	
	WP
	11 rev.1

	[image: image1.png]XLII Antarctic Treaty

Consultative Meeting
Prague + Czech Republic + 2019




	ESP

	Tema del programa:
	RCTA 13
	

	Presentado por:
	Estados Unidos
	

	Original:
	inglés
	

	Enviado:
	09/05/2019
	



Sistema autónomo de seguimiento de aeronaves en situación de peligro
Sistema autónomo de seguimiento de aeronaves en situación de peligro 
Resumen
La Prioridad 12 del Plan de trabajo estratégico plurianual de la RCTA (Anexo de la Decisión 3 [2018]) indica que el GT2 de la XLII RCTA debe entablar un debate específico en relación con la actividad de aeronaves en la Antártida, incluido el tránsito aéreo no gubernamental, y que debe tomar en cuenta todas las perspectivas sobre seguridad aérea presentadas por la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI).  La OACI desarrolló el concepto de operaciones relativo al Sistema mundial de socorro y seguridad aeronáuticos (GADSS) debido a la desaparición del vuelo MH 370 de Malasia en el Océano Índico en 2014 y el accidente del vuelo 447 de Air France en el Océano Pacífico en 2009.  Se han implementado varias funciones del GADSS, pero no todas.  El 1 de enero de 2021, la OACI comenzará a exigir que las aeronaves comerciales nuevas con una masa máxima certificada de despegue de más de 27 000 kg implementen el Sistema autónomo de seguimiento en situaciones de peligro (ADT), que constituye la función con mayor impacto para la búsqueda y salvamento (SAR).  Cuando se considere que una aeronave se encuentra en situación de peligro, el sistema ADT transmitirá su ubicación al menos una vez por minuto.  Es posible que los operadores de aeronaves, las unidades de servicios de tráfico aéreo y los centros de coordinación de rescate al servicio de la zona del Tratado Antártico deban desarrollar nuevos procedimientos y materiales de orientación con respecto a las notificaciones de ADT.  La RCTA debe considerar instar a todas las aeronaves que operan en la Antártida a que instalen el sistema ADT aunque no estén sujetas a las normativas de la OACI, y a que comiencen a desarrollar procedimientos para reaccionar a las notificaciones de ADT. 
Antecedentes
La OACI pronto implementará un nuevo requisito para que las aeronaves incluyan capacidad de ADT.  Se exigirá que todas las aeronaves comerciales nuevas (de pasajeros y de carga), fabricadas el 1 de enero de 2021 o después, con una masa máxima certificada de despegue de más de 27 000 kg transmitan automáticamente información con base en la cual el operador (propietario o empresa) de esta pueda determinar su posición, al menos una vez por minuto cuando se encuentre en situación de peligro o de posible peligro.  La OACI recomienda que la misma exigencia se aplique a todas las aeronaves comerciales con una masa máxima certificada de despegue de más de 5700 kg.  A las aeronaves estatales (de uso en servicios militares, de aduana y policiales) no se les exige cumplir los requisitos de la OACI, pero pueden hacerlo.  El operador debe recibir la notificación de ADT y, por lo general, será este quien determine si la aeronave se encuentra realmente en peligro.  El operador debe notificar a la unidad de servicios de tránsito aéreo (ATSU).  Si la aeronave se encuentra en situación de peligro, por lo general, la ATSU alertará al centro de coordinación de rescate (RCC).  El proceso de alerta de ADT tiene por objeto ser coherente con las disposiciones actuales de los servicios de alerta de los servicios de tránsito aéreo.  
De forma intencional, la OACI no especifica una tecnología para el dispositivo ADT.  En la actualidad, existen dos categorías de dispositivos ADT: (1) otro tipo de tecnología (si bien no se han identificado equipos específicos); y (2) el transmisor de localización de emergencia: seguimiento en caso de peligro (ELT [DT]) Cospas-Sarsat que funciona en la frecuencia de 406 MHz.  Se debe tener en cuenta que el sistema automático dependiente de vigilancia-difusión (ADS-B) incluido en algunas aeronaves no cumple con los requisitos de ADT de una fuente de energía independiente para la duración completa del vuelo.  El “otro tipo de tecnología” seguiría el concepto de operación del GADSS y sería necesario que el operador recibiera las notificaciones de ADT y luego siguiera los procedimientos de alerta actuales del operador a la ATSU al RCC.  Sin embargo, la notificación de ADT de ELT (DT) se entregará mediante el sistema de distribución de datos Cospas-Sarsat, lo que significa que el RCC recibirá esta notificación en primer lugar.  El ELT(DT) está diseñado para operar durante 370 minutos.  Las principales partes interesadas (servicios de SAR, servicios de tránsito aéreo, la OACI, Cospas-Sarsat y los operadores) se encuentran en el proceso de determinar los mejores procedimientos para garantizar un manejo eficaz y eficiente de las notificaciones de ADT del dispositivo ELT (DT).
El principal beneficio que se obtendrá del GADSS recaerá sobre los servicios de SAR.  El propósito de la capacidad de ADT es asegurar la detección y el seguimiento oportunos de las aeronaves en situación de peligro, además de la localización oportuna y exacta del final de su vuelo.  Como suele suceder con todas las capacidades y técnicas nuevas, será necesario desarrollar procedimientos y material de orientación.  La implementación de ADT podría revelar debilidades en los sistemas de SAR (como la coordinación entre los servicios de SAR aeronáuticos y marítimos) o brechas en la cooperación y la coordinación regional.  Compartir la información de alerta de ADT requiere de un enfoque de cobertura y de sistemas interoperacionales globales.  Es necesario que la información de alerta de ADT para condiciones de emergencia de las aeronaves se distribuya rápidamente al operador de las aeronaves, la unidad de ATS responsable y al RCC responsable.  (Además, si la aeronave continúa en vuelo con un dispositivo ADT activado, se debería transferir de forma efectiva a la siguiente unidad de ATS y RCC responsables).  La eficaz puesta en común de esta información a las partes interesadas exige contar con información de vuelo bien definida, precisa y de fácil acceso, y de datos de SAR de la región, además de la información de contacto confiables de 24 horas de los operadores de aeronaves, unidades de ATS y RCC. 
Es necesario que los servicios de SAR de la Antártida reaccionen de forma eficaz ante cualquier aeronave que transmita una notificación de ADT a cada minuto.  El RCC aeronáutico puede hacerse responsable o puede derivar el incidente a un RCC marítimo.  Las condiciones difíciles y la extrema lejanía del medioambiente antártico hacen importante disponer de acuerdos y procedimientos en común implementados antes de que se produzcan este tipo de incidentes de SAR.  
Propuesta 
Los Estados Unidos proponen que la RCTA analice: 
· Que los operadores de aeronaves de la Antártida consideren instalar la autonomía de seguimiento de aeronaves en peligro, incluso si no se exige en virtud de las normativas de la OACI.
· Que los operadores de aeronaves, las unidades de servicios de tránsito aéreo y los centros de coordinación de rescate consideren desarrollar procedimientos eficaces para reaccionar a las notificaciones de ADT antes del 1 de enero de 2021. 
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