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SACCAN: SISTEMA
ADS/CPDLC PARA
LAS ISLAS CANARIAS
(11I)

Esta tercera y tltima parte del articulo hace una descripcion
de cudl es la problemitica actual en Canarias, de los beneficios
que se espera obtener de SACCAN, y de los pasos a seguir para
su implantacion operacional.

Problematica actual y necesidad
de mejora

El FIR Canarias es un espacio aéreo sélo parcialmente cu-
bierto por radar donde operan un gran nimero de sobrevuelos,
llegadas y despegues.

Existen extensas dreas de espacio aéreo fuera del alcance de
los sistemas de tierra situados en las islas, donde no existe co-
bertura radar, y donde el tinico medio disponible para la notifi-
cacion de informes de posicién voz y otras comunicaciones
controlador-piloto es el HF, Debido a la baja disponibilidad de
ayudas a la navegacion adecuadas, existen atin aerovias (UN741
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SACCAN: ADS/CPDLC
SYSTEM FOR 'THE
CANARY ISLANDS (III)

This third and last part of the article makes a descrip-
tion of the current problems in the Canary Islands, the
SACCAN expected benefits, and the way ahead for its ope-
rational implementation.

Current problems and need for
improvement

Canarias FIR is an airspace only partially covered by
radar where a lot of over-flights and departing/arriving air-
craft from/to the islands operate.

There are large parts of airspace out of coverage of the
ground-based systems sited in the islands, where no radar
surveillance is available, and where HF is the only means
for voice position reporting and other controller-pilot com-
munications. Due to a low availability of proper radio na-
vigation aids, there are still airways ( UN741 and UN8G66)
100 NM wide.
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Canarias ACC couples a grear elegance with the state of the art
technology

y UN866) de 100 millas nduticas de anchura.

La separacion longitudinal minima entre aeronaves que se
aplica es la siguiente:

1) 20 minutos, salvo en los casos que se especifican a conti-
nuacion;

2) 15 minutos entre aeronaves de turborreaccion a nivel de
vuelo 250 6 superior, siempre que se aplique la técnica del
nimero de Mach, y que tanto si se trata de vuelos nivelados en
ascenso como en descenso, las aeronaves hayan notificado su
paso por el mismo punto de entrada al espacio aéreo ocednico
controlado y sigan la misma derrota o derrotas continuamente
divergentes; o

3) De 10 minutos en el punto de entrada en el espacio aéreo
ocednico controlado entre aeronaves que cumplan las condi-
ciones especificadas en 2), si la aeronave que precede man-
tiene una velocidad superior en, al menos, Mach 0,03 a la de
la aeronave que sigue.

Desde luego, en el drea cubierta por radar se aplican separa-
ciones mucho mds reducidas a aeronaves aterrizando y despe-
gando, pero las tan restrictivas separaciones longitudinales arriba
indicadas han de ser establecidas antes de abandonar la cobertura
radar. En muchos casos, para ascender o descender un trifico es
necesario también esperar a que esté dentro de cobertura radar.

Es evidente que existe la necesidad operacional de mejorar la
situacion actual, reducir las separaciones, y eliminar los comple-
jos procedimientos operacionales arriba descritos, que generan un
gran carga de trabajo adicional, tanto a controladores como a pi-
lotos, y no permiten un uso flexible y eficiente del espacio aéreo.

Beneficios de SACCAN

Se espera que la implantacién de servicios FANS 1/A en el
FIR de las Islas Canarias traiga consigo una serie de beneficios
que se derivardn principalmente de una navegacién mds precisa
utilizando GPS/RNAYV (FANS 1 ha sido certificado para RNP-
4), de un sistema de comunicaciones mds eficiente (CPDLC), y
de la ADS.

Se esperan las siguientes mejoras operacionales:

*Rutas mas directas;

*Perfiles de ascenso y descenso mds 6ptimos;

*Mayor acceso a niveles de crucero mds préximos al Gptimo;

TECNOLOGIA

The minimum longitudinal separation being applied
between aircraft is as follows:

1) 20 minutes, except as specified below;

2) 15 minutes between turbojet aircraft operating at or
above FL 250, provided that the Mach number technique
is applied and, whether in level, climbing or descending
flight, the aircraft have reported over a common entry
point into oceanic controlled airspace and follow the same
track or continuously diverging tracks: or

3) 10 minutes at the entry point into oceanic contro-
lled airspace between aircraft under conditions specified
in 2) above, if the preceding aircraft is maintaining a
speed of at least Mach 0.03 greater than that of the follo-
wing aircraft,

Of course, in the area covered by radar much more re-
duced separations are applied to arriving and departing
aircraft, although the above restrictive longitudinal sepa-
ration mast anyhow be established before leaving the
radar coverage. In many cases, to climb or descend an air-
craft is necessary to wait until it enters radar coverage.

Is evident, that there is an operational need to improve
the current situation, reduce separations, and get rid of the
above complex operational procedures which generate a
lot of extra workload to both air-traffic controllers and pi-
lots, and does not allow for a flexible and efficient use of
the airspace.

SACCAN expected benefits

The implementation of FANS1/A services in the Canary
Islands FIR is expected to bring a series of benefits mainly
deriving from a more accurate navigation using GPS/RNAV
(FANS-1 has been certified for RNP-4), a more efficient
communications system (CPDLC), and ADS.

The following improvements are expected:

* More direct flight paths;

* More optimal climb and descend profiles;

Increased access to cruise altitudes closer to optimal;
Reduced air-traffic controllers and pilots workload;
Increased level of safety; and

More capacity 5

For aircraft operators, the above improvements will ge-
nerate savings in fuel and other operating costs, such as
crew costs. For passengers, will reduce travel time.

The above improvements will be based on the follo-
wing:

a) A much more accurate random (area) navigation
using GPS that will permit to establish a much more effi-
cient route structure characterised by the extensive use of
direct routes and more closely spaced airways. The split-
ting of two-opposite-directions airways into two single di-
rection airways opposite in direction, will allow optimum
climbing and descending profiles which will not be stag-
gered since aircraft will not be restricted by traffic in the
opposite direction. This will also increase safety, and re-
duce air traffic controller workload because of the reduc-
tion in air-traffic complexity.
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*Reduccion de la carga de trabajo

de controladores y pilotos;

*Mayor nivel de seguridad: y

*Mayor capacidad

Para los operadores de aeronaves,
las mejoras mencionadas generaran
ahorros en combustible y otros costes
operativos, tales como costes de tripu- 2
lacion. Para los pasajeros, las citadas
mejoras reducirin el tiempo de viaje.

Las mejoras arriba descritas se de-
berdn a:

a) Una navegacion aleatoria y
mucho mds precisa utilizando GPS,
que permitird establecer una estructura -
de rutas mucho mas eficiente caracteri-
zada por el uso extensivo de rutas di-
rectas y aerovias mas estrechas vy
juntas. El desdoblamiento de aerovias
de doble sentido en dos de sentido
lnico y opuestas permitird perfiles de
ascenso y descenso 6ptimos que no
serdan escalonados, ya que las aerona-
ves no se verdn restringidas por trifico
en direccion contraria. Esto también
mejorard la seguridad, y reducird la carga de trabajo del contro-
lador, al descender la complejidad del trifico:

b) Una reduccién en la carga de trabajo del controlador por
aeronave que serd el resultado de la eliminacion de los informes
de posicion voz y de complejos procedimientos operacionales,
de una estructura de rutas menos problemitica, de la implanta-
cion de nuevas funciones automaticas, y del uso extensivo de
CPDLC. Esta reduccién permitird al controlador autorizar rutas
mads directas cada vez con mds frecuencia. asi como gestionar un
mayor nimero de aeronaves:

¢) Una vigilancia mejorada basada en ADS y en su integra-
cion con el radar, lo cual permitird al controlador aplicar mini-
mas de separacién mas reducidas y separaciones longitudinales
menores, ya que podran garantizarse mejores niveles de preci-
sion, disponibilidad, integridad y continuidad de servicio. La re-
duccién de la separacion longitudinal requerird en muchos casos
una implantacion equivalente en otras FIRES de la Region; y

d) Deteccidn de errores de navegacién inducidos por el pi-
loto, control de integridad de navegacion y STCA/MSAW ba-
sada en ADS.

Aunque los beneficios descritos no serdn muy significativos
hasta que una gran proporcion de aeronaves haya sido equipada,
aquellas que lo estén se beneficiardn ya desde el mismo principio

de una reduccion de la carga de trabajo de comunicaciones del pi- -

loto, y de un mayor nivel de seguridad. Algunas autorizaciones
para proceder directo serdn posibles desde el principio, ya que su
negociacion (mediante CPDLC) y su supervision (mediante ADS)
no supondrad una carga de trabajo significativa para el controlador.

El mayor nivel de seguridad serd consecuencia de las funcio-
nes del sistema SACCAN “deteccion de errores de navegacién
inducidos por el piloto™, “control de conformidad™ y “control de
integridad de navegacion”. Las CPDLC también contribuirdn a
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Espacio aéreo de Canai
Canarias air sp

b) A reduction in controllers workload per airc
which will be the result of the elimination of voice p
tion reporting and complex operational procedures, a
problematic route structure, implementation of new ai
mated functions, and the extensive use of CPDLC. This
duction in workload will make possible for the contre
to increasingly authorise more direct trajectories and
nage a higher number of aircraft;

¢) Improved surveillance based on ADS and on its
tegration with radar, which will make possible to the ¢
troller apply more reduced separation minima and smz
longitudinal separation, since greater levels of accur:
availability, integrity and continuity of service will be
sured. The reduction in longitudinal separation will req
in most cases an equivalent implementation in the of
FIRs of the Region; and B

d) Pilot-induced navigational errors detection, nav
tion integrity monitoring and STCA/MSAW based on A

Although the above benefits will not be very signific
until a high proportion of aircraft will be equipped, th
equipped will enjoy since the very beginning a reduc
in pilot communications workload, and a higher leve
safety. Some direct routing approvals will be also poss
from the beginning since its negotiation (by CPDLC)
surveillance (by ADS) will not impose a significant v
kload to the controller.

The higher level of safety will be a consequence of
“pilot-induced navigational errors detection”, the “con
mance monitoring”, and the “navigation integrity mor
ring” functions of the SACCAN system. CPDLC will also ¢
tribute to these benefits by minimising current voice ¢
munications misunderstandings and language difficultie:
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este mayor nivel de seguridad, al

minimizarse los actuales malen-
tendidos de las comunicaciones
voz controlador-piloto y las difi-
cultades de lenguaje.

Una manera de maximizar
los beneficios tempranos podria
ser la segregacion de trifico.
Rutas y/o niveles especificos po-
drian reservarse al trafico ade-
cuadamente equipado.

m;%.,.w‘ foles y

Limitaciones de
SACCAN

Con objeto de no interferir
con el sistema operacional
SACTA de Canarias, el sistema
SACCAN fue disenado como sis-
tema casi completamente inde-
pendiente, con sus propias bases
de datos, tanto de vigilancia
como de plan de vuelo. Es l6gico
que un sistema que incorpora

CNS/ATM COST/BENEFIT ANALYSIS

A way to maximise the

e early benefits will be traffic se-
AR’THER St !

ANDERSEN gregation. Specific  routes

and/or levels could be dedica-
ted to that traffic properly
equipped.

SACCAN limitations

With the goal of not inter-
fering with the operational
SACTA system of the Canaries,
the SACCAN system was de-
signed as an almost fully inde-
pendent system, with its own
surveillance and  flight plan
data bases. Is logic that a sys-
tem that incorporates new
functions and technology
should not interfere with the
operational system before is
operationally evaluated.

The SACCAN system recei-
ves flight plans and flight plan

nuevas funciones y tecnologia no FOR SPAIN updates from the SACTA th-
deba interferir con el sistema ope- rough the GIPV interface but
racional mientras no sea evaluado EXECUTIVE SUMMARY not the reverse. Any flight

operacionalmente.

El sistema SACCAN recibe
planes de vuelo y modificacio-
nes de plan de vuelo del SACTA
a través de la interface GIPV,
pero no a la inversa. Toda modi-
ficacion de plan de vuelo (ruta,
estimada, etc.) realizada en
SACCAN, bien automidticamente (actualizacién automdtica del
plan de vuelo por el tracking) o manualmente (mediante te-
clado). no tiene su reflejo por tanto en el sistema SACTA.

Una vez realizada la evaluacién operacional de SACCAN, el
sistema podra utilizarse por supuesto operacionalmente, pero te-
niendo en cuenta la limitacion descrita. Las modificaciones de
plan de vuelo realizadas en SACCAN deberén, por tanto, ser
también comunicadas al SACTA, bien mediante voz o bien ma-
nualmente a través de un teclado de plan de vuelo SACTA si-
tuado en la posicion SACCAN.

Otra limitacién de SACCAN es que aunque tiene cobertura
de todo el espacio aéreo canario, consiste en una tnica posicion
de control (UCS).

Es evidente que la solucion final para Canarias serd un sis-
tema SACCAN con multiples posiciones de control o un sis-
tema SACTA que incorporard en todas las posiciones de control
(UCSs) la funcionalidad SACCAN.

Estado actual de SACCAN

El sistema SACCAN estd actualmente emplazado en la sala
de operaciones/control del ACC de Canarias. Las pruebas técni-

Portada del andlisis coste/beneficio realizado por Aena en
1995/1996 que demuestra la rentabilidad de los nuevos sistemas
(ver ATC Magazine niimero [2).

Cover page ot the cost/benefit analysis carried out by Aena in
1995/1996 that shows the profitability of the new systems (see

plan modification (route, esti-
mate, etc.) made in SACCAN
either automatically (automa-
tic update of the flight plan by
the tracking) or manually (th-
ATC Magazine number 12) I'()ugh_ e kc)'ht):l.l'dl‘ !H._, .m)l
therefore reflected in SACTA.

Once the operational eva-
luation of SACCAN has been completed. the system can of
course be used operationally, but not forgetting the above
limitation. The flight plan modifications made in SACCAN
mast be also communicated to the SACTA either by voice,
or manually by means of a SACTA keyboard located at the
SACCAN working position. .

Another limitation of SACCAN is that although having
full coverage of the Canarias airspace consists of only one
control working position (UCS).

Is evident that the ultimate solution for the Canaries will
be a SACCAN system with multiple control working posi-
tions or a SACTA system incorporating all the SACCAN
functions in all its working positions (UCSs).

Current status of SACCAN

The SACCAN system is currently sited at the Canarias
ACC operations/control room.

Technical acceptance tests at the current site have been
carried out successfully.

Operational tests with a remote Boeing 747&77
lator located at Seattle (USA) have taken place on 23rd and

7 simu-
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cas de aceptacion en el emplazamiento actual han sido realiza-
das satisfactoriamente.

Durante el 23 y 24 de septiembre de 1999, se realizaron
pruebas operacionales utilizando un simulador Boeing 747&777
situado en Seattle (EEUU). Se identificaron pequenios errores
que han sido corregidos. El 20 de diciembre de 1999 se repitie-
ron las pruebas satisfactoriamente.

La evaluacion operacional con trifico real operando en el
FIR Canarias empezara tan pronto como la participacion de las
primeras acronaves adecuadamente equipadas sea acordada con
las acrolineas pertinentes.

Camino a seguir

El camino a seguir. todavia por definir detalladamente. in-
cluye:

* Plan de implantacion operacional. definido y acordado por
todas las partes involucradas (Direccion de Sistemas e Instala-
ciones. Division de Organizacion y Reglamentacion ATS de la
Division de Control de Transito Aéreo. ACC de Canarias, elc.);
* Desarrollo de un simulador para entrenamiento v evaluacion
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2ath of september 1999 Minor bugs identified were co-
rrected. The tests were repeated on 20th of december 1999
successiully,

Operational evaluation with real traffic operating in the
Canary Islands will start as soon as the participation of the
first properly equipped aircralt is agreed and co-ordinated
with the airlines concerned.

The way abead

The way ahead, still to be more clearly defined, includes:

* Operational implementation plan 1o be defined and
agreed by all parts concerned  (Direction of Svstems und
Installations, Division ol ATS Organisation and Regula-
tions of the Air Trathic Control Division, Canarias ACC,
eleh

* Development of a simulator to be used [or operational
training and evaluation ol SACCAN with simulated traf-
e, Awarded to INDRA, it is foreseen to be available by
the end of this vear;

* ldentification ol candidate Airlines and aircraft, partici-
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operacional de SACCAN con wrifico simulado, Adjudicado a
Indra, estd prevista su entrega para finales de aio:

* Identificacion de aerolineas y aeronaves candidatas. acuerdos
de participacion y calendario de conexion de aeronaves (la Di-
reccion de Sistemas e Instalaciones se encarga de los contactos
con Iberia y otras aerolineas que operan o vayan a operar en el
FIR Canarias con aeronaves equipadas con FANS 1 6 FANS A):
* Cooperacion con otras administraciones involucradas en ope-
raciones o pruchas FANSI/A (Reino Unido. Francia. EEUU,
etc.). El Reino Unido ha proporcionado un listado de aeronaves
equipadas con FANS | que operan en el Atldntico Norte y de
nombres y direcciones que pueden ser muy ttiles:

* Presentaciones del sistema SACCAN v de sus beneficios opera-
cionales a las aerolineas, para animarlas a equiparse y participar:
* Presentaciones del sistema SACCAN vy de sus beneficios a
proveedores de servicios ATS adyacentes. para animarles a rea-
lizar una implantacion regional homogénea ADS/CPDLC. y asi
poder maximizar los beneficios:

* Curso de entrenamiento enfocado a la evaluacion operacional
(la Division de Organizacion y Reglamentacion ATS estd pre-
parando un médulo FAENT sobre SACCAN para los controla-
dores de Canarias):

* Evaluacion Operacional (se estima podria empezar hacia prin-
cipios del afio 2001, cuando los primeros aviones equipados em-
pezarian a comunicarse con SACCAN):

* Andlisis de seguridad:

* Identificacion de beneficios operacionales especiticos:

* Desarrollo de procedimientos v de una nueva estructura de
rutas acorde con los nuevos sistemas y capacidades:

* Coordinacion y acuerdos con ACCs colaterales:

* Curso de entrenamiento a controladores (médulo FAENT en-
focado al uso operacional de SACCAN): y

* Uso operacional:

-Asistencia ADS;

-CPDLC:

-Aplicacion de separaciones basadas en ADS:

-Reduccion gradual de Ja separacion longitudinal y lateral (la lon-
gitudinal inicialmente a 50 NM. luego posiblemente a 20 NM): v
-Guia vectorial ADS.

David Diez Ferndndez

Departamento de Requisitos Operativos

Division de Organizacion y Reglamentacion ATS
Division de Control de Transito Aéreo

Aena

(David Diez Ferndndez, durante su anterior destino en la
Direccion de Sistemas e Instalaciones, dirigio el Estudio de In-
tegracion ADS-SSR de Aena y las Especificaciones Técnicas v
Funcionales de ECA (Estacion de Control ADS-SSR), partici-
pando también en la redaccion de las especificaciones téenicas
v funcionales de SACCAN. Actualmente destinado en la Divi-
sion de Organizacion y Reglamentacion ATS., estd involucrado
en todas aquellas actividades de tipo operacional v funcional
relacionadas con SACCAN (evaluacion operacional. instruc-
cion a controladores, eic.) v en general con la ADS.
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pation agreements, and aireraft connection  schedule

(The Direction of Systems and Installations is in charge
of contacting IBERIA and other Airlines that currently
operate or will operate in the Canarias FIR with FANS
1/A equipped aircralt),

Co-operation with other Administrations involved in
operations or trials with FANS 1A aircraft (LK., France,
USA, ete). UK. has provided a listing of FANS 1 equip-
ped aircraft that operate in the North Atlantic and names
and addresses that can be very useful;

* Presentations o Airlines on SACCAN and its operatio-
nal benefits aiming 10 encourage aircralt equipage and
participation;

T Presentations 1o adjucent ATS Service Providers on
SACCAN and its operational benefits aiming 1o encou-
rage homogencous regional implementation;

* Training course focused on SACCAN operational eva
luation (The Division of ATS Organisation and Regula-
tions is preparing a FAENT module addressed 1o the Ca
nary Islands air traffic controllers)

* Operational evaluation (estimated to start by the be-
ginning of the year 2001, when the first equipped aireraft
should start communicating with SACCAN )

© Salety Analysis;

* Identification of specific operational benefits;

* Development of procedures and a new roulte structure
to take advantage of the new systems and capacities:
ACCs;

* Training course to air trallic controllers (FAENT module

* Co-ordination and Agreements with collatera

focused on the operational use of SACCAN)

" Operational use:

-ADS monitoring:

-CPDLC;

-Application of separations based on ADS,;

-Gradual reduction of lateral and longitudinal separa-
tions Cinitially to 50 NM, then possibly to 30 NM or less);
and

-ADS vectoring,

David Diez Ferndndez

Operational Requirements Department
Division of ATS Organisation and Regulations
Air Traffic Control Division

Aena

Deavid Diez Fernandez. during bis former assignment to
the Direction of Systems and Installations. dirvected the
ADS-SSR Integration Study of Aena and the Technical and
Functional Specifications of FCA (ADS-SSR Control Sta
ton). participating also in the drafling of the technical and

Junctional specifications of SACCAN. Curvently assigned 1o

the Division of ATS Organisation and Regulations is invol-
ved inall those activities of operational and functional ne-
tre velated 1o SACCAN (operational evaluation, traiying
course (o air traffic controllers. ete ) and in general to ADS.
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