los datos de ASM relativos a la planificacion y la gestion tactica de las reservas de espacio aéreo
deben intercambiarse e integrarse continuamente en tiempo real entre los sistemas ATM. Se
fomentara el intercambio continuo de datos de ASM entre los agentes civiles y militares nacionales.
Se necesitan sistemas ASM automatizados para garantizar el flujo ininterrumpido de datos entre las
funciones de la red ATM y los sistemas ASM vecinos, desde la planificacidn tactica previa hasta el
estado del espacio aéreo en tiempo real

FICE-BO0/1 - Intercambio basico automatizado de datos entre instalaciones (AIDC). Para lo FRA, es
necesario mejorar la eficacia de la coordinacién y la transferencia del control entre las dependencias
ATS para garantizar que toda la informacién de vuelo relacionada y necesaria estara disponible para
la otra unidad segun lo acordado.

FRTO-B1/5 - Herramientas mejoradas de deteccion de conflictos y supervision de la conformidad.
Es necesario establecer mejoras en las funciones basicas de deteccion de conflictos a medio plazo
(MTCD)/alerta de monitoreo (MONA) y, por lo tanto, mejorar ain mas la productividad del ATCO
y reducir la carga de trabajo para lo FRA.

DAIM-B2/2 - Informacion diaria de gestién del espacio aéreo para apoyar el vuelo y el flujo. Es
esencial establecer préacticas comunes y formatos de datos para las iniciativas diarias de gestion del
espacio aéreo que se actualizan continuamente a medida que se producen eventos para la
planificacion y ejecucion de vuelos y flujos en FRA. La informacidn relativa al estado de las
configuraciones del espacio aéreo (correcciones, limites de la FIR, zonas estéticas, etc.) y la
informacion relativa a la evolucion del espacio aéreo (cambios de ruta, configuraciones de sectores,
plan de uso del espacio aéreo y plan de uso del espacio aéreo actualizado, reservas del espacio aéreo,
restricciones y disponibilidad de rutas, zonas dindmicas, etc.) estardn disponibles en formatos
compatibles con la automatizacion de NOPS y FICE.

FRTO-BO0/1 - Enrutamiento directo (SDR). Las rutas directas se establecen con el objetivo de
proporcionar a los usuarios del espacio aéreo opciones adicionales de rutas de planificacién de
vuelos a mayor escala a través de las FIR, de modo que las distancias totales planificadas de los
tramos se reduzcan en comparacion con la red de rutas fijas. EI SDR es una transiciéon a la
implementacion del concepto de espacio aéreo de ruta libre (FRA).

11.7 Es necesario crear indicadores de rendimiento Gnicos para la FRA con el fin de cuantificar la variacién
de la carga de trabajo de los ATC, la capacidad del sector y el aumento de los posibles conflictos de trafico,
que se reevaluaran estacionalmente.

11.8 Del mismo modo, con el SDR, se espera que el FRA se implemente en primer lugar dentro de las
fronteras de los Estados, utilizando sus procedimientos y limitaciones especificos, evolucionando a un FRA
transfronterizo, segun lo dispuesto en el mediano plazo por el ASBU FRTO B2/3 - Espacio Aéreo de Rutas
Libres Transfronterizas a Gran Escala.

12 RUTAS RNP (FRTO-B1/2)

Nota. - Esta solucion requiere mas estudios para definir la implantacion de rutas RNP en
areas definidas de la Region SAM. Se tiene avances en Chile con el RNP 2. En los
siguientes parrafos se incluye una descripcién extraida del GANP.
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12.1 Las rutas RNP deben desplegarse dentro del espacio aéreo en ruta donde no se planifica el Espacio
Aéreo de Ruta Libre (FRA) o, si se despliega FRA, las rutas RNP deben garantizar la conectividad entre
FRAY TMA.

12.2 El objetivo es proporcionar una navegacion coherente utilizando el tipo de PBN, la infraestructura y las
aplicaciones de navegacion mas adecuadas.

12.3 Las especificaciones de navegacion basada en el performance (PBN) permiten a las aeronaves volar
una trayectoria especifica entre dos puntos definidos en 3D en el espacio. La nueva capacidad se refiere a la
Implementacion de rutas PBN/RNP dentro del espacio aéreo en ruta. Se describe el elemento FRTO — B1/2,
como sigue:

e Con la introduccién de una especificacion de navegacion RNP, las ventajas obtenidas de RNAV se
veran reforzadas por el monitoreo y las alertas del rendimiento a bordo y la ejecucion de un
comportamiento mas predecible de las aeronaves.

o Disefio de rutas optimizadas que pueden incluir rutas paralelas poco espaciadas, transicion de radio
fijo (FRT) y funcionalidad de desplazamiento paralelo tactico (TPO) en ruta, respaldadas por
mejoras en la infraestructura y el sistema para admitir rutas PBN.

e Serequiere una infraestructura de navegacion adecuada. La infraestructura terrestre GNSS o DME
debe optimizarse para soportar las operaciones de RNP y la capacidad de reversion principal en caso
de interrupciones de GNSS.

e LaPBN requiere una cadena digital completa, a niveles criticos de calidad de datos, para los datos
aeronduticos proporcionados a los sistemas aerotransportados. Las mejoras del sistema para las
herramientas de soporte del controlador que puedan ser necesarias estan cubiertas por otros
elementos FRTO (MTCD, MONA - ayudas de monitoreo) u otros hilos conductores (Safety nets
SNET - redes de seguridad).

13 OBJETIVOS A CINCO ANOS

Corto plazo (2024 - 2025)

- Implementar las UPRs del catalogo de rutas
- Crear un proceso para acelerar la publicacion de las UPRs

- Desarrollar un material de orientacidn regional para implementar SDR y UPR, incluidos los
requisitos operativos/técnicos.

- Desarrollar un CONOPS FRA regional, incluyendo requisitos operativos/técnicos.
- Iniciar la prueba de FRA en al menos 1 estado CAR/SAM

Mediano plazo (2026-2028)

- Implementar EDEs en 80%+ de los FIR de SAM

- Implementar EDEs transfronterizo en al menos 4 FIR adyacentes SAM
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- Implementar FRAs en 20%+ de los FIR CAR/SAM

Es importante enfatizar que el establecimiento de una estrategia de implementacién FRTO por cada Estado
SAM es fundamental para que se establezca una hoja FRTO para Regiones CAR/SAM. Ademas, dicha
estrategia permitira el alcance de las mencionadas metas regionales de implementacion FRTO.
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Apéndice A. Combustible de Aviacién Sostenible (SAF)

Los Combustibles de Aviacidn Sostenible (SAF), estan identificados entre las mas importantes iniciativas
para reducir las emisiones de CO2 de la aviacion. Sin embargo, aunque ya existen tecnologias para producir
estos combustibles, se producen en cantidades pequefias y alin es necesario reducir los costos de produccién.
La produccién de SAF a gran escala puede mitigar los problemas ambientales y mejorar los problemas
sociales y econdmicos en los paises en desarrollo, siempre y cuando esta produccién no afecte la seguridad
alimentaria. Segin un punto de vista conservador pero optimista, alrededor del 5,7% de toda la tierra
cultivable en 2050 estara disponible para la produccién de biocombustibles en todo el mundo, lo que sera
suficiente para abastecer alrededor del 92% de la demanda estimada para 2100. Sin embargo, para promover
un aumento en la produccién de SAF, es necesario promover el uso y la regulacion a través de politicas y
leyes, ademas del apoyo financiero y técnico de los gobiernos, para la produccion y certificacion de estos
combustibles.

En la 41% Asamblea de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), el Consejo de la OACI
aprobd la viabilidad de desarrollar un Objetivo Aspiracional a Largo Plazo (LTAG) para la aviacion
internacional lograr cero emisiones netas de CO2 para 2050. Este andlisis considera una evaluacion de las
metas propuestas, incluyendo los impactos en el crecimiento de los paises y los costos de su implementacion
para los estados. Este trabajo ayudo a identificar y evaluar medidas operativas, tecnoldgicas y de uso de SAF
existentes, planificadas e innovadoras en el transporte aéreo internacional que puedan contribuir a reducir
las emisiones de CO2. A partir de esta informacion recopilada, los especialistas de la OACI crearon
escenarios que combinaran medidas tecnoldgicas, operativas y de uso de SAF para analizar los datos y hacer
prondsticos de demandas futuras, considerando el objetivo de aumentar la eficiencia energética en un 2%
anual y el crecimiento de neutrones de carbono a partir de 2020. Los especialistas también estimaran los
costos e impactos econdmicos de implementar las medidas mencionadas anteriormente en el crecimiento del
sector del transporte aéreo, especialmente para los paises en desarrollo.

A nivel de la Region SAM, los Estados han implementado algunos conceptos y medidas operativas, entre
estas medidas, el concepto de Rutas Directas, que preceden a la aplicacion del concepto de FRA. Estas rutas
brindan a los usuarios del espacio aéreo, durante la planificacion de sus rutas, opciones de trayectorias que
cubren una distancia méas corta en comparacion con las distancias cuando se utiliza la estructura de rutas
fijas.

Aunque se estima que “solo” el 3% del FLY NET ZERO provenga de la infraestructura y las eficiencias
operativas (ver fig. a continuacion), es importante tener en cuenta que todos los esfuerzos son validos y
necesarias para alcanzar los objetivos propuestos de reduccion de las emisiones de CO2. Ademas, en algunos
espacios aéreos este porcentaje podria ser superior, lo que es significativo para la eficiencia operativa de las
aerolineas y de los ANSP.

. 65% Sustainable Aviation Fuel (SAF)

[l 13% New technology, electric and
hydrogen

3% Infrastructure and operational
efficiencies

19% Offsets and carbon capture
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Existe un desafio constante para equilibrar el crecimiento de la aviaciéon con la necesidad de mitigar sus
impactos ambientales. La investigacion y la innovacion continuas son cruciales para avanzar hacia una
aviacion mas sostenible al mismo tiempo que promueve el bienestar social.

Ver mas informacion en los siguientes enlaces de OACI:

https://www.icao.int/environmental-protection/pages/SAF.aspx

https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/default.aspx
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Apéndice B. Relacién modulo KPA-Area Focal-KPI- elemento FRTO

(Bloques 0y 1 FRTO tomados del GANP portal, el texto en espafiol es una traduccion libre)

* TBD = a ser definido

Most specific

ASBU
KPA Focus Areas Sl KPI Element | DESCRIPCION
objective(s) -
Operational
supported
<<
Overcome route
selection -
Efficienc Flight time & | inefficiencies fﬁprll(tm'l;lsg_ FRTO- | Enrutamiento
y distance associated with ght pian € BO/1 directo (DCT)
route extension
route network
design
Overcome route
.SEIEC.t'Qn . Planificacién del
inefficiencies KP104: Filed espacio aéreo
. Flight time & |associated with ) ' FRTO- P . y
Efficiency . ! flight plan en- uso flexible del
distance route & airspace . BO/2 S
o route extension espacio aéreo
availability as (FUA)
known at the flight
planning stage
Reduce need to Planificacion del
. . avoid airspace KP104: Filed | espacio aéreoy
Efficiency thht time & because of lack of flight plan en- FRTO uso flexible del
distance ) . . . B0/2 S
confirmation that it | route extension espacio aéreo
will be open (FUA)
Facilitate direct e,
. . Planificacion del
routing of portions 0SDACIO 36rE0
- Flight time & | of the flight (if this KPI05: Actual FRTO- P ; y
Efficiency . . uso flexible del
distance does not cause enroute extension B0/2 espacio aéreo
network problems) (FUA)
Reduce need for
tactical ATFM Planificacion del
» Flight time & | érouting to KPIOS: Actual | FRTO- |SSpacloacreoy
Efficiency . circumnavigate . uso flexible del
distance . enroute extension B0/2 S
airspace closed at espacio aéreo
short notice (FUA)
Reduce altitude (Fa)slagzzfigigr?ag del
- Vertical flight | restrictions during KPI17: Level-off | FRTO- P . y
Efficiency e ; . . - uso flexible del
efficiency climb to avoid during climb B0/2 e
X espacio aéreo
Special Use (FUA)
Aiirspace
Original version 1.0 — noviembre 2024 41




GREPECAS/22 - A42 -

Reduce altitude Planificacion del
. Vertical flight rest_rlctlons d_urmg KPI_18: Le\{el ERTO- |ESPacio aereoy
Efficiency L cruise to avoid capping during uso flexible del
efficiency ; . B0/2 S
Special Use cruise espacio aereo
Airspace (FUA)
Reduce altitude Planificacién del
.. Vertical flight rest-rlctlons d_urlng KPIL9: Level-off | FRTO- |°SPacloacreoy
Efficiency L cruise to avoid . uso flexible del
efficiency . during descent B0/2 e
Special Use espacio aereo
Airspace (FUA)
Overcome route
selection -
Efficienc Flight time & | inefficiencies fﬁprll(tm'l;lsg_ FRTO- | Espacio aéreo de
y distance associated with ght pan € B1/1 ruta libre (FRA)
route extension
route network
design
Overcome route
. Uso avanzado y
selection .
A flexible del
inefficiencies KP104: Filed espacio aéreo
. Flight time & | associated with . ' FRTO- P >
Efficiency . ! flight plan en- (FUA) y gestion
distance route & airspace . B1/3
o route extension de datos del
availability as esDacio aéreo en
known at the flight SP
. tiempo real
planning stage
Uso avanzado y
Reduce need to flexible del
. . avoid airspace KP104: Filed espacio aéreo
Efficiency th.ht time & because of lack of flight plan en- FRTO- (FUA) y gestion
distance ) . . i B1/3
confirmation that it | route extension de datos del
will be open espacio aéreo en
tiempo real
Uso avanzado y
Facilitate direct flexible del
. . routing of portions _ _ | espacio aéreo
Efficiency | T IMUME & | e ine flight (if this | <P105: Actual | FRTO- 0y vy edtion
distance enroute extension B1/3
does not cause de datos del
network problems) espacio aéreo en
tiempo real
Reduce need for Hesgis\(:gﬁdo y
tactical ATFM £SDACI0 36rE0
- Flight time & | rerouting to KPI105: Actual FRTO- P .
Efficiency . ; . : (FUA) y gestion
distance circumnavigate enroute extension B1/3
. de datos del
airspace closed at o
) espacio aéreo en
short notice i
tiempo real
. Uso avanzado y
. Vertical flight Redgcg altltude_ KPI17: Level-off| FRTO- |flexible del
Efficiency - restrictions during . - ey
efficiency ; . during climb B1/3 espacio aereo
climb to avoid .
(FUA) y gestién
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Special Use de datos del
Airspace espacio aéreo en
tiempo real
Uso avanzado y
Reduce altitude flexible del
. . restrictions during KPI118: Level espacio aéreo
Efficiency Vertl_ca_ll flight cruise to avoid capping during FRTO (FUA) y gestion
efficiency ; . B1/3
Special Use cruise de datos del
Airspace espacio aéreo en
tiempo real
Uso avanzado y
Reduce altitude flexible del
. . restrictions during . i _ | espacio aéreo
Efficiency Vi;?i%?;!ght cruise to avoid KdPJ;Li?]' %ji\;i:er?tff Fng/g (FUA) y gestion
y Special Use g de datos del
Airspace espacio aéreo en
tiempo real
<<
Establish/update/publish
the catalogue of strategic
. ATFM measures
Capacity designed to respond to a Rut_as ATS pre-
. shortfall & ; FRTO- |validadasy
Capacity . variety of TBD )
associated ble/tvpical/ . BO/3 | coordinadas en apoyo
delay ~ |POSSIletypicalirecurring del vuelo y el flujo
events degrading the
airspace system (e.g.
predefined action plans)
. ) Deteccién basica de
. Capacity, Reduce ATCO workload KPIOG'. En- FRTO- |conflictosy
Capacity | throughput & route airspace L
S (enroute) . BO/4 | supervision de
utilization capacity -
conformidad
Capacity, | Overcome capacity KPI106: En- ERTO- Rutas de performance
Capacity | throughput & | limitations attributable to | route airspace de navegacion
2 . . B1/2 )
utilization | route network design capacity requerida (RNP)
Take advantage of
increased navigation
precision (airspace with
Capacity, | PBN operations) to KPI06: En- Rutas de performance
. . i FRTO- .
Capacity | throughput & |implement route route airspace de navegacion
oo . . B1/2 .
utilization | networks and airspace capacity requerida (RNP)
structures with smaller
lateral and vertical safety
buffers
Capacity Improve flexibility of ERTO-
Capacity | throughput & | sector configuration TBD B1/4 Sectorizacion dinamica
utilization | management
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Improve flexibility to

Capacity | modify sector FRTO-
Capacity | throughput & | configuration at short TBD B1/4 Sectorizacion dinamica
utilization | notice to cope with
traffic pattern variations
<<
Avoid vertical &
Al IEYGEIE KP120: Number Deteccion bésica de
errors during . FRTO- X .
TBD . of aircraft conflictos y supervision de
flight (cases of X B0/4 :
accidents conformidad
non-conformance
with clearance)
Improve early
detection of
conflicting ATC | KP120: Number FRTO- Deteccion bésica de
TBD Clearances of aircraft BO/4 conflictos y supervision de
(CATC) (en- accidents conformidad
route / departure
/ approach)
KPI123: Number
Improve early of
detection of airprox/TCAS
conflicting ATC |alert/loss of Deteccidn béasica de
. FRTO- . -
TBD Clearances separation/near BO/4 conflictos y supervision de
(CATC) (en- midair conformidad
route / departure | collisions/midair
[ approach) collisions
(MAC)
Improve
separation KP120: Number ERTO- Deteccion bésica de
TBD provision (at a of aircraft conflictos y supervision de
X . X B0/4 .
planning horizon |accidents conformidad
> 2 minutes)
KPI123: Number
of
Improve airprox/TCAS
separation alert/loss of ERTO- Deteccidn béasica de
TBD provision (at a separation/near conflictos y supervision de
X . O B0/4 .
planning horizon | midair conformidad
> 2 minutes) collisions/midair
collisions
(MAC)
Improve early
detection of Mejora de los instrumentos
conflicting ATC / S .
FRTO- |de deteccion de conflictos
TBD Clearances TBD L
B1/5 |y de lasupervision de
(CATC) (en- X
conformidad
route / departure
/ approach)
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Reduce number
I();tt\e/réarltlr?:\lli&ation Mejora de los instrumentos
9 FRTO- | de deteccion de conflictos
TBD errors during TBD s
. B1/5 |y de la supervision de
flight (cases of X
conformidad
non-conformance
with clearance)
<<
Maintain or
improve
S\l 8 enviromental TBD TBD FRTO TBD
o (TBD)
sustainibility of
aviation
<<
Cost Impro_ve Cost Rgduce ?OSt.S in the FRTO- |Planificacion
: effectiveness of | Air Navigation TBD )
effectiveness B1/6 multi sectores
ANS System
<<
Planificacion del
Improve airspace | espacio aéreoy
Improvq Access reservation TBD FRTO uso flexible del
and equity B0/2 S
management espacio aéreo
(FUA)
Uso avanzado y
flexible del
Improve airspace _ | espacio aéreo
;TELOYE t’;‘ CCESS | reservation TBD FSI/(?? (FUA) y gestion
g management de datos del
espacio aéreo en
tiempo real
<<
Improve Rutas ATS pre-
SO flexiolity of the | (15242 HlexoHYy TBD FRTO- | e en
A Air Navigation B0/3

System

Navigation System

apoyo del vuelo y
el flujo
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Lista de Elementos del Modulo FRTO, Bloques 0, 1

Traduccidn libre al espafiol. Ver texto original en enlace de ICAO GANP PORTAL.:

https://www4.icao.int/ganpportal/

FRTO Operaciones mejoradas a través de trayectorias en ruta optimizadas | Operacional

FRTO-B0/1 Enrutamiento directo (DCT)

FRTO-B0/2 Planificacién del espacio aéreo y uso flexible del espacio aéreo (FUA)

FRTO-B0/3 Rutas ATS pre-validadas y coordinadas en apoyo del vuelo y el flujo

FRTO-B0/4 Deteccidn béasica de conflictos y supervision de conformidad

FRTO-B1/1 Espacio aéreo de ruta libre (FRA)

FRTO-B1/2 Rutas de performance de navegacion requerida (RNP)

FRTO-B1/3 Uso avanzado Yy flexible del espacio aéreo (FUA) y gestion de datos del espacio aéreo en
tiempo real

FRTO-B1/4 Sectorizacion dinamica

FRTO-B1/5 Mejora de los instrumentos de deteccion de conflictos y de la supervision de conformidad

FRTO-B1/6 Planificacion multi-sector

FRTO-B1/7 Conjunto de opciones de trayectoria (TOS)
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Apéndice C. Infraestructura apropiada para apoyar la seguridad de las operaciones

La seguridad operacional es una prioridad méxima para la aviacion. El Plan Global para la Seguridad
Operacional de la Aviacion (GASP) presenta la estrategia mundial para la mejora continua de la seguridad
operacional de la aviacion. La finalidad del GASP es reducir de forma continua el nimero de victimas
mortales, asi como el riesgo de que estas se produzcan, para lo cual procura orientar la formulacion de una
estrategia armonizada sobre la seguridad operacional.

Un sistema de aviacion seguro, resiliente y sostenible contribuye al desarrollo econdémico de los Estados y
sus industrias. EI GASP promueve la implementacion efectiva de un programa estatal de seguridad
operacional, incluido un sistema de vigilancia de la seguridad operacional de un Estado, un enfoque basado
en el riesgo para gestionar la seguridad operacional y un enfoque coordinado de colaboracidn entre los
Estados, las regiones (es decir, un grupo de Estados y/o entidades que trabajan en conjunto para fortalecer
la seguridad operacional dentro de una zona geogréfica) y la industria. Ofrece un marco en el que se elaboran
e implementan los planes nacionales y regionales de seguridad operacional de la aviacion (RASP y NASP).

El Plan Global de Seguridad Operacional — GASP (Doc. 10004) y el GANP se prestan apoyo mutuo al
reconocer la necesidad de contar con una infraestructura apropiada para respaldar operaciones aéreas
seguras. Se considera fundamental coordinar las actividades del RASG-PA y el GREPECAS para lograr la
implantacion exitosa de ambos Planes Globales, dado que el incremento de la capacidad de navegacion
aérea y el mejoramiento de la eficiencia deben hacerse de forma segura y se requiere contar con redes
apropiadas de seguridad para prevenir los accidentes.

El marco de Bloques Basico Constitutivos (BBB) indicado en la segunda capa del GANP, de manera
independiente al marco ASBU, describe la estructura central de todo sistema sélido de navegacion aérea al
definir los servicios esenciales de navegacion aérea que han de suministrarse para la aviacién civil
internacional de acuerdo con los SARPS de la OACI y los Procedimientos para los Servicios de Navegacion
Aérea (PANS). Estos son servicios esenciales para las operaciones del aerddromo, gestion del transito aéreo,
busqueda y salvamento, meteorologia e informacién aeronautica.

Los BBB no representan ninguin paso evolutivo, sino una referencia definida por los servicios basicos que
acuerdan los Estados en virtud del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional para que la aviacién civil
internacional pueda desarrollarse de forma segura y ordenada.

El marco ASBU define un grupo de mejoras operacionales en ciertas areas del sistema de navegacion aérea
sobre el cual la comunidad de la aviacion acordo trabajar a fin de mantener o mejorar el rendimiento del
sistema (hilos conductores ASBU). Un elemento ASBU es un cambio especifico en las operaciones dirigido
a mejorar el rendimiento de su sistema de navegacion aérea bajo condiciones operacionales especificas.

Para la planificacion de mejoras en los sistemas de navegacion aérea, se deberia tener en cuenta para las
distintas etapas de la pandemia, segin lo siguiente:
a) La evaluacion del riesgo y fijacion de prioridades con base en los datos recopilados y analizados;

b) La aplicacion de principios de gestion de la seguridad operacional para la toma de decisiones en
funcidn de los riesgos; y
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C) La gestion y supervision de las aprobaciones otorgadas por las CAA, teniendo en cuenta la
flexibilidad necesaria en todo el sistema de aviacion para continuar con las operaciones en
condiciones seguras.
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Apéndice D. Modelo de evaluacion de Seguridad Operacional

EJEMPLO DE MATRIZ PARA EL ANALISIS Y GESTION DE LOS RIESGOS
APLICABLES AL ENRUTAMIENTO DIRECTO ESTRATEGICO (SDR)

Nota; El siguiente ejemplo de Matriz se considera valido para el periodo julio - diciembre 2020, con flujo de
vuelos/sobrevuelos reducido a 10% - 40% de las operaciones que se registré en diciembre 2019, para el

GREPECAS/22

respectivo ACC.
@ 2 (©)) ) (©)) . (6) )
Etapa o Segmento Identificacion Posibles Indice de Mitigaciones Indice de
de vuelo del peligro consecuencias riesgo riesgo después Notas
de
mitigaciones
Espacio aéreo Falla de data Se origina una . Gestion del Plan de
superior link afecta perdlda.(,le 3C Tolerable Vuelo.. Plan de Vuel'o IDAceptabie] | Los
oceanico. CPDLCy falla | separacion actualizado. Mensaje requisitos
A simultanea HF entre ATS. Doc 4444 opqeracionales
eronave e 1
transferida y ((.) HF 1o acronaves. Remoto: 3 Apéndice 2. Improbable: 2 | para
. g disponible) de la . . C L,
bajo suministro acronave Grave: C . Vilgllal”.lCIa ATS (ADS-C) Leve: D aplicacion de
de control y impiden el disponible. SDR se
responsabilidad | eporte de . Procedimientos y presentan en
del ACC o . el SUP AIP
posicion para el métodos sobre falla del <x/20 de
(Sector) ATC. La radiotransmisor de la [Estado]
ausencia de aeronave Doc 4444, Cap stado
reportes de 8y Cap 15.
posicion C.le l.ad . Procedimientos (y/o
acronave ineide SUPPS) aplicables al
en la reduccion o aéreo O .
de conciencia espacio aéreo Oceanico,
tuacional del en caso de falla de
i;écolona N comunicaciones.
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) (2) 3) ) ) Q) @)
Etapa o Segmento Identificaciéon Posibles Indice de Mitigaciones Indice de
de vuelo del peligro consecuencias riesgo riesgo después Notas
de
mitigaciones
. Tabla de niveles, Anexo
2, Apéndice 3.
. ACAS/TCAS a bordo
. Sistemas automatizados
ATC con MTCD
(medium term conflict
detection) y/o STCA
(short term conflict alert)
. Comunicacion a través
de Teléfono satelital.
e Espacio aéreo Falla de Se origina una Gestion del Plan de
superior radiotransmisor érdida de Vuelo. Plan de vuelo
P p . 3C Tolerable : ) 2D Aceptable | Los
continental. de la aeronave separacion actualizado. Mensaje requisitos
A impiden el entre ATS. Doc 4444 op%racionales
o eronave L
transferida y ep (.m.e, de 1 acronaves. Remoto: 3 Apéndice 2. Improbable: 2 | para
0sicion para e . . .,
bajo suministro gTC Lap Grave: C . Vigilancia ATS (Radar o Leve: D aplicacion de
de control O ADS-B) disponible. SDR se
y ausencia de ’ resentan en
geslpzrésgblhdad reportes de . Procedimientos y gl SUP AIP
N posicion de la métodos sobre falla del 0 d
(Sector) aeronave incide radiotransmisor de la )[(Esta do?

en la reduccidn
de conciencia
situacional del
ATCO.

aeronave Doc 4444, Cap
8y Cap 15.

. Cddigo de transpondedor

7600
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@ () 3 ) &) Q) ¥
Etapa o Segmento Identificaciéon Posibles Indice de Mitigaciones Indice de
de vuelo del peligro consecuencias riesgo riesgo después Notas
de
mitigaciones
. Tabla de niveles, Anexo
2, Apéndice 3.
. ACAS/TCAS a bordo
. Sistemas automatizados
ATC con MTCD
(medium term conflict
detection) y/o STCA
(short term conflict alert)
. Sistema ACARS
(Aircraft
Communications
Addressing and
Reporting System)
permitiria recibir
posicion a través del
explotador de aeronave.
Espacio aéreo Falla de Se originauna | 3C Tolerable Plan de Contingencia 1E Aceptable
superior comunicaciones | pérdida de ATS del Estado dispone Los
ocednico o severa en el separacion la suspensién temporal requisitos
continental. ACC entre Remoto: 3 de SDR durante una Sumamente o qeracionales
responsable, aeronaves. . contingencia. Improbable: 1 p
Acronave impide al ATCO Grave: C para
transferida y p ] Insigniﬁcante: aplicaci(')n de
bai ik recibir reportes E SDR se
daJO sutmllms 0| de posicion de presentan en
¢ control y aeronaves. La
responsabilidad | (oo el SUP AIP
reportes incide
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del ACC en la reduccién xx/20 de

(Sector) de conciencia [Estado]
situacional del
ATCO.

e Espacio aéreo Presencia de Se origina una

superior malas pérdida de

ocednico 0 condiciones separacion

continental. meteorologicas, | entre N/A N/A
que exigen al aeronaves.

e Aeronave piloto solicitar

tran sfend.a Y desviarse de la
zzjgo?t?(l)lln;mo ruta planificada
responsabilidad (trayectoria)
del ACC La desviacion
(Sector) autorizada por
ATC causa la

superposicion de
trayectorias con
otra aeronave.
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Ejemplos de tablas y matrices para el andlisis del riesgo y acciones de mitigacion

Figura 1: Ejemplo de tabla de probabilidad del riesgo

estrés fisico 0 una carga de trabajo tal que ya no se pueda
confiar en que el personal de operaciones realice sus tareas con
precision o por completo

Lesiones graves

Dafios importantes al equipo

Probabilidad Significado Valor
Frecuente — Probable de que ocurra muchas veces (ha ocurrido con 5
frecuencia)
Ocasional — Probable que ocurra algunas veces (ha ocurrido 4
infrecuentemente)
Remoto — Improbable, pero posible que ocurra (ocurrido raramente) 3
Improbable — Muy improbable que ocurra (no se sabe que haya ocurrido) 2
Sumamente improbable — Casi inconcebible de que ocurra 1
Figura 2: Ejemplo de tabla de severidad
Severidad Significado Valor
Catastrofico Aeronave 0 equipos destruidos A
Varias muertes
Peligroso Gran reduccion de los margenes de seguridad operacional, B

GREPECAS/22
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Grave — Reduccion importante de los margenes de seguridad C
operacional, reduccién en la capacidad del personal de
operaciones para tolerar condiciones de operacion adversas,
como resultado de un aumento en la carga de trabajo 0 como
resultado de condiciones que afecten su eficiencia

— Incidente grave

— Lesiones a las personas

Leve — Limitaciones operacionales D

— Uso de procedimientos de emergencia

— Incidente leve

Insignificante — Pocas Consecuencias E

Figura 3: Ejemplos de matrices de evaluacién de riesgo

Gravedad del riesgo

Catastrofi Peligroso Grave Leve Insignificante

Probabilidad del riesgo B C D E

Frecuente 5 5A 5B 5C 5D 5E

Ocasional 4 4A 4B 4C 4D 4E

Remoto 3 3A 3B 3C 3D 3E

Improbable 2 2A 2B 2C 2D 2E

Sumamente  improbable 1A 1B 1C 1D 1E
1
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Rango del indice de riesgo

5A, 5B, 5C,
4A, 4B, 3A

- ASS -

Descripcidon del Riesgo

Intolerable

Medida recomendada

Tomar medidas inmediatas para
mitigar el riesgo o suspender la
actividad. Realizar la
mitigacion de riesgos de
seguridad operacional
prioritaria para garantizar que
haya controles preventivos o
adicionales 0 mejorados para
reducir el indice de riesgos al
rango tolerable.

5D, 5E, 4C, 4D
4E, 3B, 3C, 3D,
2A, 2B, 2C, 1A

Tolerable

Puede tolerarse sobre la base de
la mitigacion de riesgos de
seguridad operacional. Puede
necesitar una decision de
gestion para aceptar el riesgo.

3E, 2D, 2E, 1B,
1C, 1D, 1E

Aceptable

Aceptable tal cual. No se
necesita una mitigacion de
riesgos posterior.

GREPECAS/22
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Apéndice E. Modelo de Publicacion — UPR

Rutas Preferidas por los Usuarios

Rutas Preferidas por los Usuarios (UPR) son rutas solicitadas por las aerolineas que optimizan la ruta entre
pares de ciudades especifico. Las UPR deben ser aprobadas por todos los Proveedores de Servicios de
Navegacion (ANSP), a través de sus Unidades de Gestion de Afluencia, Gerentes de Centros de Control de
Area o Autoridades de Aviacion Civil, segin corresponda, responsable por el suministro de los servicios
de trénsito aéreo en cualquier tramo de la UPR. A partir de su publicacién, las aerolineas podran utilizar
es0s segmentos para cualquier par de ciudades hasta su cancelacién o modificacion.

Las UPR podran pasar por un periodo de prueba y, en este caso, estara disponible por un periodo de tiempo
especifico (es decir, un periodo de prueba) y una aerolinea especifica. Las pruebas de ruta tienen como
objetivo determinar la viabilidad operativa de las rutas y una vez verificada la viabilidad operativa de las
rutas, estas seran publicadas mediante el proceso descrito a seguir.

Las aeronaves deberan utilizar las UPR a partir de uno de los siguientes waypoints:
a) Ruta ATS publicada; o

b) Ultimo waypoint de un procedimiento de salida publicada (SID); o

c) Limite de un &rea en que se aplica el Enrutamiento Directo Estratégico (SDR).

Las UPR estan publicadas en la siguiente direccién de la pagina web del Proveedor de Servicio de
Navegacion Aérea: XXXXXXXXXXXXXXXXXXXX

Las UPR completas, que ultrapasan los limites de las FIR Nacionales, pueden ser encontradas no Portal
SAM/pagina WEB de la oficina OACI SAM: XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XX
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Apéndice F. Modelo de Publicacién - SDR

IMPLANTACION DE ENRUTAMIENTO DIRECTO ESTRATEGICO EN EL ESPACIO AEREO
SUPERIOR DE LA FIR XXXX

1. PROPOSITO

1.1. El presente Suplemento AIP tiene como propdsito informar a los usuarios del espacio aéreo
superior de la FIR XXXX sobre la implantacion del elemento ASBU FRTO B0/1 — Direct Routing (DCT),
comprendido dentro de la Sexta Edicidn del Plan Mundial de Navegacion Aérea de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), denominado en idioma castellano Enrutamiento Directo Estratégico
(SDR), bajo los procedimientos que se describen a continuacion.

2. INTRODUCCION

2.1. En los ultimos 10 afios, se ha llevado a cabo una reestructuracion completa de la red de rutas ATS
de la Regién Sudamericana (SAM), que ha contemplado la realineacién y/o eliminacion de trayectorias
ineficientes, asi como la implementacion de nuevas rutas, lo cual dio como resultado una estructura de rutas
fijas més directa y optimizada.

2.2. El uso de Rutas ATS fijas ya no es capaz de brindar la eficiencia requerida para que los usuarios
del espacio aéreo y la aplicacién del SDR se ha establecido para ofrecer a los usuarios opciones adicionales
en la seleccion de trayectorias/rutas mas eficientes, y optimizar la planificacion de los vuelos y el consumo
de combustible, mediante la presentacion de planes de vuelo (FPL) con rutas directas.

2.3. La implantacion del SDR constituye una evolucion natural en la optimizacion del uso del espacio
aéreo y una transicion para el uso del concepto de Espacio Aéreo con Rutas Libres (Free Route Airspace -
FRA), tal como lo ha previsto el Plan Mundial de Navegacion Aérea (Global Air Navigation Plan — GANP).

3. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

3.1. Area de aplicacion

3.1.1.  Se aplicara Enrutamiento Directo Estratégico (SDR), dentro del Espacio Aéreo Superior en el
area comprendida entre los siguientes puntos/coordenadas y horarios:

(segun cada Estado)
3.2 Planes de Vuelo

3.2.1.  Los planes de vuelo se presentaran de conformidad con la tabla de niveles de crucero que figura
en el apéndice 3 del anexo 2 de la OACI.

3.2.2.  El Plan de Vuelo debe estar basado en los puntos significativos (puntos de recorrido) o radio-
ayudas a la navegacion publicados y la distancia no debe exceder las xxx NM.

3.2.3.  El Plan de Vuelo debera contener un punto significativo (punto de recorrido/waypoint) o punto
de notificacién (LAT/LONG) en los limites de las FIR.

3.3. Contingencia

3.3.1. Lo SDR puede suspenderse temporalmente en la parte del espacio aéreo sujeta a:
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a) activacién de planes de contingencia parcial o total;
b) degradacion del servicio de vigilancia del ATS;

c) degradacion de las comunicaciones VHF; o

d) degradacién del Sistema de Plan de Vuelo.

4. INFORMACION ADICIONAL

4.1.1. Informacion adicional puede ser obtenida a través del siguiente contacto:

(segln cada Estado)

Nota 1: Correspondera a cada estado adaptar este modelo para cumplir con sus especificidades

locales.

Nota 2: Se podra adjuntar una carta que represente el area de aplicacién de la SDR si el Estado

no dispone de un sistema correspondiente a la DASA.
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Apéndice G. Acronimos, Abreviaturas y Definiciones
Acrdnimos (s6lo en inglés)
ADAP - Automated Downlink of Airborne Parameters
ADS-B -  Automatic Dependent Surveillance - Broadcast
ADS-C -  Automatic Dependent Surveillance - Contract
AIDC - ATS Interfacility Data Communications
ANP — Air Navigation Plan
ANSP —  Air Navigation Service Provider
APTA - Improved Arrival and Departure Operations
ASBU - Aviation System Block Upgrades
ATFM - Air Traffic Flow Management
ATM — Air Traffic Management
CAA - Civil Aviation Authority
CANSO — Civil Air Navigation Services Organisation
CDR - Coded Departure Routes
CPDLC - Controller-Pilot Data Link Communications
DASA —  Digital Airspace System Analysis
FRA — Free-Route Airspace
FICE - Flight and Flow Information for a Collaborative Environment
FUA — Flexible Use of Airspace
GANP —  Global Air Navigation Plan
GASP - ICAO Global Aviation Safety Plan
KPA — Key Performance Area
KPI - Key Performance Indicator
LoA — Letter of Agreement
LTAG - Landing and Take-off Green Procedures/ Long-Term Aspirational Goal
MONA -  Monitoring Aids
MTCD -  Medium-Term Conflict Detection
ICAO — International Civil Aviation Organization
PBCS - Performance-Based Communication and Surveillance
PBN — Performance-Based Navigation
RTK - Revenue Tonne-Kilometre
SAF - Sustainable Aviation Fuel
SARPs - Standards and Recommended Practices
SDR Strategic Direct Routing
TRA - Temporary Reserved Area
TSA — Temporary Segregated Area
UPR - User-Preferred Route
Abreviaturas
TBD
Definiciones
TBD
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Apéndice H. Documentos de Referencia

Los siguientes documentos estan relacionados con la Guia para Implementacion de Operaciones Mejoradas
a Través de Trayectorias en Ruta Optimizadas (FRTO):

Anexo 2 Reglamento del Aire, 12 Edicion, 2006
Concepto de Operaciones para la Eficiencia y la Capacidad en el Espacio Aéreo SAM, 2022

Concepto para la implementacion del Espacio Aéreo de Ruta Libre (FRA) en la region AFI,
Apéndice 3E - 12 Edicion

Doc. 9750 Plan de Navegacion Aérea Mundial (GANP), Séptima Edicién, 2022

Doc. 9854 Concepto operacional de Gestion del transito aéreo mundial, 2005

Doc. 9883 Manual sobre la actuacién mundial del sistema de navegacion aérea, 2009

Doc. 10004 Plan Global para la Seguridad Operacional de la Aviacion, 2022

Doc. 10088 Manual de cooperacion civico-militar para la gestion del transito aéreo, 2021
Especificacion para la aplicacion del Uso Flexible del Espacio Aéreo, EUROCONTROL, 2009
Optimizacion Basada en Performance del Espacio Aéreo SAM, CONOPS y Hoja de Ruta, 2022
Plan de Navegacion Aérea en la CAR/SAM - Volumen 111, Apéndice B, 2014

Resoluciones adoptadas por lo GREPECAS — Nota de Estudio 15 (Santo Domingo — Republica
Dominicana, 15 al 17 de noviembre de 2023)

<LLLLL L L L L L L L L
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APENDICE B

PROYECTO GREPECAS F3
F3 DESCRIPCION DEL PROYECTO (DP) PROGRAMA
(Sl EL et AT Titulo del Proyecto Fecha inicio Fecha término
RO/AGA v
SR LIl ) Pavimentacion del futuro A-CDM por medio de la implementacion de Gestion de Plataforma
(Estado): P P Nov 2024 Nov 2028

Joel Cordero - PERU

y SMGCS

Apoyar la implementacion de servicios adecuados de Gestidn de Plataforma y Sistemas de Guia y Control de Movimiento en
Superficie (SMGCS) en aerédromos seleccionados de las regiones CAR/SAM, como base fundamental para mejorar la seguridad de las

Objetivo . . . . .
operaciones en plataforma, aumentar la capacidad aeroportuaria y preparar terreno para para futuras implementaciones de
conceptos avanzados de colaboracion, como el A-CDM y otras mejoras en la eficiencia operacional.

Alcance Aerédromos seleccionados de las Regiones CAR/SAM

Justificacion

El Proyecto A-CDM fue aprobado en la 5ta reunién del CRPP (2019) por lo que apenas se estaban iniciando la planificacion y acciones
del proyecto con seminarios en ambas regiones. No obstante, por motivos del COVID-19, muchos de los aeropuertos congestionados
(aquellos en donde seria aplicable la implementacion total de A-CDM) se han visto afectado en su volumen de tréfico.

La reestructuracion de este proyecto, aprobada en el GREPECAS 21, se fundamenta en una evaluacién integral del contexto regional y

las necesidades reales de los aerédromos en las regiones CAR/SAM:

1. Unaencuesta presentada durante GREPECAS 21 reveld la necesidad de reevaluar el enfoque de implementacién de A-CDM en la
region.

2. Investigaciones de las Oficinas OACI NACC y SAM concluyeron que la implementacion de A-CDM, segun su definicidn europea
original, no es directamente aplicable a la region CAR/SAM, ya que fue disefiada para mitigar efectos de politicas de gestion de
espacio aéreo y retrasos de despegue no implementadas en nuestra region.

3. Seidentifico una falta significativa de gestion de plataforma y sistemas para mejorar la conciencia situacional en el suelo en los
aerédromos en la regidn, prerrequisito para enfoques colaborativos mas avanzados en aeropuertos seleccionados.

4.  Aunque la capacidad es un problema en algunos aeropuertos de la regién, la implementacidon de A-CDM no es la solucidn directa
para este desafio.

5. Sereconoce que la base para una mejora en la capacidad aeroportuaria es la implementacion de servicios adecuados de gestion
de plataforma y sistemas [avanzados] de guia y control de movimiento en superficie (SMGCS).

6.  Esta reestructuracion se alinea con la implementacion correcta de las disposiciones contenidas en las secciones 9.5 y 9.8 del
Anexo 14, Volumen |, Capitulos 1, 7y 9, Parte Il de PANS-Aerédromos (Documento 9981), y la orientacion proporcionada por el
Doc 9137, Parte 8 (Gestidn de Plataforma), Documento 9476 (SMGCS) y 9430 (A-SMGCS).

Por lo tanto, esta reestructuracion busca abordar las necesidades especificas de la region CAR/SAM, centrandose en la implementacién

de Gestién de Plataforma y SMGCS y/o A-SMGCS en aeropuertos seleccionados y con base en un anélisis costo-beneficio como base

fundamental para futuras mejoras en la seguridad, eficiencia y capacidad aeroportuaria.

1-9
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F3 DESCRIPCION DEL PROYECTO (DP) PROGRAMA
Coordinador OACI: , .. .
RO/AGA Titulo del Proyecto Fecha inicio Fecha término
SR LIl ) Pavimentacion del futuro A-CDM por medio de la implementacion de Gestion de Plataforma
(Estado): P P Nov 2024 Nov 2028

Joel Cordero - PERU

y SMGCS

Porcentaje de aerédromos internacionales que han implementado servicios de Gestion de Plataforma.
Porcentaje de aerédromos seleccionados que han implementado o mejorado sus SMGCS.
Reduccidn en incidentes de seguridad en plataforma.

Indicadores * Mejora en los tiempos de rodaje y reduccién de demoras en superficie.
* Aumento en la capacidad operativa de la plataforma y areas de maniobras.
*  GANP KPIO1, KPI02, KPI 09, KPI10, KPI 11, KPI13, KP114, KPI21
* Compromiso de alto nivel de Estados participantes, operadores aeroportuarios y proveedores de servicios de navegacion aérea.
Recursos *  Designacién de expertf),s er_1 gestion aerc?f)ortuaria y sis’fe,mas SMGCS. o
hecesarios *  Recursos para evaluacién, implementacion y actualizacion de sistemas y procedimientos.
*  Programas de capacitacién para personal aeroportuario y de control de transito aéreo.
*  Herramientas para monitoreo y evaluacion de la implementacion.
Estado de Estado de
.. s Resultados ., <. .
Actividad/Accién EnN Fecha entrega Implantacion Implantacion Comentarios
(SAM) (CAR)
Evaluacién inicial de |la
situacion actual de gestion Informe de
evaluacion en |la 2025 0% 0%
de plataforma y SMGCS en .,
. . Region CARy SAM
aerédromos seleccionados.
1. Metodologia para
determinar la
necesidad de la
Determinacion de los gestion de la
aerédromos en los que es plataforma
necesaria la aplicacién de la | 2.Lista de 2025 0% 0%
gestion de la plataforma y aerédromos en los
prioridad de la aplicacién que es necesaria la
gestion de la
plataforma, en
orden de prioridad

[
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Resultados Estado de Estado de
Actividad/Accién Entregables Fecha entrega Implantacion Implantacion Comentarios
& (SAM) (CAR)
Determinacion de 1. Metodologia para
aerédromos donde es determinar la
necesario implantar A- necesidad de un A-
SMGCS y prioridad de SMGCS
implementacion 2. Lista de 2025 0% 0%
aerédromos donde
se necesita A-
SGMCS, en orden de
prioridad
Desarrollo de guias
regionales para la , .
implementacién de servicios Guias Regionales de 2026 0% 0%
- SMGCS
de Gestion de Plataformay
mejora de SMGCS.
S 1.Lista de
Implementacién piloto de .
servicios de Gestién de aerédromos
. prioritarios. 2027 0% 0%
Plataforma en aerédromos
. 2. Informe sobre el
seleccionados .
caso piloto
L . 1. Misiones  de
Implementacién o mejora asistencia técnica
de SMGCS en aerédromos ' 2028 0% 0%
. 2. Informes sobre los
seleccionados.
resultados.
Desarrollo y realizacién de Taller
eventos de difusion de L 2026 0% 0%
Webinario

conocimiento
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Disclaimer

The designations employed and the presentation of the
material in this publication do not imply the expression
ofanyopinionwhatsoeveronthe partof ICAO concerning
the legal status of any country, territory, city or area or
of its authorities, or concerning the delimitation of its
frontier or boundaries.

Descargo de responsabilidad:

Las designaciones empleadas y la presentacion del
material en esta publicacion no implican la expresion
de ninguna opinion por parte de la OACI sobre el estado
legal de ningun Pais, Territorio, ciudad o area o de sus
autoridades, o sobre la delimitacién de su frontera o
limites.
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The issue of amendments is communicated regularly
by the GREPECAS Secretary through regular
correspondence with the States and the GREPECAS
web portal https://www.icao.int/GREPECAS/Pages/ES/
default ES.aspx, which is available for consultation by
the GREPECAS Members.

The following Tables allow having a record of such
amendments and corrections.

RECORD OF AMENDMENTS AND CORRIGENDA

AMENDMENTS / ENMIENDAS

Date
applicable Date entered Entered by
No.
Fecha de Fecha _d'e Anotada por
s anotacion
emision

La emision de enmiendas es comunicada regularmente
por el/la Secretario/a del GREPECAS a través de la
informacion regular a los Estados y del portal web del
GREPECAS https://www.icao.int/GREPECAS/Pages/ES/
default ES.aspx el cual estd disponible para consulta
por los Miembros del GREPECAS:

Las Tablas a continuacion permiten tener un registro de
dichas enmiendas y correcciones.

REGISTRO DE ENMIENDAS Y CORRECCIONES

CORRIGENDA / CORRECCIONES

Date
applicable Date entered Entered by
No.
Fecha de Fecha _d'e Anotada por
s anotacion
emision
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INTRODUCTION

The CAR/SAM Planning and Implementation Regional
Group (GREPECAS) is responsible for the development
and maintenance of air navigation plans and provides
for the planning and implementation of air navigation
systems within specific areas, in accordance with the
planning frameworks agreed at the global and regional
levels.

GREPECAS was established by the ICAO Council in 1990
as recommended by the Second CAR/SAM Regional
Air Navigation Meeting in 1989 (action by Council on
Recommendation 14/6 of the CAR/SAM/2 RAN Meeting,
Santiago de Chile).

The Procedural Handbook contains information on the
role, organization and operation of GREPECAS as well
as its different programmes, processes and projects in
supportofimplementation of the facilities and procedures
of the air navigation system in the CAR/SAM Regions.
The Handbook will serve States and International
Organizations when planning and managing necessary
resources for their participation in the Group.

This Procedural Handbook provides general guidelines
and is approved by GREPECAS in accordance with ICAO
Council guidelines for Planning and Implementation
Regional Groups (PIRG).

TheSecretaryofthisbody maydevelop specificprocedures
and forms permitting the effective management of the
GREPECAS mechanism. These procedures should not
contradict this Handbook in any way.

The Handbook shall be updated periodically to
accommodate relevant changes and developments, and
according to the requirements of the Global Air Navigation
Plan (GANP). The update is a constant objective due to
the dynamics of the content of each of the elements that
make up the Procedural Handbook, both the normative
aspects of ICAO and the technical and technological
aspects in the Air Navigation Services (ANS).

Therefore, the record of updates and modifications will
be carried out through the use of track changes applied
to the Procedural Handbook text, and will be notified and
presented for approval at GREPECAS meetings.

INTRODUCCION

El Grupo Regional de Planificacion y Ejecucion CAR/
SAM (GREPECAS) es responsable del desarrollo y
mantenimiento de los planes de navegacion aérea
y proporciona la planificacion e implementacion de
los sistemas de navegacion aérea dentro de areas
especificas, de acuerdo con los marcos de planificacion
acordados a nivel global y regional.

El GREPECAS fue creado por el Consejo de la OACI
en 1990, por recomendacidon de la Segunda Reunidn
Regional de Navegacion Aérea de las Regiones CAR/
SAM, realizada en 1989 (accidn por parte del Consejo en
relacion con la Recomendacion 14/6 de la Reunion RAN
CAR/SAM/2, Santiago de Chile).

El Manual de Procedimientos contiene informacion
sobre el rol, la organizaciéon y el funcionamiento del
GREPECAS, asi como de sus distintos programas,
procesos y proyectos en apoyo a la implementacion
de las instalaciones, servicios y procedimientos del
sistema de navegacion aérea en las regiones CAR/SAM.
El Manual servirda a los Estados y las Organizaciones
Internacionales para planificar y gestionar los recursos
necesarios para su participacion en el Grupo.

El Manual de Procedimientos brinda lineamientos
generales y es aprobado por el GREPECAS de acuerdo a
los lineamientos del Consejo de la OACI para los Grupos
Regionales de Planificacién y Ejecucion (PIRG]).

El/La Secretario/a de este drgano puede desarrollar
procedimientos y formularios especificos que permitan
una gestion efectiva del mecanismo del GREPECAS.
Dichos procedimientos no deberian estar en conflicto en
forma alguna con este Manual.

El Manual debe ser actualizado periddicamente, de
acuerdo con los cambios y acontecimientos pertinentes
y en funcién de los requerimientos del Plan Mundial
de Navegacion Aérea (GANP). La actualizacién es un
objetivo constante debido a la dindmica del contenido de
cada uno de los elementos que conforman el Manual de
Procedimientos, tanto de los aspectos normativos de la
OACI como de los aspectos técnicos y tecnoldgicos en los
Servicios de Navegacion Aérea (ANS).

Por lo tanto, el registro de las actualizaciones y
modificaciones se llevard a cabo mediante el uso de
control de cambios aplicados al texto del Manual de
Procedimientos, notificandose y presentandose para
aprobacion en las reuniones del GREPECAS.

O
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The Procedural Handbook will be distributed to
GREPECAS Members, the ICAO Secretariat and other
States, Territories and International Organizations
participating in meetings, contributing or having an
interest in the work of GREPECAS and/or its working
groups and contributory bodies

&
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El Manual de Procedimientos se distribuird a los
Miembrosdel GREPECAS, la Secretariade laOAClyaotros
Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales
que participen en reuniones, contribuyan o tengan
interés en el trabajo del GREPECAS y/o sus Grupos de
Trabajo y 6rganos auxiliares.
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CAR/SAM PLANNING AND IMPLEMENTATION
REGIONAL GROUP
(GREPECAS)

1. Terms of Reference (ToRs)

1.1 This Section sets out the GREPECAS Terms of
Reference and its position within ICAO. These guidelines
shall govern the working arrangements of GREPECAS,
including the relationship with States, International
Organizations and Specialized Regional Organizations
of ICAQO, the Rules of Procedure for the conduct of
its meetings and those of its working groups and
contributory bodies.

1.2 In  accordance with C-WP/13135, Council
Decisions C-DEC 183/9 dated 18 March 2008, and C-DEC
190/4 dated 28 May 2010 and ICAO Council — 217th
Session, Summary Minutes of the Sixth Meeting, 31 May
2019, the objectives of GREPECAS are as follows:

a) serve as a regional cooperative forum that
promotes regional priorities, develops
and maintains CAR/SAM Regional Air
Navigation Plan (Doc 8733), as well as the
work programme aimed at the adoption of
the GANP (Doc 9750) which, at its Global
Technical level, defines the Aviation System
Block Upgrade (ASBU) drivers and modules,
as well as its Performance Framework.
These activities are aligned with the relevant
ICAQ provisions

b) facilitate the development and
implementation by States of the air
navigation systems and services identified
in the Doc 8733 - CAR/SAM Regional Air
Navigation Plan and Doc 7030 - Regional
Supplementary Procedures;

c] monitor and report on the status of
implementation by States of the required air
navigation facilities, services and procedures
in the CAR/SAM Regions, and identify
associated difficulties and deficiencies to be
brought to the attention of the Council;

d) facilitate the development and
implementation of corrective action plans
by States to address identified deficiencies,
where necessary;

GRUPO REGIONAL DE PLANIFICACION Y
EJECUCION CAR/SAM

(GREPECAS)
1. Términos de Referencia (ToR)
1.1 Esta Seccion establece los Términos de

Referencia del GREPECAS y su posicion en la OACI.
Estas directrices regirdan los arreglos de trabajo del
GREPECAS, incluida la relacion con los Estados, las
Organizaciones Internacionales y los Organismos
Regionales especializados de la OACI, las Reglas de
Procedimiento para la realizacidn de sus reuniones y las
de sus Grupos de Trabajo y drganos auxiliares.

1.2 De conformidad con las Decisiones del Consejo
de la OACI, C-DEC 183/9 de fecha 18 de marzo de 2008,
C-DEC 190/4 de fecha 28 de mayo de 2010, y el 217°
periodo de sesiones, acta resumida de la sexta reunién
del Consejo de la OACI, 31 de mayo de 2019, los objetivos
del GREPECAS son los siguientes:

al servir como un foro cooperativo regional
que impulsa las prioridades regionales,
desarrolla y mantiene el Plan Regional de
Navegacion Aérea para las Regiones CAR/
SAM (Doc 8733), asi como el programa de
trabajo dirigido a la adopcidon del GANP (Doc
9750} el cual, en su nivel técnico mundial,
define los conductores y mddulos de las
Mejoras por bloques del sistema de aviacion
(ASBU), asi como su Marco de Performance.
Estas actividades se alinean con las
disposiciones pertinentes de la OACI;

b] facilitar el desarrollo y la implementacion
por parte de los Estados de los sistemas y
servicios de navegacion aérea identificados
en el Doc 8733 - Plan Regional de
Navegacién Aérea CAR/SAMy el Doc 7030 -
Procedimientos Suplementarios Regionales;

c] monitorear e informar sobre el estado de
implementacion por parte de los Estados
de las instalaciones, los servicios y los
procedimientos de navegacion aérea
requeridos en las Regiones CAR/SAM, e
identificar las dificultades y deficiencias
asociadas que deben senalarse a la atencidon
del Consejo;

d) facilitar el desarrollo y la implementacion
de planes de accidn correctiva por parte de
los Estados para resolver las deficiencias
identificadas, cuando sea necesario;
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e) identify and report on regional and emerging
air navigation challenges experienced that
affect the implementation of ICAO global
provisions by States and the measures
adopted or recommended to effectively
address them;

f] facilitate the development and
implementation of regional and national air
navigation plans by CAR/SAM States;

g) facilitate, inaccordance to the Global Aviation
Safety Plan (GASP), the conduct of any
necessary system performance monitoring,
identify specific air navigation deficiencies,
especially in the context of safety, and
propose corrective measures, facilitating
the development and implementation of
action plans by States to resolve identified
deficiencies, where necessary; and

h] assist Member States with guidance for the
implementation of emerging and complex
aviation systems.

1.3 The ICAO Council, during the review of
Resolutions and Decisions at the 40th session of the
ICAQ Assembly, decided to align the calendar of meetings
of the Planning and Implementation Regional Groups
(PIRG) and Regional Aviation Safety Groups (RASGs)
with the requirement for annual reports to the Council.
The Council in its C-DEC 219/7, during the review of
the Resolutions and Decisions of the Assembly (C-WP /
14983, Rev.2), implemented the decision of the Assembly
and on 7 August 2020, the President of the ICAO Council
approved the modification of the Terms of Reference of
the PIRG and RASG to include annual meetings.

1.4 In order to meet the Terms of Reference the
Group shall:

a) review and propose, when necessary,
the target dates for implementation of
facilities, services and procedures to ensure
the coordinated development of the Air
Navigation System in the CAR/SAM Regions;

e) identificar e informar sobre los desafios
regionales y emergentes de navegacion
aérea experimentados que afectan la
implementacion de las disposiciones
globales de la OACI por parte de los Estados
y las medidas adoptadas o recomendadas
para abordarlos de manera efectiva;

f] facilitar el desarrollo y la implementacion
de planes regionales y nacionales de
navegacion aérea por parte de los Estados
CAR/SAM;

g) facilitar, de acuerdo con el Plan Global para
la Seguridad Operacional de la Aviacion
(GASP]), larealizacidn de cualquier monitoreo
del desempeno de los sistemas necesarios,
identificar deficiencias especificas en el
campo de navegacion aérea, especialmente
en el contexto de la sequridad operacional, y
proponer medidas correctivas, facilitando el
desarrollo y la implementacion de planes de
accion por parte de los Estados para resolver
las deficiencias identificadas, cuando sea
necesario;y

h) asistir a los Estados Miembros con
orientacion para implementar sistemas de
aviacion emergentes y complejos.

1.3 El Consejo de la OACI, durante la revisidon de
las Resoluciones y Decisiones en el 40° periodo de
sesiones de la Asamblea de la OACI, decidid alinear el
calendario de reuniones de los Grupos regionales de
planificacidn y ejecucién (PIRG) y los Grupos regionales
de seqguridad operacional de la aviaciéon (RASG) con el
requisito de informes anuales al Consejo. EL Consejo en
su C-DEC 219/7, durante la revision de las Resoluciones
y Decisiones de la Asamblea (C-WP / 14983, Rev.2),
implementd la decisidon de la Asamblea y el 7 de agosto
de 2020, el Presidente del Consejo de la OACI aprob¢ la
modificacién de los Términos de Referencia de los PIRG
y RASG para incluir reuniones anuales.

1.4 A fin de dar cumplimiento a los Términos de
Referencia, el Grupo debera:

a) revisary, de ser el caso, proponer las fechas
para la implantacion de las instalaciones,
servicios y procedimientos que garanticen
el desarrollo coordinado del sistema de
navegacion aérea en las Regiones CAR/SAM;
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assist the ICAO Regional Offices with
providing services in the CAR/SAM Regions
with their assigned task of fostering
implementation of the CAR/SAM Regional
Air Navigation Plan;

ensure, in accordance with Doc 10004
- Global Aviation Safety Plan (GASP), the
monitoring of the performance of the
systems, as necessary;

prepare amendment proposals for updating
the CAR/SAM Air Navigation Plan (ANP),
as necessary, to meet any changes in
requirements;

monitor the implementation of air navigation
facilities and services and, if necessary,
facilitate  inter-regional harmonization,
taking into account cost-benefit analyses,
the preparation of economic studies,
environmental benefits and financial issues;

analyze issues related to human resources
planning and provide recommendations to
support that the development of human
resources capacities in the regions are
compatible with the CAR/SAM regions ANP

invite financial institutions, as necessary
and when deemed appropriate during the
planning process, in order to participate in
this work as sources of consultation and
advice;

ensure close cooperation with relevant
International Organizations and States
in order to optimize the use of available
expertise and resources;

carry out the above activities in the most
efficient manner, with a minimum of
formality and documentation; and

coordinate with the Regional Aviation Safety
Group - Pan America (RASG-PA) to avoid
duplication of efforts and work, as well as to
develop joint activities if necessary.

b)

c)

d)

e

f)

gl

h)

ayudar a las Oficinas Regionales de la OACI
que brindan servicios en las Regiones CAR/
SAM en su tarea de fomentar laimplantacion
del Plan Regional de Navegacion Aérea de
las Regiones CAR/SAM;

asegurar, de conformidad con el Doc 10004
- Plan Global para la Seguridad Operacional
de la Aviacién (GASP), el monitoreo de la
performance de los sistemas, segln sea
necesario;

elaborar propuestas de enmienda para la
actualizacion del Plan de Navegacion Aérea
(ANP) de las Regiones CAR/SAM, segln sea
necesario, para satisfacer cualquier cambio
en los requerimientos;

monitorear la implantacion de instalaciones
y servicios de navegacion aérea y, en caso
de ser necesario, facilitar la armonizacion
interregional, tomando en cuenta los
analisis de costo-beneficio, la elaboracion
de los estudios econdmicos, los beneficios
ambientales y las cuestiones financieras;

analizar los temas relacionados con la
planificacion de los recursos humanos vy
proporcionar recomendaciones para apoyar
que el desarrollo de las capacidades de los
recursos humanos en las regiones sean
compatibles con el Plan de Navegacién
Aérea de las Regiones CAR/SAM,;

invitar a instituciones financieras, segun
sea necesario y en el momento que se
considere apropiado durante el proceso
de planificacion, para que participen en
este trabajo como fuentes de consulta y
asesoramiento;

asegurar una estrecha cooperacion con las
Organizaciones Internacionales pertinentes
y los Estados a fin de optimizar el uso de
los conocimientos técnicos y recursos
disponibles;

llevar a cabo las actividades arriba indicadas
de la manera mas eficiente posible, con un
minimo de formalidad y documentacion;y

coordinar con el Grupo Regional sobre
Seguridad Operacional de la Aviacién
- Panamérica [(RASG-PA) para evitar
duplicacion de esfuerzos y trabajos, asi
como desarrollar actividades conjuntas de
ser necesario.
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2. Position in ICAO

2.1 GREPECAS is the guiding and coordinating body
for all activities conducted within ICAO concerning the
air navigation system for the CAR/SAM Regions but does
not assume authority vested in other ICAQO bodies, except
where such bodies specifically delegate their authority.
The activities of GREPECAS shall be subject to review by
the ICAO Council.

2.2 To verify the effectiveness and implementation
rate of operational improvements, ICAO provides data
and tools to support performance monitoring and
implementation and facilitates the exchange of relevant
information and best practices in the CAR/SAM Regions.

3. GREPECAS Membership and Organization

3.1 GREPECAS includes all ICAO Contracting States
and Territories, which provide air navigation services
in the CAR/SAM Regions. In addition, a group of ICAO
contracting States and Territories may choose to have a
common representation.

3.2 States should ensure that their designated
representatives as members of GREPECAS have
the knowledge and experience in the provision of
international air navigation systems and are maintained
for a sufficiently long period to maintain continuity
in the activities of the GREPECAS. The designated
representative may be assisted by technical advisors
during the meetings of the Group.

3.3 States geographically located in the CAR/SAM
Regions, States having dependent territories in those
regions and States having aircrafts with their registry
operating in those regions should be kept fully informed
of the activities of GREPECAS. To achieve this objective,
States should receive regularly:

e the proposed agenda of the Group’s meetings; and

e thereports of the Group’'s meetings, as appropriate.

2. Posicion dentro de la OACI

2.1 El GREPECAS es el organismo de orientacion y
coordinacion para todas las actividades llevadas a cabo
por la OACI en relacion con el sistema de navegacion
aérea para las Regiones CAR/SAM, pero no asume
las facultades otorgadas a otros organismos de la
OACI, excepto cuando tales organismos le deleguen
especificamente sus facultades. Las actividades del
GREPECAS deberan estar sujetas a revision por parte del
Consejo de la OACI.

2.2 Para verificar la efectividad y la tasa de
implementaciéon de mejoras operativas, la OACI
proporciona datos y herramientas para apoyar el
monitoreo del desempefo y la implementacion y facilita
el intercambio de informacién relevante y mejores
practicas en las Regiones CAR/SAM.

3. Membresia y organizacion del GREPECAS

3.1 El GREPECAS incluye todos los Estados
contratantes y Territorios de la OACI, que brindan
servicios de navegacion aérea en las Regiones CAR/
SAM. Adicionalmente, un grupo de Estados contratantes
y Territorios de la OACI puede optar por tener una
representacion comun.

3.2 Los Estados deben asegurarse de que sus
representantes designados/as como miembros del
GREPECAS tengan el conocimiento y la experiencia en
prestacion de sistemas internacionales de navegacion
aéreaysemantengandurante unperiodosuficientemente
largo para mantener la continuidad en las actividades
del GREPECAS. El/la representante designado/a puede
ser asistido/a por asesores/as técnicos/as durante las
reuniones del Grupo.

3.3 Los Estados ubicados geograficamente en las
Regiones de CAR/SAM, los Estados que tienen Territorios
dependientes en dichas regionesy los Estados que tienen
aeronaves en su registro que operan en dichas regiones,
deberdn mantenerse plenamente informados de las
actividades del GREPECAS. Para lograr este objetivo, los
Estados deberian recibir, regularmente:

e el orden del dia propuesto de las reuniones del
Grupo;y

e los informes de las reuniones del Grupo.
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3.4 GREPECAS will normally invite international
organizations recognized by the ICAO Council as
representing important civil aviation interests to
participate in the work of GREPECAS on a “Consultative”
basis. Among international organizations, ACI-LAC,
CANSQ, IBAC, IATA, IFALPA, and IFATCA should be invited
on aregular basis. Otherinternational organizations and/
or entities and organizations of the CAR/SAM Regions
may participate when specifically invited by the Group.

3.5 GREPECAS may invite as “Observers”
representatives from other entities and international
institutions of the CAR/SAM Regions, as well as
representatives from recognized organizations in the
industry with interests in civil aviation.

3.6 The following link indicates the International
Organizations recognized by ICAQO that may be invited to
participate in the relevant GREPECAS meetings. ICAO
does not officially qualify them as “Observers”:

https://www.icao.int/about-icao/Pages/Invited-
Organizations.aspx

3.7 The Group shall appoint a Chairperson and
a Vice-Chairperson. Candidates for these positions
are nominated indistinctly by a CAR or SAM State. The
Chairperson, in close coordination with the Regional
Directors of the ICAO NACC and SAM Regional Offices,
should make the necessary arrangements for the work
of the Group to be efficient.

3.8 In order to ensure the necessary continuity in
the work of GREPECAS, the Chairperson and the Vice-
Chairperson of GREPECAS should assume their functions
at the end of the meeting at which they are elected, for a
period of three years. They may also be re-elected only
once, for a period of three years, if the group deems it
appropriate to do so. The Chair shall:

a) attend, to the extent possible, all meetings of
GREPECAS under his/her chairpersonship;

b) participate with the Secretariat in the
development of GREPECAS meeting reports;
and

c] present the GREPECAS meeting reports
under his/her chairpersonship.

3.4 El GREPECAS invitard& normalmente a las
organizaciones internacionales reconocidas por el
Consejo de OACI como representantes de intereses
importantes de la aviacidn civil a participar en la labor
del GREPECAS con caracter “Consultivo”. Entre las
organizaciones internacionales, se deberia invitar
periddicamente a ACI-LAC, CANSO, IBAC, IATA, IFALPA
e IFATCA. Otras organizaciones internacionales y/o
entidades y organizaciones de las Regiones CAR/
SAM podran participar cuando el Grupo las invite
especificamente.

3.5 El GREPECAS podra invitar a participar como
“Observadoras” a representantes de otras entidades e
instituciones internacionales de las Regiones CAR/SAM,
asi como a representantes de organismos reconocidos
de la industria con intereses en la aviacion civil.

3.6 En el siguiente enlace se indican las
Organizaciones Internacionales reconocidas por la OACI
que pueden ser invitadas a participar en las reuniones
pertinentes del GREPECAS. La OACI no las califica
oficialmente como “Observadoras”:

https://www.icao.int/about-icao/Pages/Invited-
Organizations.aspx

3.7 ElGREPECAS debera designar a un/a Presidente
y a un/a Vice-Presidente. Las/los candidatas/os a estos
puestos son personas nominadas, indistintamente,
por un Estado CAR o un Estado SAM. El/la Presidente,
en estrecha coordinaciéon con los/as Directores/as
Regionales de las Oficinas Regionales NACC y SAM de la
OACI, debera hacer los arreglos necesarios para que el
trabajo del grupo se haga eficientemente.

3.8 A fin de garantizar la necesaria continuidad
en el trabajo del GREPECAS, el/la Presidente y el/la
Vice-Presidente del GREPECAS deberan asumir sus
funciones al final de la reunién en la cual son elegidos/
as, cumpliendo un periodo de tres afos. También pueden
ser re-elegidos/as por un periodo de tres afios una Unica
vez, si el grupo lo considera apropiado. El/la Presidente
debera:

a) asistir, en la medida de lo posible, a todas
las reuniones del GREPECAS bajo su
presidencia;

b) participar, con la Secretaria, en la
elaboracion de losinformes de las reuniones
del GREPECAS;y

c] presentar los informes de las reuniones del
GREPECAS bajo su presidencia.
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3.9 In case that special circumstances prevent the
Chairperson or Vice-Chairperson from completing his/
her term, the same State that nominated him/her shall
designate a person to replace him/her to complete
the remaining term. This appointment will be formally
consulted with GREPECAS Members to validate and
confirm the new Chairperson or Vice-Chairperson.

3.10 Appendix A to this document presents the
Organization of GREPECAS.

3.1 The North America, Central America, and
Caribbean Working Group (NACC/WG) and the SAM
Implementation Group (SAM(IG) and other regional
implementation groups will support the implementation
process of GREPECAS Conclusions and Decisions and
planning and implementation work in the corresponding
regions, as well as providing relevant information and
data for both regions at GREPECAS meetings.

4. Contributory Bodies and Collaborative
Arrangements with Regional Associations or
Committees

4.1 Creation and dissolution of Contributory Bodies

4.1.1  Toassistinitsplanningandimplementationwork,
GREPECAS may create contributory bodies (subgroups,
working groups, steering groups, coordination groups,
task forces, etc.), in charge of preparatory work on
specific and defined problems requiring expert advice
for their resolution To facilitate the Contributory Bodies’
coordination and reports elaboration, a group in charge
can be appointed to coordinate with other contributory
bodies working in the same technical area of expertise
for  GREPECAS. Representation in  GREPECAS
contributory bodies shall be made up by specialists in
the subjects concerned and familiar with the area under
consideration. The establishment of the contributory
bodies shall be governed by the following considerations:

a) a contributory body will be formed when the
need to make a substantial contribution to
the resolution of the problem or problems in
question is clearly established;

b) it shall be granted clear and concise terms
of reference describing not only the tasks
but also a target date for completion;

c] its composition shall be such that, while
being kept as small as possible, all States
and international organizations which can
make valid contributions are given the
opportunity to participate in it;

3.9 En caso de que circunstancias especiales
impidan que la/el Presidente o Vicepresidente complete
su mandato, el mismo Estado que lo nomind designara
una persona en su reemplazo para completar el periodo
restante. Esta designacion sera consultada formalmente
a los Miembros del GREPECAS para validar y ratificar al
nuevo Presidente o Vicepresidente.

3.10 El Apéndice A de este documento muestra la
Organizacion del GREPECAS.

3.1 El Grupo de Trabajo de Norteamérica,
Centroamérica y Caribe (NACC/WG] y el Grupo de
Implementacién SAM  (SAM/IG) y demas grupos
regionales de implementacion apoyaran el proceso de
implementacion de las Conclusiones y Decisiones vy
trabajo de planificacidon e implementacion del GREPECAS
en las respectivas regiones, ademas de proporcionar
informacidn y datos relevantes para ambas regiones en
las reuniones del GREPECAS.

4, f)rganos auxiliares y Arreglos colaborativos
con Asociaciones o Comités Regionales.

4.1 Creacion y disolucion de érganos auxiliares

4.1.1  Para ayudar en su trabajo de planificacion e
implementacion, el GREPECAS puede crear odrganos
auxiliares [(subgrupos, grupos de trabajo, grupos
directivos, grupos de coordinacion, grupos de tarea,
etc.), encargados del trabajo preparatorio sobre
problemas especificos y definidos que requieren la
asesoria de expertos para su resolucion. Para facilitar la
coordinaciony la elaboracion de informes de los érganos
auxiliares, se puede designar un grupo encargado que
coordine con otros 6rganos auxiliares que trabajan en la
misma area de experiencia técnica para el GREPECAS. La
representacion en los 6rganos auxiliares del GREPECAS
debe estar conformada por especialistas en los temas en
cuestion y familiarizados con el area bajo consideracion.
El establecimiento de los 6rganos auxiliares se regira
por las siguientes consideraciones:

al se formarad un dérgano auxiliar cuando se
establezca claramente la necesidad de
apoyar con una contribucidn sustancial a
la resolucion del problema o problemas en
cuestion;

b) se le proporcionara términos de referencia
claros y concisos que describan no solo las
tareas a realizar sino también una fecha
prevista para su finalizacion;

c] su composicién serd tal que, aunque se
mantenga lo mas pequeno posible, todos los
Estados y organizaciones internacionales
que puedan hacer contribuciones validas
tengan la oportunidad de participar en ella;
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d) its work progress and co-ordination
requirements shall be subject to review by
GREPECAS to avoid duplication of effort in
fields already covered by other activities;

e] contributory bodies must nominate
“rapporteurs” to avoid conflicts of status with
the GREPECAS chairperson, and they must
not nominate “chairpersons” to preserve the
necessary hierarchical organization; and

f)] a contributory body will be dissolved when it
has completed the assigned tasks or when it
has clearly demonstrated the work carried
out.

4.1.2  The structure of the contributory bodies created
by the GREPECAS, including its terms of reference, shall
be kept under regular revision by GREPECAS to optimize
its organization.

4.1.3  When appropriate, the contributory bodies
should adopt a project-management-based approach
to regional air navigation planning and implementation,
in accordance to agreed regional priorities, latest GANP
edition.

4.1.4 Each contributory body shall nominate a
rapporteur to serve as contact with the GREPECAS
Secretariat. These contributory bodies may carry out,
in coordination with the GREPECAS, specific activities
such as the organization of seminars and workshops.
The GREPECAS Secretariat may request the support of
the ICAO Regional Offices for the management of the
contributory bodies.

4.1.5 The rapporteur of the contributory body shall
be familiar with ICAO Policy on interactions with third
parties and the activities of the group shall be aligned
with the GREPECAS procedures. And their actions will
be agreed with the ICAO Regional Officer in charge and
the contributory body will not take any action without the
consensus of the ICAO Regional Officer in charge.

4.1.6. Each contributory body shall report its activities
annually to GREPECAS, provide an update on current
activities and guide the continuous work to ensure
alignment with the GREPECAS work programme.

d) su progreso en el trabajo y los requisitos
de coordinacion estardn sujetos a revision
por parte del GREPECAS para evitar la
duplicacion de esfuerzos en campos que ya
estan cubiertos por otras actividades;

e] los drganos auxiliares deberdn nominar
“relatores/as” para evitar conflictos de
estatus con el presidente/a del GREPECAS
y no debe nominar “presidentes/as” para
preservar la  organizaciéon  jerarquica
necesaria;y

f)  un érgano auxiliar se disolvera cuando haya
completado las tareas asignadas o haya
dejado en claro el trabajo realizado.

4.1.2  La estructura de los drganos auxiliares creados
por el GREPECAS, incluyendo sus términos de referencia,
se mantendran bajo revision periddica por el GREPECAS
para optimizar su organizacion.

4.1.3  Segun corresponda, los organos auxiliares
deberian adoptar un enfoque basado en la gestion de
proyectos para la planificacion e implementacion de la
navegacion aérea regional, que esté alineado con las
prioridades regionales acordadas, la ultima edicion del
GANP.

4.1.4  Cada d6rgano auxiliar nominard un/a relator/a
para que sirva de contacto con la Secretaria del
GREPECAS. Estos 6rganos auxiliares podran ejecutar, en
coordinacion con el GREPECAS, actividades especificas
tales como la organizacion de seminarios y talleres.
La Secretaria del GREPECAS podra pedir el apoyo de
las Oficinas Regionales para la gestion de los érganos
auxiliares.

4.1.5  El/la relator/a del 6rgano auxiliar debera estar
familiarizado/a con la Politica de la OACI sobre las
interacciones con partes externas y las actividades del
gruposealinearanconlosprocedimientos del GREPECAS,
y sus acciones se acordaran con el Especialista Regional
de la OACl a cargo y el 6rgano auxiliar no tomara ninguna
medida sin el consenso del Especialista Regional de la
OACI a cargo.

4.1.6 Cada drgano auxiliar deberd reportar sus
actividades anualmente al GREPECAS, proporcionar una
actualizacion sobre las actividades actuales y orientar
el trabajo continuo para asegurar la alineacidon con el
programa de trabajo del GREPECAS.
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4.1.7  The GREPECAS Contributory Body is the Scrutiny
Working Group (GTE) and its Terms of Reference (ToRs)
are shown in Appendix B.

4.2 Collaborative arrangements with Associations
or Regional Committees.

4.2.1 In order to support the GREPECAS activities,
collaborative arrangements may be held with regional
associations or committees in support of the objectives
of the Regional Air Navigation Plan and other GREPECAS
objectives. The procedure for these arrangements is
described in Appendix C of this manual.

5. Working methodology

5.1 The GREPECAS meetings will be held annually in
a mixed manner, with a Virtual Phase (or Asynchronous
phase)] and a Face-to-Face Phase according to the
following:

e The Virtual Phase [(or Asynchronous Phase):
will be conducted through a collaboration and
communication platform (to be defined by the
Secretariat), during which all Working Papers (WPs)
and Information Papers (IPs) are made available to
participants in order they can analyse and comment
on these documents, allowing consensus to be
generated on the necessary proposals or measures,
as well as proposals for decisions and conclusions,
with a view to guide the GREPECAS tasks. This Phase
facilitates the preparation of a preliminary Report,
weeks before the face-to-face Phase.

e The Face-to-Face Phase: will focus on decision-
making and conclusions based on the Preliminary
Report and will favour the exchange and dialogue
among meeting participants to ensure the
GREPECAS objectives, including several working
tables on matters of interest related to safety and air
navigation.

5.2 The GREPECAS work programme shall be
developed through:

e permanent activities corresponding to the primary
functions of a PIRG: management and maintenance
of the Air Navigation Plan (ANP), deficiencies, etc.
as well as ensuring that the implementation of
Air Navigation Systems in the CAR/SAM regions
is consistent and compatible with developments
in adjacent regions, and is in line with the ATM
Operational Concept (Doc 9854), GANP, and the CAR/
SAM Regional Air Navigation Plan.

e Specific activities to be carried out
programmes and projects

through

4.1.7  El érgano auxiliar del GREPECAS es el Grupo de
Trabajo de Escrutinio (GTE)y sus Términos de referencia
(ToR) se muestran en el Apéndice B.

4.2 Arreglos colaborativos con Asociaciones o
Comités Regionales.

4.2.1  Para apoyar las actividades del GREPECAS, se
podran celebrar arreglos colaborativos con asociaciones
0 comités regionales en apoyo a los objetivos del Plan
Regional de Navegacion Aérea y demas objetivos del
GREPECAS. El procedimiento para estos arreglos se
describe en el Apéndice C de este manual.

5. Metodologia de trabajo

5.1 Las reuniones de GREPECAS se desarrollaran,
anualmente, de manera mixta, con una Fase Virtual
(o fase Asincrénical y una Fase Presencial segun lo
siguiente:

e La Fase Virtual (o Fase Asincrénical: se conducira
a través de una plataforma de colaboraciéon vy
comunicacién (a ser definida por la Secretarial,
durante la cual todas las Notas de Estudio (NE) y las
Notas de Informacion (NI) se ponen a disposicién de
los participantes para que puedan analizar y emitir
comentarios sobre estos documentos, permitiendo
generar consenso sobre las propuestas o medidas
necesarias, asi como propuestas de decisiones y
conclusiones, con miras a orientar las tareas del
GREPECAS. Esta Fase facilita la preparacion de
un Informe preliminar, semanas antes de la Fase
presencial.

e La Fase Presencial: se enfocard en la toma de
decisiones y conclusiones en base al Informe
Preliminar, y se favorecera el intercambio y didlogo
entre los participantes de la reunidn para asegurar
los objetivos del GREPECAS, incluyendo varias
mesas de trabajo de asuntos de interés relacionados
con la seguridad operacional y la navegacion aérea.

5.2 El programa de trabajo del GREPECAS sera
desarrollado a través de:

e actividades permanentes que corresponden a
las funciones primarias de un PIRG: gestion vy
mantenimiento del Plan de Navegacion Aérea
(ANP), deficiencias, etc. asi como asegurar que la
implantacion de los Sistemas de Navegacion Aérea
en las regiones CAR/SAM sea coherente y compatible
con los desarrollos en las regiones adyacentes, y esté
en consonancia con el Concepto Operacional ATM
(Doc 9854), GANP y el Plan Regional de Navegacion
Aérea de las Regiones CAR/SAM.

e actividades especificas que se realizaran a través de
programas y proyectos
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5.3 The permanent activities of GREPECAS will be
carried out by the Secretariat in coordination with the
Chairmanship and the members of GREPECAS, through
electronic communications and specific work sessions,
maximizing the electronic means for their fulfilment, for
which techniques will be used to manage the activities
for their timely compliance.

5.4 Oneofthese permanenttasksisthe management
of the CAR/SAM Regional Air Navigation Plan. GREPECAS
is key to the successful adoption of the GANP, as it
provides the medium-term planning and implementation
horizon for States and other stakeholders. The global
technical level of the GANP contains the development of
the ASBU methodology and incorporates a Performance
Framework that allows measuring the performance
of the implementation of the modules and elements,
ensuring that the identified needs are met and allowing
the management of performance indicators aimed
at obtaining scalable upgrade goals. GREPECAS is
responsible for the regional level of the GANP. Based
on regional performance and operational needs,
differences, constraints and opportunities, GREPECAS is
responsible for studying and defining regional planning
and implementation priorities, aligned with the GANP,
through Volumes |, Il and Il of the CAR/SAM ANP. It is
also responsible for the identification of air navigation
deficiencies, taking into account the air navigation plans.

55 Following the improvements management
process, GREPECAS can contribute to the development
of the GANP by proposing amendments to the Aviation
System Block Upgrade (ASBU) framework based on the
lessons learned from its implementation challenges and
experience.

5.6 The specific activities of GREPECAS will be
carried out through the project and programmes
management methodology. Every project must be clearly
identified with an operational benefit/improvement and
justified under a Cost Benefit Analysis (CBA).

5.7 The programmes will be coordinated by the
Regional Officers and the projects will be coordinated
by experts from the States. The programmes cover the
areas of air navigation, based on the GANP, the Global
ATM Operational Concept and in accordance with ICAO
programmes under the Strategic Objectives of Safety and
Environmental Protection and Sustainable Development
of Air Transport; i.e. AGA, AIM, ATM, CNS, MET and SAR.
Projects in their conception are expected to be CAR/SAM
except in particular cases where it is duly justified that
they are only CAR or only SAM.

5.3 Las actividades permanentes del GREPECAS se
realizaran por parte de la Secretaria en coordinacion con
la Presidencia y los miembros del GREPECAS, a través
de comunicaciones electrénicas y sesiones especificas
de trabajo maximizando los medios electrénicos para su
cumplimiento, para lo cual se hara uso de técnicas de
gestion de las actividades para su oportuno cumplimiento

5.4 Una de estas tareas permanentes es la
gestion del Plan Regional de Navegaciéon Aérea para
las Regiones CAR/SAM. El GREPECAS es clave para
la adopcidn exitosa del GANP, ya que proporciona el
horizonte de planificacion estratégica e implementacion
a mediano y largo plazo para los Estados y otras partes
interesadas. El nivel técnico mundial del GANP contiene
el desarrollo de la metodologia ASBU e incorpora un
Marco de Performance que permite medir el desempeno
de la implantacion de los modulos y elementos,
asegurando que se atiende las necesidades identificadas
y permitiendo gestionar indicadores de performance
orientados a obtener metas de mejora escalables. El
GREPECAS es responsable del nivel regional del GANP.
Con base en el desempeno regional y las necesidades
operacionales, diferencias, limitaciones y oportunidades,
el GREPECAS es responsable de estudiar y definir las
prioridades regionales de implementacion, alineadas
con el GANP, a través de los Volumenes |, Il y Il del ANP
CAR/SAM. También es responsable de la identificacion
de las deficiencias de navegacidon aérea, teniendo en
cuenta los planes de navegacion aérea.

5.5 Siguiendo el proceso de gestion de mejoras,
GREPECAS puede contribuir a la mejora del desarrollo
del GANP al proponer enmiendas al marco de mejora
del sistema de aviacion (ASBU), basadas en las
lecciones aprendidas de sus desafios y experiencia de
implementacion.

5.6 Las actividades especificas del GREPECAS
se realizardn a través de la metodologia de gestion
de programas y proyectos. Todo proyecto debe estar
claramente identificado con un beneficio/mejora
operacional y justificada bajo un Analisis de Costo-
Beneficio (CBA).

5.7 Los programas seran coordinados por los/
as Especialistas Regionales y los proyectos seran
coordinados por expertos/as de los Estados. Los
programas abarcan las areas de la navegacion aérea,
con base en el GANP, el Concepto Operacional Mundial
ATM y de acuerdo con los programas de la OACI bajo
los Objetivos Estratégicos Seguridad Operacional vy
Proteccion del medio ambiente y desarrollo sostenible
del transporte aéreo; es decir, AGA, AIM, ATM, CNS, MET
y SAR. Los Proyectos en su concepcidn se espera que
sean CAR/SAM, salvo en los casos particulares en los
cuales se justifiquen debidamente que sean solamente
CAR o solamente SAM.
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5.8 The respective CAR or SAM Regional Office
shall designate programmes coordinators. To assist
in the design, monitoring and achievement of the
objectives of each project, the programmes coordinator
of the Regional Office shall be supported by project
coordinators designated by the States. Each Regional
Office will use its own implementation methodology to
meet the objectives of the programmes and projects in
the regions. If necessary, CAR/SAM meetings may be
convened to coordinate interregional aspects and existing
forums will be used in order to avoid the proliferation of
meetings and minimize costs.

5.9 GREPECAS projects have the following
components, which must be included in a document for
each project, containing the following points:

a) Objectives

b) Goals description

c) Activities

d) Responsibilities

e) Human Resources - experts and budget

f)  Outcome -deliverables

gl Schedule - Programme, milestones, terms
h] Dependencies

i) Metrics and Indicators

jl  Risk Analysis

5.10  To achieve the results of a given project resource
allocation for its implementation is necessary. States/
International Organizations, upon designating their
coordinators and experts, must ensure that the designees
are provided with the time necessary and resources to
conduct appropriate coordination and participate in the
various activities of the project.

5.8 La respectiva Oficina Regional CAR o SAM
designara coordinadores/as de programas. Para asistir
el diseno, seguimiento y logro de los objetivos de cada
proyecto, el/la coordinador/a de programa de la Oficina
Regional contara con el apoyo de coordinadores/
as de proyecto designados/as por los Estados. Cada
Oficina Regional utilizard su propia metodologia de
implementacion para cumplir con los objetivos de los
programas y proyectos de las regiones. En caso de ser
necesario, se podran convocar reuniones CAR/SAM para
coordinar aspectos interregionales y, se utilizaran los
foros existentes con el propdsito de evitar la proliferacion
de reuniones y minimizar costos.

5.9 Los proyectos del GREPECAS tienen los
siguientes componentes, los cuales deberan estar
incluidos en un documento por cada proyecto, que
contenga los siguientes puntos:

a] Objetivos

b] Descripcion de metas
c) Actividades

d) Responsabilidades

e] Recursos humanos

presupuesto

(expertos/as) 'y

f] Resultados - entregables

gl Cronograma - programacion, hitos, plazos
h) Dependencias

i) Métricas e indicadores

jl Andlisis de riesgos

5.10 Para lograr alcanzar los resultados de un
proyecto, es necesario disponer de recursos para
su implementaciéon. Los Estados/Organizaciones
Internacionales, al designar a sus coordinadores/as y
expertos/as, deberan asegurarse que puedan disponer
del tiempo necesario y demdas recursos para una
adecuada participacion en las distintas actividades del
proyecto.
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6. Projects
Coordination

Meetings and Interregional

6.1 GREPECAS will need to ensure coordination
with informal groups, such as the South Atlantic Group
(SAT), the South Pacific Informal ATS Coordinating
Group (ISPACG) and the e Informal Pacific Air Traffic
Control (ATC] Coordinating Group (IPACG) and others to
guarantee harmonized planning and smooth transition
across regional interface areas.

6.2 With the aim of coordinating and exchanging
information, it is possible that the various projects
will require regional meetings. Priority will be given to
teleconference meetings; however, in-person meetings
may also be necessary. In this case, the Regional Offices
will make use of existing fora in order to minimize costs,
and preferably hold meetings at the Regional Offices.

7. Regional Coordination

7.1 The Chairperson and the GREPECAS Secretary,
in coordination with the Co-Secretary, shall take all
necessary steps to establish and maintain a close
relationship with relevant international and sub-regional
organizations in all pertinent fields of aviation activity to
ensure optimization of capacity and efficient development
of procedures.

8. GREPECAS Meetings
8.1 Languages

8.1.1  Thelanguages of the meetings of the GREPECAS
shall be English and Spanish. The meeting reports and
supporting documentation for GREPECAS meetings will
be prepared in both languages.

8.2 Secretariat support of GREPECAS meetings

8.2.1 The GREPECAS Secretariat will be provided
by ICAO (NACC or SAM Regional Director). The ICAO
Regional Director with more seniority will assume the
GREPECAS Secretary.

8.2.2  The Regional Director who acts as Secretary of
GREPECAS will not simultaneously perform functions of
Secretary of Regional Aviation Safety Group-Pan America
(RASG-PA), assuming these functions the Regional
Director of the other Region.

6. Reuniones para los proyectos y coordinacion
Interregional

6.1 GREPECAS debera asegurar la coordinacién con
grupos informales, como el Grupo del Atlantico Sur (SAT),
el Grupo Informal de Coordinacidn de ATS del Pacifico Sur
(ISPACG) y el Grupo Informal de Coordinacién de ATC del
Pacifico (IPACG), y otros, para asegurar una planificacion
armonizada y una transicion fluida a través de las areas
de interfaz regional.

6.2 Con el objetivo de coordinar e intercambiar
informacion, es posible que los distintos proyectos
requieran reuniones regionales. Se dara prioridad a
reuniones por medio de teleconferencias; sin embargo,
la reunion presencial puede también ser necesaria. En
este Ultimo caso, las Oficinas Regionales, en la medida
de lo posible, haran uso de los foros ya existentes a fin de
minimizar costos y de preferencia las reuniones seran
realizadas en las Oficinas Regionales.

7. Coordinacion regional

7.1 El/la Presidente y el/la Secretario/a del
GREPECAS, en coordinacidn con el/la Co-Secretario/a,
deberdn tomar todas las medidas necesarias para
establecer y mantener una estrecha relacion con
las organizaciones internacionales y sub-regionales
pertinentes en todos los campos relacionados con la
actividad aerondutica, a fin de garantizar la optimizacién
de la capacidad y el eficiente desarrollo de los
procedimientos.

8 Reuniones del GREPECAS
8.1 Idiomas
8.1.1 Los idiomas de las reuniones del GREPECAS

deberan ser el inglés y el espanol. Los informes de las
reuniones y los documentos de apoyo para las reuniones
del GREPECAS seran elaborados en ambos idiomas.

8.2 Apoyo de la Secretaria a las reuniones del
GREPECAS
8.2.1  LaSecretaria del GREPECAS sera provista por la

OACI (Director/a Regional NACC o SAM]. El/la Director/a
Regional de la OACI con mas antigliedad asumird la
Secretaria del GREPECAS.

8.2.2 El/la Director/a Regional que actia como
Secretario/a del GREPECAS no puede asumir el rol
de Secretario/a del Grupo Regional de Seguridad
Operacional de la Aviacion Pan-América (RASG-PA]
al mismo tiempo. El/la Director/a Regional de la otra
Region actuard como Secretario/a del RASG-PA.
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8.2.3.  GREPECAS meetings are open to all Members.
Each State/Territory Member should be represented by
a high-level Delegate appointed by the State/Territory,
preferably from the Civil Aviation Authority (CAA] to
support the formulation of related policies within the
State. A delegate can be supported by an alternative
delegate and/or advisers with the required technical
knowledge on the issues under consideration.

8.2.4 The GREPECAS Secretary, supported by the
GREPECAS Co-Secretary, shall provide necessary
secretarial assistance to the Group and serve as its
communication link with all interested parties. In order
to achieve this, the following actions will be taken:

al the meeting agenda shall be limited to those
items that are sufficiently mature for a
GREPECAS decision or conclusion;

b) documentation submitted by States,
international organizations, and GREPECAS
Programmes for action by GREPECAS shall
always include a concrete and substantiated
proposal for a conclusion or a decision for
GREPECAS consideration for endorsement,
amendment or rejection, if applicable;

c] working papers from the States should be
sent electronically to the Secretariat at least
60daysbeforethestartofthein-personphase
of the meeting to permit timely processing
by the corresponding Regional Office
accredited to that State. All documentation
should be prepared in two languages,
English and Spanish, to be submitted before
the start of the asynchronous phase of the
meeting, at the latest, for proper publishing
and distribution. Working papers received
in only one language or after the start of
the asynchronous (virtual] phase may not
be accepted by the Secretariat, however,
they may be adapted by the originator
to be presented as information papers.
Information papers will be prepared in
the language(s) defined by the originator
(Spanish and/or English] and should be
sent at least 30 days the start of the in-
person phase of the Meeting All Meeting
documentation will be available on the web
at least 10 days prior to the asynchronous
(virtual) phase of the meeting;

8.2.3  Las reuniones del GREPECAS estan abiertas a
todos los Miembros. Cada Miembro del Estado/Territorio
deberia estar representado por un/a Delegado/a
de alto nivel designado/a por el Estado/Territorio,
preferiblemente de la Autoridad de Aviacién Civil (AAC)
para apoyar la formulacién de politicas relacionadas
dentro del Estado. Un/a delegado/a puede ser apoyado/a
por un/a delegado/a alterno/a y/o asesores/as con
el conocimiento técnico requerido de los temas bajo
consideracidn.

8.2.4  El/la Secretario/a del GREPECAS, con el apoyo
del/de la Co-Secretario/a del GREPECAS, brindard la
asistencia secretarial necesaria al Grupo y servird de
enlace de comunicacion con todas las partes interesadas.
Con este fin, se tomaran las siguientes acciones:

a) el Orden del Dia debera limitarse a aquellos
temas que estén suficientemente maduros
para una decision o conclusidon por parte del
GREPECAS;

b) la documentacion presentada para fines de
una accion por parte del GREPECAS, de los
Estados, las Organizaciones Internacionales
y los Programas del GREPECAS, deberia
siempre incluir una propuesta de Conclusién
o Decision concreta y fundamentada para
la aprobacion, enmienda o rechazo, segun
corresponda, del GREPECAS;

c] las notas de estudio de los Estados
deberian ser enviadas electronicamente a
la Secretaria por lo menos 60 dias antes del
inicio de la fase presencial de la reunion, a fin
de permitir su procesamiento oportuno por
parte de la Oficina Regional acreditada a ese
Estado. Toda la documentacion deberia ser
elaborada en dos idiomas, Espanol e Inglés,
para ser presentada a la Secretaria antes
delinicio de la fase asincronica de la reunién
parasudebida publicacionydistribucion. Las
notas de estudio recibidas en un sélo idioma
o aquellas que sean recibidas después
del inicio de la fase asincrénica [virtual)
podrian no ser aceptadas por la Secretaria;
sin embargo, pueden ser adaptadas por el
originador para ser presentadas como notas
de informacion. Las notas de informacién
seran elaboradas en el/los idiomas que
defina el originador (espafol y/o inglés]
y deberian ser enviadas por lo menos 30
dias antes del inicio de la fase presencial
de la Reunidén. Toda la documentacién de
la reunidn estara disponible en la pagina
web por lo menos 10 dias antes de la fase
asincronica (virtual) de la reunidn;
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d) GREPECAS plenary sessions will approve
conclusions and decisions, which shall
include brief lead-in text for better
understanding and a reference to which
earlier Conclusion(s)/Decision(s) are being
superseded, as well as noting when they can
be deleted from the GREPECAS List of Valid
Conclusions and Decisions;

e) the full report will be completed by the
Secretary and approved by the Chairperson
for transmission within four weeks (working
days) after the end of the meeting;

f] upon completion of the meeting, the
Secretariat will present a draft containing
the meeting Conclusions and Decisions a
one-page summary describing the outcome
will be prepared and disseminated to all Air
Navigation Bureau (ANB) sections as well
as relevant sections of Air Transport Bureau
(ATB) and Technical Co-operation Bureau
(TCBJ, including a detailed action plan for
the implementation of the conclusions and
decisions adopted by the Group; and

gl GREPECAS relations with States and
International Organizations, as well as
relations with CAR or SAM bodies and
organizations, will normally be conducted
through the ICAO Regional Director of the
Office of accreditation.

9. Meeting Documentation

9.1 Distribution of the supporting documentation of
GREPECAS and its Programmes, as well as the reports of
the meetings, will be posted on the GREPECAS website.

9.2 Documentation may be presented by States,
International Organizations or the Secretariat, in the
following formats:

al Working Papers (WP) contain material with
a draft decision, conclusion or invitation for
the meeting to take a certain action. The
content of the topics must be focused on air
navigation subjects (AGA, AIM, ATM, CNS,
MET and SAR], coordination aspects with
RASG-PA, or GREPECAS administrative
matters.

d) las reuniones plenarias de GREPECAS
aprobaran las conclusiones y decisiones,
las cuales incluirdn un corto texto de
introduccién para su mejor comprension, asi
como una referencia a la(s) conclusién(es)/
decision(es] anteriores que esta(n) siendo
reemplazada (s), y notando cuando éstals)
puede(n]) ser eliminadals) de la lista de
conclusiones y decisiones validas del
GREPECAS;

e] el informe completo serd redactado por
el/la Secretario/a y aprobado por el/la
Presidente, para su envio dentro de las
cuatro semanas (laborables) después de
finalizada la reunion;

f) al finalizar la reunidén, la Secretaria
presentaraunborrador con las Conclusiones
y Decisiones de la reunién se elaborara un
resumen de una pagina para describir el
resultado, el cual serd difundido a todas las
secciones de la Direccion de Navegacidn
Aérea (ANB), asi como a las secciones
pertinentes de la Direccidon de Transporte
Aéreo (ATB) y la Direccién de Cooperacién
Técnica (TCB), incluyendo un plan de accién
detallado para la implantacion de las
conclusiones y decisiones adoptadas por el

grupo;y

gl lasrelacionesdel GREPECAS con los Estados
y las Organizaciones Internacionales, asi
como con los organismos y organizaciones
de las Regiones CAR o SAM, seran
normalmente canalizadas a través del/
de la Director/a Regional de la Oficina de
acreditacion de la OACI.

9. Documentacion de la reunion

9.1 La distribucion de la documentacion de apoyo
del GREPECAS y sus Programas, asi como los informes
de las reuniones, apareceran publicados en el sitio web
del GREPECAS.

9.2 Los Estados, Organizaciones Internacionales o
la Secretaria podran presentar la documentacion en los
siguientes formatos:

a) las notas de estudio (NE] contienen material
con un proyecto de decisidn, conclusion
o invitando a la reunion a tomar una
determinada accion. El contenido de los
asuntos debe estar enfocado a temas de
navegacion aérea (AGA, AIM, ATM, CNS, MET
y SAR), los aspectos de coordinacién con el
RASG-PA o sobre asuntos administrativos
del GREPECAS;

o)
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b) Information Papers (IP) are submitted to
provide the meeting with information for
which no action is required and will normally
not be discussed at the meeting.

c)] “Flimsies” are documentation prepared on
an Ad hoc basis in the course of a meeting
to assist the meeting with discussion on a
specific matter or in the drafting of a text for
a conclusion or decision.

d] Discussion papers (DP) are originated and
distributed during the meeting.

10. Meeting Results

10.1 Conclusions deal with matters, which in
accordance with the Group’s terms of reference, directly
merit the attention of States or require further action
to be initiated by ICAO in accordance with established
procedures.

10.2 Decisions deal with matters of concern only to
the internal functioning of GREPECAS.

10.3 The formulation of conclusions/decisions should
comply with the following format:

CONCLUSION/DECISION
ACRONYM TITLE
What: Expected Impact
That, [ ] Political/Global
[ ] Inter-regional
XX [] Economic
[ 1 Environmental
a) [ 1 Operational/Technical
b)
Why:
XX
When: | XX Status: []Valid
[1Superseded
[1Completed
Who: | []States [1ICAO []Other: [ XX

Note: in order to qualify as such, a decision or conclusion
shall be able to respond clearly to the “3W” criterion
(What, Who and When).

b) lasnotasdeinformacién(NI)sonpresentadas
con el finde brindar a la reunion informacion
sobre la cual no se requiere accidn alguna, y
normalmente, no seran discutidas durante
la reunion;

c] los “flimsy” son documentos elaborados
con caracter Ad hoc en el transcurso de
una reunion, con el fin de ayudar con las
discusiones sobre un tema especifico o en
la redaccion de un texto para una conclusion
o decision; y

d) las notas de discusién (ND) son generadas y
distribuidas durante la reunion.

10. Resultados de la reunion

10.1 Las Conclusiones se refieren a temas que, de
conformidad con los términos de referencia del Grupo,
merecen la atencidn directa de los Estados o requieren
accion posterior a ser iniciada por la OACI de acuerdo
con los procedimientos establecidos.

10.2 Las Decisiones se refieren a temas que
conciernen Unicamente al funcionamiento interno del
GREPECAS.

10.3 La formulacidén de las conclusiones/decisiones
deberan cumplir el formato siguiente:

CONCLUSION/DECISION ;
ACRONIMO TiTuLo
Qué: Expected Impact
Que, [ 1 Politico/Global
[]Inter-regional
XX [ 1 Econédmico
[ 1 Ambiental
al [ 1 Operacional/Técnico
b)
Por qué:
XX
Cuando: | XX Estado [1Valida
[ 1Invalidada
[1Finalizada
Quién [1Estados [1 OACI [] Otros: | XX

Nota: A fin de calificar como tal, una Decision o
Conclusidn, deberd poder responder claramente al
criterio de qué, quién y cuando.
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11. Schedule and Venue of GREPECAS Meetings

12.1 GREPECAS will meet every year; its duration
will be determined by the scope of the agenda, however,
a three-day standard will be endeavoured, if possible.
Meetings shall normally be convened at locations within
the CAR and SAM Regions, alternatively. A meeting
convening letter shall be sent by the Regional Offices
90 days prior to the meeting, including the draft agenda
together with explanatory notes. Although the meetings
are planned to be in-person, if that is not possible, they
will be held virtually.

11.2  The Air Navigation Commission (ANC] noted
that, due to relevant analysis and challenges related to
the effectiveness and efficiency, the GREPECAS plenary
meeting is held consecutively or jointly with plenary
meetings of the Regional Aviation Safety Group - Pan
America (RASG- PA), in order to facilitate coordination
and achieve efficient use of resources.

11.3 GREPECAS will forward to the ICAO Council
through the ANC, the report in each plenary meeting
period, including the results of the consecutive meeting
held with RASG-PA.

12. Fast-track Procedure

12.1 To enable greater efficiency for the work of
GREPECAS, draft Conclusions and Decisions can be
approved through electronic mail. Unless the Secretariat
considers otherwise, the usual procedure shall apply in
that the absence of a response indicates acceptance of
the draft Conclusion or Decision.

13. Reporting Deficiencies

13.1 In order to enable GREPECAS to make detailed
assessments of deficiencies, States and appropriate
International Organizations, including IATA and IFALPA,
are expected to provide information they have to the
corresponding ICAO Regional Office for the identification
of differences and appropriate actions, including action
at PIRG meetings. The information should include, at a
minimum:

a) description of the deficiency
b] requirement
c) risk assessment

d) solution and/or mitigating measures

11. Programacion y lugar de las reuniones del
GREPECAS
1.1 El GREPECAS se reunird anualmente; la

duracion de la reunién sera determinada por el alcance
del orden del dia; sin embargo, se intentard mantener
un estandar de tres dias de duracion en la medida de
lo posible. El lugar de las reuniones normalmente se
alternard entre las Regiones CAR/SAM. Las Oficinas
Regionales enviardn una carta de convocatoria para la
reunion 90 dias antes de la misma, incluyendo el orden
del dia provisional, junto con las notas aclaratorias. A
pesar de que las reuniones se estiman presenciales, en
caso de no ser posible, se realizaran de forma virtual.

11.2  LaComisiondeAeronavegacion(ANC)senald que,
debido a los analisis relevantes y desafios relacionados
con la eficacia y la eficiencia, las reuniones plenarias de
GREPECAS se celebren de forma consecutiva o conjunta
con las reuniones plenarias del Grupo Regional sobre
Seguridad Operacional de la Aviacion-Panamérica
(RASG-PAJ, con el fin de facilitar la coordinacién y lograr
un uso eficiente de los recursos.

11.3  El GREPECAS remitird al Consejo de la OACI
por medio de la ANC, el informe en cada periodo de
reunion plenaria, incluyendo los resultados de la reunion
consecutiva llevada a cabo con RASG-PA.

12. Procedimiento expreso

12.1 A fin de permitir mayor eficiencia al trabajo del
GREPECAS, los proyectos de Conclusion y de Decisidn
podran ser aprobados por correo electrénico. A menos
que la Secretaria considere lo contrario, se aplicara el
procedimiento usual en el sentido que la ausencia de
respuesta indica aceptacion del proyecto de Conclusion
o Decision.

13. Notificacion de deficiencias

13.1 A fin de permitir al GREPECAS hacer una
evaluacion detallada de las deficiencias, se espera
que los Estados y las Organizaciones Internacionales
apropiados, incluyendo IATA e IFALPA, proporcionen
la informacion que dispongan a la Oficina Regional
correspondiente de la OACI para la identificacion de
deficiencias y de las acciones pertinentes, incluyendo las
acciones a ser adoptadas en las reuniones de los PIRG.
La informacion deberia incluir, por lo menos:

a) descripcion de la deficiencia
b) requerimiento
c] evaluacién del riesgo

d) propuesta de solucion y/o medidas de
mitigacion

17

O
Wi

GREPECAS




GREPECAS Procedural Handbook
8t Edition, 2024 — Version 1

e] timelines

f) responsible party

g) agreed action to be taken
h) action already taken

13.2 On 30 November 2001, the ICAO Council
approved the Uniform Methodology for the Identification,
Assessment and Reporting of Air Navigation Deficiencies,
which is presented as Appendix D to this Procedural
Handbook.

13.3 A detailed description of the methodology is
found in the document on Uniform Methodology for
the Identification, Assessment and Reporting of Air
Navigation Deficiencies published on the Regional
Offices websites under the GREPECAS section.

14. Coordination with RASG-PA

14.1 In the special case of GREPECAS’ coordination
with the Regional Aviation Safety Group - Pan-America
(RASG-PA), GREPECAS will present with the RASG-PA
mechanism, during consecutive and joint meetings,
a working paper containing statistical information on
the processes and/or projects that generate valuable
information on air navigation systems safety, taking into
consideration the following aspects:

a) GREPECAS and RASG-PA shall coordinate
and provide mutual support with respect to
the fulfilment of the objectives related to the
regional priorities and the implementation
plans supported by each group;

b) the coordination activities of GREPECAS
and RASG-PA will be reported both to the
respective plenary meetings and to the
key contributory bodies of the groups, as
necessary;

c] the work programmes of GREPECAS and
RASG-PA will be specifically coordinated
to avoid duplication of efforts and gap
presence, as well as to ensure alignment
and harmonization of the priorities, plans
and activities of both groups. As a rule,
and when required, the fast-track approval
procedure will be used;

e)] cronograma

f] parte responsable

g) acciones acordadas a ser adoptadas
h) acciones adoptadas

13.2 El 30 de noviembre de 2001, el Consejo de
la OACI aprobd la Metodologia Uniforme para la
Identificacidn, Evaluacion y Notificacion de Deficiencias
en la Navegacion Aérea, la cual aparece en el Apéndice D
de este Manual de Procedimientos.

13.3  La descripcidn detallada de la metodologia se
encuentra en el Documento de Metodologia Uniforme
para la ldentificacion, Evaluacion y Notificacion de
Deficiencias en la Navegacion Aérea que se encuentra
publicado en los sitios web de las Oficinas Regionales
bajo la seccion GREPECAS.

14. Coordinacion con el RASG-PA

14.1 En el caso especial de la coordinaciéon del
GREPECAS con el Grupo Regional sobre Seguridad
Operacional de la Aviacion - Panamérica (RASG-PA), el
GREPECAS presentara con el mecanismo del RASG-PA,
durante lasreuniones plenarias consecutivas o conjuntas,
una nota de estudio conteniendo informacion estadistica
de los procesos y/o proyectos que generan informacion
valiosa sobre la seguridad operacional de los sistemas
de navegacidon aérea, tomando en consideracion los
siguientes aspectos:

a] GREPECAS y RASG-PA coordinardn vy
brindardn apoyo mutuo con respecto al
cumplimiento de los objetivos relacionados
con las prioridades regionales y los planes
de implementacion respaldados por cada

grupo;

b) las actividades de coordinacion del
GREPECAS y del RASG-PA se informaran
tanto a las reuniones plenarias respectivas,
como a los érganos auxiliares clave de los
grupos, si es necesario;

c] losprogramasdetrabajodel GREPECASydel
RASG-PA se coordinaran especificamente
para evitar la duplicacion de esfuerzos y
la presencia de brechas, asi como para
garantizar la alineacién y la armonizacién
de las prioridades, planes y actividades
de ambos grupos. Como regla, y cuando
se requiera, se utilizard el procedimiento
expreso de aprobacion;

e
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d) coordination meetings between GREPECAS d) las reuniones de coordinaciéon entre el
and RASG-PA should be held annually by both GREPECAS y RASG-PA deben ser realizadas
Chairs with complementary teleconference anualmente por ambos/as Presidentes
meetings if necessary. The coordinated con reuniones complementarias de
working activities shall be reviewed and teleconferencias si es necesario. Las
recorded at the GREPECAS and RASG-PA actividades de trabajo coordinadas se
coordination meetings and jointly reported revisaran y registraran en las reuniones
to the respective plenary meetings of each de coordinacion GREPECAS y RASG-PA y
group; se informaran de manera conjunta a las

respectivas reuniones plenarias de cada

e) It will be possible to designate a GREPECAS grupo;
focal point to participate in RASG-PA
meetings, in order to provide an adequate e] serd posible designar un punto focal de
link or interface that is required to address coordinacion del GREPECAS que participe
the efficient follow-up of matters, as well as en las reuniones del RASG-PA, con el fin de
the harmonization of projects where there is brindar un enlace o interfaz adecuado que
mutual participation etc. se requiera para abordar el seguimiento

) eficiente de los asuntos, asi como la

fl GREPECAS and RASG-PA will be mutually armonizacion de los proyectos donde exista
responsible for allocating work in each of participacién mutua etc.

the coordinated activities of the groups and

for ensuring that it is effectively coordinated, f] GREPECAS y RASG-PA serdn mutuamente

share information and cross-reports with responsables de asignar el trabajo en cada

the other group, taking special care to una de las actividades coordinadas de los

identify and highlight any implications of the grupos y de garantizar que se coordine

work on the other group activities; and efectivamente,  comparta informacion

e informes cruzados con el otro grupo

gl In order to protect shared information, both teniendo especial cuidado para identificar y
GREPECAS and RASG-PA must collaborate resaltar cualquier implicacion del trabajo en
by observing data confidentiality agreements las actividades del otro grupo; y
at all times, taking into account an effective
process to share and protect sensitive data. gl Con el fin de proteger la informacion

) compartida, tanto el GREPECAS como el
15. Terminology RASG-PA deben colaborar observando los
15.1 The applicable terminology to GREPECAS is acuerdos de confldenC{alldad de los datos
included in Appendix E. en todo mom_ento, teniendo en cuenta un
proceso efectivo para compartir y proteger
los datos confidenciales.
15. Terminologia

15.1 La terminologia aplicable al GREPECAS aparece
en el Apéndice E.
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APPENDIX B
SCRUTINY WORKING GROUP (GTE)
Terms of Reference (ToRs)

1. Introduction

The Terms of Reference (ToRs) of the Regional
RVSM CAR/SAM Scrutiny Working Group (known as GTE])
were established with the purpose to review the problems
affecting the TLS based on the Large Height Deviation
(LHD) information provided by States and International
Organizations

2. Terms of Reference of the GTE

a) Gather safety experts in safety management,
air traffic control, aircraft flight operations,
regulation and certification, data and risk
models analysis;

b] Analyse and review the large height
deviations of 300 feet or more, as defined in
ICAO Doc 9574, Manual on a 300 m (1 000
ft.) Vertical Separation Minimum between FL
290 and FL 410 Inclusive;

c) Coordinate with CARSAMMA the collection
and review of data on LHDs;

d) Determine and validate an estimate of the
flight time out of the cleared flight level used
to calculate the collision risk model (CRM]
by CARSAMMA;

e] lIdentify the safety trends based on the
reports of the LHDs and recommend
mitigation actions associated with the LHDs
in accordance with the ICAO SMS provisions.
Send annual reports on the results of safety
assessments to GREPECAS to improve
safety in the CAR/SAM Regions RVSM space;

and
f] Perform other duties as indicated by
GREPECAS.
3. Composition:

CAR and SAM States, CARSAMMA, COCESNA, IATA,
IFALPA, IFATCA, and Rapporteur

APENDICE B
GRUPO DE TRABAJO DE ESCRUTINIO (GTE)
Términos de Referencia (ToR)

1. Introduccion

Los Términos de Referencia (TOR] del Grupo de Trabajo
de Escrutinio Regional RVSM (RVSM/SG) CAR/SAM,
(conocido como GTE) se establecieron con el propdsito
de revisar los problemas que afectan el TLS basado en
la informacion sobre desviaciones de altitud importantes
(LHD) proporcionada por los Estadosy las Organizaciones
Internacionales.

2. Términos de referencia del GTE

al Reunir a expertos de aspectos de gestion
de la seguridad operacional, en control
de transito aéreo, operaciones de vuelo
de aeronaves, regulacion y certificacion,
analisis de datos y modelos de riesgo;

b) Analizary evaluar las desviaciones de altitud
importantes de 300 pies o mas, tal como se
define en el Documento 9574 de la OACI,
Manual de implantacion de una separacion
vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL
290y FL 410 inclusive;

c] Coordinar con la CARSAMMA la recopilacién
y revision de datos LHD;

d) Determinary validar un estimado del tiempo
de vuelo fuera del nivel de vuelo autorizado
utilizado para calcular el modelo de riesgo
de colision (CRM) por la CARSAMMA;

e) Identificar tendencias de seguridad
operacional basadas en los reportes de
LHD y recomendar acciones de mitigacion
asociadas a los LHD de acuerdo a las
provisiones SMS de la OACI. Enviar informes
anuales sobre losresultados de evaluaciones
de seguridad operacional al GREPECAS a fin
de mejorar la seguridad operacional en el
espacio RVSM de las Regiones CAR/SAM; y

f)  Realizar otras tareas
GREPECAS.

indicadas por el

3. Composicion:

Estados CAR y SAM, CARSAMMA, COCESNA, IATA,
IFALPA, IFATCA y Relator
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APPENDIX C
COLLABORATIVE ARRANGEMENTS WITH
REGIONAL ASSOCIATIONS OR COMMITTEES

1. Introduction

1.1 The GREPECAS Secretariat may coordinate
collaborative arrangements with regional associations
or committees with common interests in the objectives
established in the Regional Air Navigation Plan and to
resolve matters in the mutual interest of GREPECAS
Member States.

1.2 The interaction should be consistent with the
mandate and institutional values of ICAO and GREPECAS
and should improve the effectiveness of their work
programme. The interaction will provide clear and
reciprocal added value, in the form of relevant results
against common values and principles, considered in
relation to costs and impediments.

1.3 The interaction between the GREPECAS
Secretariat and these regional associations or
committees, as well as the use of the ICAQ name, logo/
emblem in its modified form for the promotion of joint
events or any other promotion (including web pages,
documentation, etc.) must have prior authorization from
ICAQ following the ICAO Policy on Interactions with Third
Parties.

2. Interaction with the GREPECAS Secretariat

2.1 The events that ICAQ in its capacity as GREPECAS
Secretariat can promote with these regional associations
and committees will allow Civil Aviation Authorities and
government air navigation service providers to participate
free of charge.

2.2 The designations and presentation of material
by these regional associations or committees do not
imply the expression of any opinion on behalf of ICAO on
the legal status of any State, Territory, city or area of its
jurisdiction, or on the delimitation of its boundaries or
limits.

2.3 The activities that the Associations or Regional
Committees carry out in conjunction with GREPECAS
must be aligned with its procedures and actions
which must be agreed with the designated Secretariat
representative (ICAQ Regional Officer].

APENDICE C
ARREGLOS COLABORATIVOS CON ASOCIACIONES
0 COMITES REGIONALES

1. Introduccion

1.1 La Secretaria del GREPECAS podra coordinar
arreglos colaborativos con asociaciones o comités
regionales con intereses comunes en los objetivos
establecidos en el Plan Regional de Navegacion Aéreay
para resolver asuntos en el interés mutuo de los Estados
Miembros de GREPECAS.

1.2 La interaccion deberia ser consistente con
el mandato y los valores institucionales de la OACI y
del GREPECAS y deberia mejorar la efectividad de su
programa de trabajo. La interaccion aportara un valor
anadido claro y reciproco, en forma de resultados
pertinentes con respecto a los valores y principios
comunes, considerados en relacion con los costos e
impedimentos.

1.3 La interaccidn entre la Secretaria del GREPECAS
y estas asociaciones o comités regionales, asi como el
uso del nombre, logo/emblema de la OACI en su forma
modificada para la promocién de eventos conjuntos
o cualquier otra promocién [(incluyendo paginas web,
documentacion, etc.) debe contar con autorizacion previa
de la OACI siguiendo la Politica OACI sobre interacciones
con partes externas.

2. Interaccion con la Secretaria del GREPECAS

2.1 Los eventos que la OACI en su calidad de
Secretaria del GREPECAS pueda promover con estas
asociaciones y comités regionales permitiran la
participacion sin costo a las Autoridades de Aviacidn
Civil y proveedores de servicios de navegacion aérea
gubernamentales.

2.2 Las designaciones y la presentacion de material
por parte estas asociaciones o comités regionales no
implican la expresion de ninguna opinion por parte de la
OACI sobre el estado legal de cualquier Estado, Territorio,
ciudad o area de su jurisdiccion, o sobre la delimitacion
de sus fronteras o limites.

2.3 Las actividades que las Asociaciones o Comités
Regionales realicen en conjunto con el GREPECAS
deberan estar alineadas con sus procedimientos y sus
acciones las cuales deberdn ser acordadas con el/la
representante designado/a de la Secretaria (Especialista
Regional de la OACI).
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2.4 The information of ICAO or its Member States
to which these Associations or Committees can access
in the framework of this collaborative work may only be
shared with the explicit authorization of ICAO and will be
subject to intellectual property rights, copyright and the
confidentiality of the information.

2.5 Each Association or Regional Committee will
nominate a representative who is duly familiar with the
ICAQO Policy on Interactions with Third Parties and with
GREPECAS Programmes, to serve as a contact with
the designated regional officer to agree on support
for the GREPECAS programmes and projects with the
organization of activities.

2.6 Priorto anyjointactivity, effective communication
with the Secretariat must be ensured to define the
details of the activities, the proposed place for the event,
coordination with local authorities, follow-up actions
on previous events, development of the agenda or
programme of work and any other activity that is related
to the tasks or the planned event.

2.7 The GREPECAS Secretariat will coordinate
annually with the Association or Regional Committee,
the preparation of a Working Paper on the activities
carried out collaboratively for the GREPECAS, including
the products, results, performance indicators, financial
report and generated impact from this collaboration.

2.4 La informacién de la OACI o de sus Estados
Miembros a la que estas Asociaciones o Comités
puedan acceder en el marco de este trabajo colaborativo
solo podra compartirse con la autorizacion explicita
de la OACI y estara sujetas a derechos de propiedad
intelectual, derechos de autor y la confidencialidad de la
informacidn.

2.5 Cada  Asociacion o  Comité  Regional
nominard un/a representante que esté debidamente
familiarizado/a con la Politica de la OACI sobre las
Interacciones con Partes Externas y con los Programas
del GREPECAS, para que sirva como contacto con el/
la especialista regional designado/a para acordar el
apoyo a los programas y proyectos del GREPECAS con la
organizacion de actividades.

2.6 Previo a cualquier actividad conjunta, se debera
asegurarunacomunicacionefectivaconlaSecretariapara
definir los detalles de las actividades, el lugar propuesto
para el evento, coordinaciones con autoridades locales,
acciones de seguimiento de eventos previos, desarrollo
del orden del dia o programa de trabajo y cualquier otra
actividad que esté relacionada con las tareas o el evento
planificado.

2.7 La Secretaria del GREPECAS coordinara
anualmente con la Asociacion o Comité Regional, la
preparacion de una Nota de Estudio sobre las actividades
realizadas de forma colaborativa para el GREPECAS,
incluyendo los productos, resultados, indicadores de
desempeno, informe financiero e impacto generado de
esta colaboracion.

e
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APPENDIX D
UNIFORM METHODOLOGY FOR THE
IDENTIFICATION, ASSESSMENT
AND REPORTING OF AIR NAVIGATION
DEFICIENCIES

(Approved by the Council on 30 November 2001)
1. Introduction

1.1 Based on the information resulting from the
assessment carried out by ICAO on the input received
from various regions regarding deficiencies in the air
navigation field, it became evident that improvements
were necessary in the following areas:

al collection of information;
b] safety assessment of reported problems;

c] identification of suitable corrective actions
(technical / operational / financial /
organizational), both short-term and long-
term; and

d) method of reporting in the reports of ICAQO
planning and implementation regional
groups (PIRGs).

1.2 This methodology is therefore prepared with the
assistance of ICAO PIRGs and is approved by the ICAQO
Council for the efficient identification, assessment and
clear reporting of air navigation deficiencies. It may be
further updated by the Air Navigation Commission in the
light of the experience gained in its utilization.

1.3 For the purpose of this methodology, the
definition of deficiency is as follows:

A deficiency is a situation where a facility,
service or procedure does not comply with a regional air
navigation plan approved by the Council, or with related
ICAO Standards and Recommended Practices, and which
situation has a negative impact on the safety, regularity
and/or efficiency of international civil aviation.

2. Collection of Information
2.1 Regional office sources
2.1.1 As a routine function, the Regional Offices

should maintain a list of specific deficiencies, if any, in
their regions. To ensure that this list is as clear and as
complete as possible, it is understood that the regional
offices take the following steps:

APENDICE D
METODOLOGIA UNIFORME PARA LA
IDENTIFICACION, EVALUACION Y NOTIFICACION
DE DEFICIENCIAS EN LA NAVEGACION AEREA

(Aprobada por el Consejo el 30 de noviembre de 2001)
1. Introduccion

1.1 Como resultado de la evaluacién realizada por
la OACI de la informacién recibida de diversas regiones
en materia de deficiencias en el campo de la navegacion
aérea, se hizo patente que era necesario incorporar
mejoras en las siguientes esferas:

al recopilacion de informacion;

b] evaluacion de la seguridad operacional en
los problemas notificados;

c] identificacion de medidas correctivas
adecuadas (técnicas / operacionales
financieras/de organizacion], a corto y a
largo plazo;y

d) método de notificacion en los informes de
los grupos regionales de planificacion vy
ejecucion (PIRG) de la OACI.

1.2 Por consiguiente, se ha preparado esta
metodologia con la ayuda de los PIRG de la OACI y el
Consejo de la OACI la aprueba para identificar y evaluar
eficazmente, asi como para notificar claramente las
deficiencias en la navegacion aérea. La Comision de
Aeronavegacion podra actualizarla ulteriormente
teniendo en cuenta la experiencia adquirida en su
utilizacion.

1.3 En la presente metodologia la definicion de
deficiencia es la siguiente:

Una deficiencia es una situacion en que una
instalacion, servicio o procedimiento no se ajusta a un
plan regional de navegacion aérea aprobado por el
Consejo, o con las correspondientes normas y métodos
recomendados de la OACI, y que repercute negativamente
en la seguridad operacional, regularidad o eficiencia de
la aviacion civil internacional.

2, Recopilacion de informacion
2.1 Fuentes de las oficinas regionales
2.1.1  Las Oficinas Regionales deberian mantener

como funcion ordinaria, una lista de las deficiencias
concretas que hubiera en sus regiones. Para asegurar
que esta lista sea lo mas completa y clara posible, quedé
entendido que las oficinas regionales adoptarian las
siguientes medidas:
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al a) compare the status of implementation
of the air navigation facilities and services
with the regional air navigation plan
documents and identify facilities, services
and procedures not implemented;

b] review mission reports with a view to
detecting deficiencies that affect safety,
regularity and efficiency of international civil
aviation;

c] makeasystematic analysis of the differences
with ICAO Standards and Recommended
Practices filed by States to determine the
reason for their existence and their impact,
if any, on safety, regularity and efficiency of
international civil aviation;

d) review aircraft accident and incident reports
with a view to detect possible systems or
procedures deficiencies;

e) review inputs, provided to the regional office
by the users of air navigation services on
the basis of Assembly Resolution A33-14,
Appendix M;

f] assess and prioritize the result of a) to e)
according to paragraph 4;

gl reportthe outcome to the State(s) concerned
for resolution; and

h] report the result of g] above to the related
PIRG for further examination, advice and
report to the ICAO Council, as appropriate
through PIRG reports.

2.2 States’ sources

2.2.1 To collect information from all sources, States
should, in addition to complying with the Assembly
Resolution A31-10, establish reporting systems in
accordance with the requirements in Annex 13, Chapter
7. These reporting systems should be non-punitive in
order to capture the maximum number of deficiencies.

al al comparar la situacion de implantacion
delasinstalacionesyservicios de navegacion
aérea con los documentos del plan regional
de navegacion aérea e identificar las
instalaciones, servicios y procedimientos
que no hayan sido implantados;

b) examinar informes de misiones con miras
a detectar deficiencias que afecten a la
seguridad operacional, regularidad vy
eficiencia de la aviacion civil internacional;

c] realizar un andlisis sisteméatico de las
diferencias con las normas y métodos
recomendados de la OACI presentadas por
los Estados para determinar el motivo de que
existan y sus repercusiones, de haberlas,
en la seguridad operacional, regularidad y
eficiencia de la aviacion civil internacional;

d] examinar informes de accidentes e
incidentes de aeronaves con miras a detectar
deficiencias posibles en los sistemas o
procedimientos;

e)] examinar los datos proporcionados a las
oficinas regionales por los usuarios de
los servicios de navegacion aérea en base
a la Resolucion A33-14 de la Asamblea,
Apéndice M;

f] evaluar y asignar una prioridad a los
resultados de a) a e] segun el parrafo 4;

gl notificar los resultados al Estado o Estados
de que se trate para que se adopten
soluciones; e

h) informar de los resultados indicados en g) al
PIRG pertinente para que los examine mas a
fondo, asesore y notifique sus conclusiones
al Consejo de la OACI, segun corresponda,
mediante los informes del PIRG.

2.2 Fuentes de los Estados

2.2.1  Los Estados, para recopilar la informacion que
proceda de toda clase de fuentes, deberan, ademas de
aplicar la Resolucidon A31-10 de la Asamblea, establecer
sistemasde notificacionde conformidad con los requisitos
del Anexo 13, Capitulo 7. Dichos sistemas de notificacion
no deberian tener caracter punitivo a fin de permitir que
se determine el mayor niimero de deficiencias
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2.3 Users’ sources

2.3.1 Appropriate International organizations,
including the International Air Transport Association
(IATA) and the International Federation of Air Line Pilots’
Associations (IFALPA), arevaluable sources ofinformation
on deficiencies, especially those that are safety related.
In their capacity as users of air navigation facilities they
should identify facilities, services and procedures that
are not implemented or are unserviceable for prolonged
periodsorare notfully operational. Inthis contextitshould
be noted that Assembly Resolution A33-14, Appendix M
and several decisions of the Council obligate users of air
navigation facilities and services to report any serious
problems encountered due to the lack of implementation
of air navigation facilities or services required by regional
plans. It is emphasized that this procedure, together with
the terms of reference of the PIRGs should form a solid
basis for the identification, reporting and assisting in the
resolution of non-implementation matters.

3. Reporting of Information on Deficiencies
3.1 In order to enable the ICAO PIRGs to make
detailed assessments of deficiencies, States and

appropriate International organizations including IATA
and IFALPA, are expected to provide the information they
have to the ICAO regional office for action as appropriate,
including action at PIRG meetings.

3.2 The information should at least include:
description of the deficiency, risk assessment, possible
solution, time-lines, responsible party, agreed action to
be taken and action already taken.

3.3 The agenda of each PIRG meeting should
include an item on air navigation deficiencies, including
information reported by States, IATA and IFALPA in
addition tothose identified by the regional office according
to paragraph 2.1 above. Review of the deficiencies should
be atop priority for each meeting. The PIRGs, in reviewing
lists of deficiencies, should make an assessment of the
safety impact for subsequent review by the ICAO Air
Navigation Commission.

2.3 Fuentes de los usuarios

2.3.1  Las Organizaciones Internacionales apropiadas,
incluidaslaAsociaciondel Transporte AéreoInternacional
(IATA) y la Federacion Internacional de Asociaciones de
Pilotos de Linea Aérea (IFALPA), son fuentes valiosas de
informacidn sobre deficiencias, especialmente aquellas
que estan relacionadas con la seguridad operacional.
A titulo de usuarios de las instalaciones y servicios
de navegacion aérea, estas organizaciones deberian
identificar las instalaciones, servicios y procedimientos
que no hayan sido implantados o que estén fuera de
servicio por periodos prolongados o que no estén
plenamente en funcionamiento. En este contexto, debe
sefalarse que la Resolucion A33-14 de la Asamblea,
Apéndice My varias decisiones del Consejo imponen a los
usuarios de las instalaciones y servicios de navegacion
aérea la obligacion de notificar problemas graves
que encuentren debido a la falta de implantacion de
instalaciones o servicios de navegacidn aérea requeridos
por los planes regionales. Ha de destacarse que este
procedimiento, junto con las atribuciones de los PIRG
deberia constituir una base firme para la identificacion,
notificacion y asesoramiento en la resolucion de asuntos
relativos a la falta de implantacion.

3. Notificacion de informacion sobre deficiencias

3.1 Para que los PIRG de la OACI puedan evaluar
con detalle las deficiencias, se espera que los Estados
y Organizaciones Internacionales apropiadas, incluidas
IATA e IFALPA, proporcionen la informacion que tengan
a la Oficina regional de la OACI para que se adopten las
medidas apropiadas, incluidas las medidas adoptadas en
las reuniones de los PIRG.

3.2 Enlainformacidn deberia incluirse por lo menos:
la descripcion de las deficiencias, la evaluacién de
riesgos, soluciones posibles, fechas, parte responsable,
medidas que se haya convenido adoptar y medidas que
se hayan adoptado.

3.3 En el orden del dia de cada reunidén de los PIRG
deberia incluirse una cuestion sobre deficiencias en la
navegacion aérea, incluida la informacion notificada por
los Estados, IATA e IFALPA ademas de las identificadas
por la oficina regional, de conformidad con el parrafo
2.1. El examen de las deficiencias deberia ser un
tema de alta prioridad en cada reunién. Los PIRG, al
examinar las listas de deficiencias deberian evaluar
el impacto en la seguridad operacional para que este
asunto sea nuevamente examinado por la Comision de
Aeronavegacion de la OACI.
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3.4 In line with the above, and keeping in mind the
need to eventually make use of this information in the
planning and implementation process, it is necessary
that once a deficiency has been identified and validated,
the following fields of information should be provided in
the reports on deficiencies in the air navigation systems.
These fields are as follows and are set out in the reporting
form attached hereto.

a) Identification of the requirements

As per ICAO procedures, Regional Air
Navigation Plans detail inter alia air navigation
requirements including facilities, services and
procedures required to supportinternational civil
aviation operations in a given region. Therefore,
deficiencies would relate to a requirement
identified in the regional air navigation plan
documents. As a first item in the deficiency
list, the requirements along with the name of
the meeting and the related recommendation
number should be included. In addition, the
name of the State or States involved and/or the
name of the facilities such as name of airport,
FIR, ACC, TWR, etc. should be included.

b) Identification of the deficiency

This item identifies the deficiency and would be
composed of the following elements:

i. abrief description of the deficiency;
ii. date deficiency was first reported; and

iii. appropriate important references (meetings,
reports, missions, etc).

c) Identification of the corrective actions

In the identification of the corrective actions, this
item would be composed of:

D4

3.4 En consonancia con lo que antecede, y teniendo
en cuenta la necesidad de que tarde o temprano se
utilice esta informacion en el proceso de planificacidn
e implantacidn, es necesario que una vez identificada y
evaluada una deficiencia, se proporcionen los siguientes
camposdeinformacionen losinformes sobre deficiencias
de los sistemas de navegacion aérea. Los campos de
informacidn por notificar son los siguientes y se incluyen
en el formulario de notificacion adjunto.

a) Identificacion de los requisitos

De conformidad con los procedimientos de la
OACI, en los planes regionales de navegacion
aérea se indican, entre otras cosas, los detalles
de los requisitos de navegacion aérea incluidas
las instalaciones, servicios y procedimientos
requeridos en apoyo de las operaciones de la
aviacion civil internacional en una determinada
region. Por consiguiente, las deficiencias
estarian en relacidn con un requisito identificado
en los documentos del plan regional de
navegacion aérea. Como primer rubro en la lista
de deficiencias, deberian incluirse los requisitos
junto con el nombre de la reunidn y el nimero
correspondiente de la recomendacion. Ademas,
deberiaincluirse el nombre del Estado o Estados
implicados y el nombre de las instalaciones,
tales como el nombre del aeropuerto, FIR, ACC,
TWR, etc.

b) Identificacion de las deficiencias

En este rubro se identifica la deficiencia y estaria
constituido por los siguientes elementos:

i. una breve descripcion de la deficiencia;

ii. fecha de la primera notificacion de la
deficiencia; y

iii. referencias importantes apropiadas
(reuniones, informes, misiones, etc.).

c) Identificacion de medidas correctivas

Para la identificacion de medidas correctivas,
este rubro deberia estar constituido por:
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i. a brief description of the corrective actions
to be undertaken;

ii. identification of the executing body;

ili. expected completion date of the corrective
action'; and

iv. when appropriate or available, an indication
of the cost involved.

4. Assessment and Prioritization

4.1 A general guideline would be to have three levels
of priority organized on the basis of safety, regularity and
efficiency assessment as follows:

“U” priority= Urgent requirements having a direct
impact on safety and requiring immediate corrective
actions.

Urgent requirement consisting of any physical,
configuration, material, performance, personnel
or procedures specification, the application
of which is urgently required for air navigation
safety.

“A” priority = Top priority requirements necessary for
air navigation safety.

Top priority requirement consisting of any
physical, configuration, material, performance,
personnel or procedures specification, the
application of which is considered necessary for
air navigation safety.

“B” priority = Intermediate requirements necessary
for air navigation regularity and efficiency.

Intermediate priority requirement consisting

of any physical, configuration, material,
performance, personnel or  procedures
specification, the application of which is
considered necessary for air navigation
regularity and efficiency.

1 It should be noted that a longer implementation period could

be assigned in those cases in which the expansion or development of
a facility/service is intended to provide services to sporadic operations

which incurs excessive exeenses.

i. una breve descripcion de las medidas
correctivas por tomar;

ii. identificacion del érgano que aplicara las
medidas correctivas;

iii. fecha prevista de terminacidn de la medida
correctiva'; y

iv. una indicacion del costo implicado, cuando
corresponda, o se disponga de estos datos.

4. Evaluacion y asignacion de prioridades

4.1 Como orientacion general podrian establecerse
tres niveles de prioridad desglosados con base en
la evaluacion siguiente de la seguridad operacional,
regularidad y eficiencia:

Prioridad “U” = requisitos urgentes que tienen un
impacto directo en la seguridad operacional y que
requieren medidas correctivas inmediatas.

El requisito urgente estd constituido por
cualquier especificacidn fisica, de configuracion,
de materiales, de performance, de personal o
de procedimientos cuya aplicacidon se requiere
urgentemente para la seguridad operacional de
la navegacion aérea.

Prioridad “A” = requisitos de alta prioridad necesarios
para la seguridad operacional de la navegacion aérea.

Requisito de alta prioridad que consiste en
cualquier especificacidn fisica, de configuracion,
de materiales, de performance, de personal o
de procedimientos cuya aplicacion se considera
necesaria para la seguridad operacional de la
navegacion aérea.

Prioridad “B” = requisitos intermedios, necesarios para
la regularidad y eficiencia de la navegacion aérea.

Requisitode prioridad intermedia que consiste en
cualquier especificacidn fisica, de configuracion,
de materiales, de performance, de personal o
de procedimientos cuya aplicacion se considera
necesaria para la regularidad y eficiencia de la
navegacion aérea.

1 Se deberia notar que un periodo de implementacion mas
largo podria ser asignado en aquellos casos en los cuales la ampliacion
o eldesarrollo de una instalacion/servicio se destine a prestar servicios
a operaciones esporadicas lo cual incurra en gastos excesivos.

D5
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5. Model Reporting Table for Use in the Reports of
PIRGS
5.1 Taking the foregoinginto account, the model table

at the Appendix is for use by PIRGs for the identification,
assessment, prioritization, etc., of deficiencies. It might
be preferred that a different table would be produced for
each of the different topics i.e. AGA, ATM, SAR, CNS, AIM,
MET. However, all tables should be uniform.

6. Action by the Regional Offices

6.1 Before each PIRG meeting, the regional
office concerned will provide advance documentation
concerning the latest status of deficiencies.

6.2 It is noted that the regional offices should
document serious cases of deficiencies to the Air
Navigation Commission (through ICAO Headquarters)
as a matter of priority, rather than waiting to report
the matter to the next PIRG meeting, and that the Air
Navigation Commission will report to the Council.

OREPECA®
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5. Modelo de Tabla de Notificacion que ha de ser
utilizado en los informes de los PIRG

5.1 Teniendo en cuenta los aspectos mencionados,
se presenta en el apéndice el modelo de tabla que han
de utilizar los PIRG para la identificacion, evaluacion,
asignacion de prioridades, etc., respecto a las
deficiencias. Pudiera ser preferible que se preparara una
tabla distinta para cada uno de los distintos temas, es
decir, AGA, ATM, SAR, CNS, AIM, MET. Sin embargo, el
formato de todas las tablas debe ser uniforme.

6. Medidas por parte de las Oficinas Regionales
6.1 Antes de cada reunion del PIRG, la oficina
regional interesada proporcionard documentacion

por adelantado relativa a la situacion ultima de las
deficiencias.

6.2 Se senala que las oficinas regionales deberian
documentar los casos de deficiencias graves a la
Comision de Aeronavegacion (por mediacién de la Sede
de la OACI), a titulo de asunto prioritario, en lugar de
esperar a notificar el asunto a la reunidn siguiente del
PIRG, y que la Comisidon de Aeronavegacion informara al
Consejo.
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APPENDIXE
TERMINOLOGY

The following is a terminology guide (in English and
Spanish) to be used when preparing documentation to
be presented for the review of the GREPECAS meetings,
working groups, task forces and contributory bodies:

Note for the Secretariat in the preparation of
Documentation:

Appendices are sorted in alphabetical order:
A,B,C,D..

In the event of surpassing the alphabet the following
criteria will be used also in alphabetical order:

AA, BB, CC, DD...

The Attachments to an Appendix will be sorted in
numerical order:

1,2,3,4..

English Terminology
Addendum

Ad hoc

Agenda ltem #

Agenda

Appendix

Attachment (of an Appendix)

Contributory Body

Corrigendum

Discussion Paper (DP)

Draft Agenda

Draft Conclusion

Draft Decision

Draft Report

Explanatory Notes

Final Report

Flimsy

Historical

Information Paper (IP)

APENDICE E
TERMINOLOGIA

Lasiguiente terminologia es unaguia (eninglésyespaiol)
a ser utilizada en la elaboracion de la documentacion
a ser presentada para su revision en las reuniones del
GREPECAS de sus grupos de trabajo, grupos de tareay
organos auxiliares:

Nota para la Secretaria en la elaboracion de la
documentacion:

Los apéndices se ordenaran en orden alfabético:
A,B,C,D...

En caso de exceder las letras del alfabeto, se aplicara el
siguiente criterio, también en orden alfabético:

AA, BB, CC, DD...

Los adjuntos de un apéndice se ordenaran en orden
numeérico:

1,2,3, 4.

Terminologia en espaiiol

Addenda

Ad hoc

Cuestion # del Orden del Dia

Orden del Dia

Apéndice

Adjunto (de un Apéndice)

Organo Auxiliar

Corrigendo

Nota de Discusion (ND)

Orden del Dia Provisional

Proyecto de Conclusion

Proyecto de Decision

Informe Provisional

Notas aclaratorias

Informe Final

Flimsy

Resena

Nota de Informacidn (NI)

Ko
Wi

&
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English Terminology

International Organizations

Implementation

Order of Business (0B)

Revised

Supplement

Task Force

Working Paper (WP)

Working Group

Terms of Reference (ToRs)

Classification of the Status of GREPECAS
Conclusions and Decisions

Valid

Completed

Superseded

CREPEC

Terminologia en espanol

Organizaciones Internacionales

Implantacion

Orden del Dia (OD)

Revisado

Suplemento

Grupo de Tarea

Nota de Estudio (NE)

Grupo de Trabajo

Términos de Referencia (ToR])

Clasificacion del Estado de las Conclusiones y
Decisiones del GREPECAS

Valida

Finalizada

Invalidada

— END/FIN —
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APENDICE D
ENCUESTA SOBRE LA FASE VIRTUAL

Con el objetivo de evaluar las nuevas metodologias de trabajo para las reuniones de GREPECAS (basadas
en la discusidon de documentos en una fase virtual a través de la plataforma TEAMS, seguida de una fase
presencial con sesiones de trabajo enfocadas en la discusidn, toma de decisiones y conclusiones sobre
temas relevantes de Servicios de Navegacion Aérea (ANS), la Secretaria solicitd a la membresia presente a
través del cddigo QR a continuacidn, a que respondiese a las 5 preguntas durante el periodo del 20 al 29
de noviembre de 2024:

GREPECAS/22 Survey on the
Phases Meeting Encuesta sobre las
Fases de la Reunion

Al cierre del periodo de respuesta, se recibieron un total de 18 respuestas, a continuacidén se presentan
los resultados.

“1) Durante la fase virtual de la reunién, éencontré alguna dificultad para acceder a la plataforma
GREPECAS TEAMS? (elija una opcion)
a) No hubo posibilidad de acceder a la Plataforma GREPECAS TEAMS.
b) Se pudo acceder a la Plataforma GREPECAS TEAMS, pero solo después de mucho esfuerzo e
intentos de soluciones con el area de Tecnologias de la Informacion (TI).
c) Se pudo acceder a la Plataforma GREPECAS TEAMS.
d) Fue muy facil acceder a la Plataforma GREPECAS TEAMS”
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Los resultados de las respuestas fueron:

0%

ma)
mb)
®C)

md)

“2) Durante la fase virtual del encuentro, écomo fue su experiencia de participar en las discusiones y
obtener informacion a través de la plataforma GREPECAS TEAMS? (elija una opcidén)

a) No hubo posibilidad de participar o publicar la postura del Estado u Organizacién Internacional en
la Plataforma GREPECAS TEAMS.

b) Fue posible participar en la Plataforma GREPECAS TEAMS, pero con dificultades para identificar la
informacion correcta y expresar opiniones sobre los documentos de la reunion.

c) Se pudo participar y discutir en la Plataforma GREPECAS TEAMS.

d) Fue mas facil participar e identificar la informacidn necesaria para publicar la postura del Estado
u Organizacién Internacional en la Plataforma GREPECAS TEAMS.”

Los resultados de las respuestas fueron:
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0%
ma)
— = b)
=)
= d)

“3) Para la fase virtual de la reunion, ¢hubo tiempo suficiente para difundir la informacidn entre el equipo
técnico del Estado y la Organizacion Internacional, y posteriormente posicionarse para publicaciones y
expresar opiniones sobre los documentos de GREPECAS/227? (elija una opcidn)

a) No hubo tiempo suficiente.

b) Se identificéd que se necesitaba mas tiempo.

c) Haber tiempo suficiente y adecuado (1 mes).

d) Ha habido tiempo suficiente sin necesidad de prérroga.”

B
m b)
m )

md)

Los resultados de las respuestas fueron:
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“4) ¢Considera que el uso de una fase virtual seguida de una fase presencial es eficiente para las
discusiones y el progreso del trabajo de GREPEGAS? (elija una opcién)

a)
b)
c)
d)

No lo considero eficiente.

Lo considero eficiente, pero con la necesidad de mejoras en el método de trabajo.

Considero que este método de trabajo es eficiente.

Considero que este método de trabajo es eficiente y lo recomiendo para otras reuniones de la
OACI”

Los resultados de las respuestas fueron:

17%

m3)

m b)

md)

“5) Si identifica alguna mejora en el método de trabajo de GREPECAS, describa su propuesta:”

Las principales sugerencias y comentarios para mejorar fueron los siguientes:

Fomente la interaccion periddica entre los participantes en lugar de esperar hasta el final para
participar.

Proporcionar mas informaciéon de la Secretaria sobre las observaciones presentadas por los
Estados para garantizar un debate y una resolucién adecuados.

Mantener la metodologia actual que se considere adecuada para satisfacer las necesidades.
Mejorar el acceso a la plataforma Teams para garantizar una experiencia de usuario mas fluida.
Limitar el nimero de documentos de trabajo que se permiten debatir a fin de centrar los esfuerzos
de manera mas eficaz.

Garantizar que los participantes del grupo de trabajo compartan un idioma comun o tengan acceso
a traductores durante las sesiones presenciales para mejorar la inclusion.

Hacer que la plataforma Teams sea mas facil de usar, ya que era funcional pero no intuitiva para
algunos/as usuarios/as.
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Llevar a cabo al menos dos reuniones virtuales de seguimiento durante el periodo de trabajo para
hacer un seguimiento de los progresos y prestar apoyo oportuno a los Estados.

Establecer un canal de comunicaciéon continuo entre los/as participantes para mantener el impulso
y dar seguimiento a las discusiones y conclusiones.

Garantizar la accesibilidad de los documentos de trabajo e informacién (WP e IP) en el sitio web
de CAR/SAM para su referencia.

Alinear las sesiones de trabajo con la agenda para garantizar que todos los temas planificados se
cubran dentro del marco de tiempo de la reunion.

Fomentar la comunicacién escrita clara y concisa durante las fases virtuales para evitar
malentendidos.

Traducir los comentarios originales en Teams al inglés y al espafiol para mejorar la accesibilidad
para los usuarios no bilingles.

Proporcionar acceso de solo lectura a la plataforma Teams una vez finalizada la fase virtual y hasta
que concluya la fase presencial, para permitir la referencia continua a las discusiones y materiales.



GREPECAS Points of Contact/Puntos de Contacto del GREPECAS

State/Estado Name/Nombre Position/Cargo E-mail Telephone/Mobile
Teléfono/Celular
Argentina Moira Lidia Asesora Profesional mcallegare@anac.gob.ar +54 11 31384581
Callegare /Inspectora Auditora ANS - (celular)
Direccion Nacional de +54 11 5941-3097
Inspeccidn de Navegacion (oficina)
Aérea
Aruba Anthony Kirchner CAA Deputy Director anthony.kirchner@dca.gov.aw;
Bahamas Alexander B. Director General DirectorGeneral@caabahamas.com;
Ferguson, Bahamas alexander.ferguson@caabahamas.com;
shemeka.forbes@caabahamas.com;
Barbados Tracey Forde-Bailey | Director of Civil Aviation civil.aviation@Barbados.gov.bb;
(ag) Tracey.Forde-Bailey@barbados.gov.bb;
Belize Nigel Carter Director of civil aviation nigel.carter@civilaviation.gov.bz;
Bolivia Walter Jorge Director de Navegacion wolivera@dgac.gob.bo;
Olivera Ballesteros | Aérea
Brasil/Brazil Luiz Felipe Thomaz | Executive Secretary of thomazlftga@decea.mil.br 5521 982244950
Gomes Araujo CERNAI — DECEA
Jorge Wilson de USOAP/SSP Coordinator of | avila@decea.mil.br
Avila F. Penna CERNAI - DECEA >5212101-6520
Chile German A. Olave Director del German.olave@dgac.gob.cl;
Departamento de
Planificacidn
Colombia Harlen Mejia Coordinador Grupo de harlen.mejia@aerocivil.gov.co; +3175171104
Oliveros Gestién de los Servicios de
Transito Aéreo
Costa Rica José Ignacio Mesén | Jefe Departamento jmesen@dgac.go.cr; +506 8817-2006

Servicios de Navegacion
Aérea

Luis Carlos Nufiez

Jefe Unidad
Administracion Espacio
Aéreo ATM

Inunes@dgac.go.cr;

+506 8319-6648

José Viquez

Gestor Desempefio y
Garantia

jviquez@dgac.go.cr;

+506 8829-1626

Kenneth Jackson

Gestor SMS

kjackson@dgac.go.cr;

+506 8814-5905
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State/Estado

Name/Nombre

Position/Cargo

E-mail

Telephone/Mobile
Teléfono/Celular

Mario Sequeira

Gestor FIC/SAR

msequeira@dgac.go.cr

+506 6046-2739

Carlos Bolafios

Gestor Planificacion

cbolanos@dgac.go.cr;

+506 8869-3093

Ronald Ledn

Gestor Capacitacién

rleon@dgac.go.cr

+506 88385465

Cuba Orlando Nevot Director Aeronavegacién. | orlando.nevot@iacc.avianet.cu;

Curagao/Curazao Peter Steinmetz Director General Peter.Steinmetz@gobiernu.cw;
civilair@gobiernu.cw;
Leslie.Laplace@gobiernu.cw;

Dominican igor.rodriguez@idac.gov.do;

Republic/Republica hg@idac.gov.do;

Dominicana claudia.garcia@idac.gov.do;

valerie.yapor@idac.gov.do;
idac_hq@idac.gov.do;

ECCAA (Antigua and Anthony Whittier Director General awhittier@eccaa.aero;

Barbuda, Dominican, contact@eccaa.aero;

Grenada, Saint Kitts

and Nevis, Saint Lucia,

Saint Vincent and the

Grenadines)

Ecuador William Birkett Director General william.birkett@aviacioncivil.gob.ec;
Mortola director@aviacioncivil.gob.ec

El Salvador Marco A. Enriquez | Jefe de Vigilanciay mhenriquez@aac.gob.sv;

Seguridad Operacional

France (French
Antilles, French
Guiana)/Francia

Thierry Buttin

Directeur

patrick.pezzetta@aviation-civile.gouv.fr;

Guatemala Enio Hernandez Enio.hernandez@dgac.gob.gt;

Guyana Rickford Samaroo Director, Air Navigation rsamaroo@gcaa-gy.org; dans@gcaa-
Services gy.org;

Haiti Jacques Boursiquot | International Liaisons Jacques.boursiquot@ofnac.gouv.ht;
Coordinator

Honduras Yalena Bonilla ybonilla@ahac.gob.hn;

Jamaica Nari Williams-Singh | Director General of Civil nari.williams-singh@jcaa.gov.jm;

Aviation

Mexico/México

Francisco Rubio

Director de Aviacion

francisco.rubio@afac.gob.mx;
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State/Estado

Name/Nombre

Position/Cargo

E-mail

Telephone/Mobile
Teléfono/Celular

Netherlands (Bonaire,
Sint Eustatius and
Saba Islands)/Paises
Bajos

Emma Bakels

ICAO Focal Point

StatelettersNL@minienw.nl;

Nicaragua Luis Mahmud Tapia | Subdirector de aeronav2@inac.gob.ni; +505 22768580 ext.
& Luis Aleman Aeronavegacion/ inspcns02@inac.gob.ni; 1581
Inspector CNS +505 22768580 ext.
1704
Panama Gustavo Pérez Director General gustavo.perez@aeronautica.gob.pa
delooeliza@gmail.com
Paraguay Victor Moran Gerente de vmoran@dinac.gov.py;
Telecomunicaciones y
Electrénica
Peru Donald Castillo Director General dcastillo@mtc.gob.pe
Gallegos
Sint Maarten Louis Halley Director General louis.halley@sintmaartengov.org
Suriname Albert E. Jubithana | Minister of Transport secretariaatdirecteur@tct.gov.sr
BBA Communication and
Tourism
Trinidad and Andrew Communication aramkissoon@caa.gov.tt;
Tobago/Trinidad y Ramkissoon Navigation Surveillance

Tabago

Kent Ramnarace-
Singh

Engineer
Unit Chief Planning and
Technical Evaluation

krsingh@caa.gov.tt;

United Kingdom
(Anguilla, Bermuda,
British Virgin Islands,
Cayman Islands,
Falkland Islands,
Montserrat, Turks and
Caicos Islands)/Reino
Unido

Tommy Brown

Head of Policy and
Rulemaking

tommy.brown@airsafety.aero;
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State/Estado

Name/Nombre

Position/Cargo

E-mail

Telephone/Mobile
Teléfono/Celular

United States/Estados
Unidos

Krista Berquist

Michael Polchert

Alex Rodriguez

Manager, Western
Hemisphere, Office of
International Affairs
Manager, Americas and
ICAOQ, Air Traffic
Organization,
International Office
System Operations
Senior Representative for
the Caribbean, Guyana,
and Suriname

krista.berquist@faa.gov;

michael.polchert@faa.gov;

alejandro.rodriguez@faa.gov;

+1-202-267-0917

+1-202-267-1008

+1-305-716-1270

Uruguay Cap. (Av.) Carolina Directora de Navegacion carolina.gallarza@dinacia.gub.uy +598 2 6050508
Gallarza (titular) Aérea
Cnel. (Av.) Miguel Director de Seguridad miguel.olivera@dinacia.gub.uy
Olivera (alterno) Operacional

Venezuela Carlos Alberto Gerente de Gestion del Carlos.armas@inac.gob.ve; +584166236416
Armas Transito Aéreo
Daniela Caraballo Gerente General Oficina relacionesaeronauticas@inac.gob.ve +5821

Relaciones Internacionales

Daniela.caraballo@inac.gob.ve

International Organizations (Observers)/Organizaciones Internacionales (Observadores)

International
Organization
/Organizaciones
Internacionales

Name/Nombre

Position/Cargo

E-mail

Telephone/Mobile
Teléfono/Celular

ALTA José Ricardo Director Ejecutivo loliveira@alta.aero Tel +507.381.9062 | Mob +1
Botelho 305 713 9378

CANSO Javier A. Director javier.vanegas@canso.org; lamcar@canso.org;
Vanegas

CLAC/ECLAC Jaime Binder Secretary jbinder@icao.int;

COCESNA Gabriel Quirds Director ACNA Gabriel.quiros@cocesna.org;

IATA Gerardo Hueto Assistant Director, huetog@iata.org

Safety, The
Americas
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International
Organization
/Organizaciones
Internacionales

Name/Nombre

Position/Cargo

E-mail

Telephone/Mobile
Teléfono/Celular

IFAIMA Iliana Sanchez AIM - IFAIMA isn@gadoling.mx
Navarro México
IFALPA Cap. Priya Representative to priyadoobaree@ifalpa.org;
Doobaree ICAO
IFATCA Duncan Auld Acting President pcx@ifatca.org; duncan.auld@ifatca.org;

and Chief Executive
Officer
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