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1.
INTRODUCCION

1.1 Implantación de la ATFM  en las Regiones  CAR/SAM  y en Centroamérica

Debido a un apreciable aumento de las operaciones aéreas a nivel mundial, algunas áreas y aeropuertos de las Regiones CAR/SAM (Caribe/Sudamérica) están experimentando importantes concentraciones de tránsito aéreo durante determinados períodos del año  lo cual repercute en la gestión del tránsito aéreo por parte de los proveedores de servicios ATS, así como en las actividades de los operadores aéreos y de los sistemas aeroportuarios. 

Lo anterior igualmente se manifiesta en países pequeños como en grandes con un significativo nivel de desarrollo de la aviación. Se prevé que la situación pudiera agravarse si no se toman medidas adecuadas ya que los indicadores señalan una tendencia de crecimiento importante en el corto y mediano plazo.   

Debido a la situación geográfica de Centroamérica, la cual la sitúa en las proximidades de importantes polos de desarrollo industrial, comercial y turístico, los Estados Centroamericanos están experimentando un crecimiento sostenido de la aviación comercial, lo cual trae consigo, además de beneficios económicos, un fuerte impacto en la eficiencia de los servicios ATS, así como de las instalaciones y servicios aeroportuarios; esto se hace más evidente durante ciertos meses, días y horas, en determinadas áreas geográficas, rutas de vuelo y aeropuertos.  

La necesidad de implantar la ATFM en las regiones CAR/SAM ha sido abordada en diferentes foros de la OACI. Igualmente, algunos países de dichas Regiones han desarrollado importantes trabajos sobre el tema con el fin de establecer un sistema nacional que les permita atender en forma solvente sus actuales y futuras necesidades para lograr una adecuada gestión del tránsito aéreo y de los servicios aeroportuarios y conexos. 

Bajo esta óptica y tomando en cuenta los lineamientos que al respecto han sido establecidos por la Undécima Conferencia de Navegación Aérea y la Décima Segunda Reunión del Grupo Regional de Planificación y Ejecución CAR/SAM (GREPECAS/12), COCESNA considera conveniente establecer un sistema ATFM en la FIR Centroamérica.  

1.2
Recursos  para la implantación de la ATFM 

La implantación de la ATFM en la FIR Centroamérica demanda, entre otros, importantes recursos económicos, adecuada infraestructura ATM/CNS y capacidad de gestión de proyectos, así como un entorno favorable, donde es necesaria la aportación y colaboración de autoridades aeronáuticas Centroamericanas, operadores aéreos, dependencias ATS colaterales y otras entidades relacionadas. 

Al respecto, COCESNA estima estar en una situación ventajosa, considerando que los recursos actualmente disponibles en COCESNA y en los Estados de Centroamérica, así como los proyectos que están siendo desarrollados o en proceso de implantación por parte de COCESNA, darían el soporte necesario para llevar a cabo la implantación y operación de la ATFM en el  plazo que pudiera ser establecido dentro de una estrategia de implantación nacional y regional acordada por  el  GREPECAS. 

 Entre dichos recursos se pueden mencionar: 

•     Recursos económicos para ejecutar el proyecto; 

•     Apoyo institucional  de  los Estados Centroamericanos a COCESNA para ejecutar el proyecto;
· Colaboración de OACI, operadores aéreos, de países fuera de Centroamérica y otras organizaciones 
afines;  
•     Sistemas ATC automatizados implantados en todos los países  Centroamericanos y en COCESNA; 

•     Implantación  y operación de una red Pre-ATN Centroamericana; 

•     Red Satelital Centroamericana de comunicaciones aeronáuticas, por medio de la cual se transmiten voz
      (dependencias ATC), datos radar y datos AFTN;   

•     Enlaces satelitales aeronáuticos con diversas dependencias ATC de la Región CAR por medio de la Red
       MEVA, la cual tiene capacidad de transmisión de voz y datos (datos radar, AFTN, etc); 

•     Acuerdos y sistemas actualmente operativos para  intercambio y compartición de datos radar entre 
      países Centroamericanos y COCESNA y entre ésta y los Estados Unidos; 

•     Recurso humano  de alto nivel, tanto en la parte ATM como en la CNS; 

•     Robusta infraestructura en el área informática, con amplia experiencia en el desarrollo de proyectos 
      similares. 

1.3
 Estrategia para la implantación 

La implantación de la ATFM en la FIR Centroamérica supone tomar en cuenta una serie de aspectos a fin lograr el objetivo en el plazo fijado, con los consecuentes beneficios a todas las partes relacionadas con el mismo. 

Algunas de dichas consideraciones son las siguientes: 

· Desarrollo del proyecto desde una perspectiva integral, involucrando en el mismo a todas las partes relacionadas (Estados Centroamericanos, COCESNA, OACI, operadores aéreos, Estados fuera de Centroamérica, etc). 
· Establecer los Términos de Referencia o especificaciones para la ejecución del proyecto conforme a los lineamientos establecidos por la OACI y los acuerdos regionales que avalan el mismo, de tal manera que se asegure la obtención de un producto coherente y compatible con las acciones que en este sentido se están desarrollando en otros países, especialmente en aquellos pertenecientes a las regiones CAR/SAM.

· Aprovechamiento de los avances tecnológicos disponibles en el mercado destinados a la aeronáutica y a otras áreas, con el fin de desarrollar e implantar un sistema ATFM no limitado a las necesidades de la FIR Centroamericana sino capaz de ampliar su radio de acción y de servicio a la Región CAR. 
· Establecimiento de acuerdos bilaterales o multilaterales de cooperación con países o entidades con experiencia en sistemas similares, a fin de lograr la implantación de un sistema eficiente, confiable, dinámico y evolutivo, basado en una plataforma de tecnología punta, que soporte la demanda actual, así  como en el corto, mediano y largo plazo. 
· Identificar claramente aquellos aspectos que pudieran influir negativamente en el desarrollo del proyecto a fin de implantar las medidas correctivas adecuadas. Estos factores pudiesen estar relacionados, entre otros, con la perspectiva de los operadores sobre las medidas estratégicas y tácticas del ATC para lograr una afluencia óptima del tránsito aéreo, incapacidad del sistema ATC de manejar un volumen excesivo de vuelos por haber rebasado su capacidad declarada, congestión en los aeropuertos por limitación de la infraestructura aeroportuaria, etc. 
1.4          Otros aspectos a considerar

La Gestión de Afluencia de Tránsito Aéreo (ATFM) pretende garantizar un flujo optimo del transito aéreo hacia determinadas áreas o a través de ellas durante periodos en que la demanda excede o se prevé que excederá la capacidad disponible del sistema ATC.
Un sistema ATFM debería reducir las demoras de las aeronaves, tanto en vuelo como en tierra, y evitar que el sistema ATC se recargue. El sistema ATFM ayuda al ATC a cumplir con sus objetivos y lograr la utilización más eficaz de la capacidad disponible del espacio aéreo y de los aeropuertos.

La ATFM debería así mismo asegurar de que no se comprometa la seguridad operacional en caso de producirse niveles inaceptables de congestión de transito aéreo y al mismo tiempo garantizar que el tránsito se administre eficazmente sin aplicar restricciones innecesarias a la afluencia.

En un sistema ATM integrado, se necesitaran instrumentos de la administración de la afluencia en tiempo real para asimilar la masa de información y ofrecer estrategias de afluencia que aprovechen plenamente las condiciones cambiantes. Muchas aeronaves poseen FMS complejos que pueden adaptarse a las condiciones dinámicas y se comunicaran automáticamente con los sistemas en tierra; por lo tanto serán asociados valiosos en la toma de decisiones estratégicas sobre la afluencia.

Amplias bases de datos describirán los niveles actuales y previstos de la demanda y la capacidad. Se usaran refinados modelos que predicen exactamente la congestión y la demora, con el propósito de formular estrategias efectivas en tiempo real para atender la demanda excesiva. Los usuarios se intercomunicarán con la planificación en vuelo del proceso de la administración de la afluencia para negociar la trayectoria que mejor satisfaga sus necesidades mientras afrontan las limitaciones de capacidad del ATM.

Se usará ampliamente la automatización en el proceso de administración táctica de la afluencia, que supervisa la marcha de cada aeronave e interviene en sus trayectorias de vuelo cuando se requiera para atender limitaciones de la ATM.

Cuando un usuario determine que se necesita una enmienda o una actualización del plan de vuelo, se establecerá un proceso de negociación entre el sistema de  computadora de  gestión de vuelo de la aeronave y el proceso de gestión táctica en tierra, para definir una trayectoria que se ajuste mejor al objetivo del usuario y satisfaga las limitaciones del ATM.

Cuando el proceso de gestión táctica en tierra reconoce una necesidad de intervenir en la trayectoria de vuelo autorizada de una aeronave, la computadora ATM negociara con la computadora de gestión de vuelo para determinar una modificación que satisfaga las limitaciones de la ATM con una desviación mínima a partir de la trayectoria preferida por el usuario, estos procesos de negociación constituirán un dialogo entre el piloto y el controlador de transito aéreo en la medida requerida para permitirle ejercer su responsabilidad de gestión y control. En síntesis, ATS y ATFM se fusionaran en un solo sistema continuo.

Para garantizar la compatibilidad universal de los sistemas regionales ATFM como parte de un sistema ATM integrado, se requiere una normalización de la funcionalidad a escala mundial. Esa normalización sé esta llevando a cabo como parte del programa de trabajo técnico de la OACI, mediante la elaboración de especificaciones y procedimientos funcionales para la integración mundial de los sistemas ATFM, que facilitarían una afluencia optima del tránsito aéreo.
2.
OBJETIVO PRINCIPAL DE LA ATFM

2.1
El principal objetivo del ATFM es apoyar al ATC en la consecución de la afluencia óptima del tránsito aéreo  hacia o a través de áreas dentro de las cuales  la demanda del tránsito a veces exceda, o se espera que exceda, la capacidad disponible del sistema ATC, incluyendo los aeródromos pertinentes. La ATFM debería ampliarse, según corresponda, para asegurar esta afluencia óptima.

Cuando la dependencia ATC estime que no  es posible atender más tránsito del que ya se ha aceptado, para un período de tiempo y lugar o área determinados, o que solo puede atenderlo a un ritmo determinado, dicha dependencia notificará, a las demás dependencia ATC interesadas, a las empresas explotadoras que se sepa o se crea que están interesadas y a los pilotos  al mando de aeronaves destinadas a dicho lugar o área que es probable de que los vuelos adicionales estén sujetos a demoras excesivas o, si procede, que se impondrán determinadas restricciones a todo tránsito adicional durante un determinado período con el fin de evitar demoras excesivas a las aeronaves en vuelo.

2.2
Existen dos áreas directamente relacionados con la operación de un sistema ATFM: los servicios de tránsito aéreo (ATS) y los operadores aéreos (AOs).

Como producto del establecimiento de un sistema ATFM, los ATS  ubicados dentro de su  área de operación  recibirán:

· Una previsión completamente detallada, coordinada y con anticipación de los datos de todos los Planes de Vuelo (entrantes, salientes y de tráfico interno);

· La garantía de una correcta gestión del tráfico para aprovechar la mejor capacidad disponible;

· La protección frente a saturaciones locales y/o temporales del flujo de tráfico aéreo dentro de la cobertura del centro ATFM;

· Un mejor y más eficiente reparto temporal y espacial del flujo de tráfico aéreo.

Las distintas compañías aéreas (AOs) se verán beneficiadas por:

· La recepción de guías y recomendaciones en su planificación de vuelos;
· Reducción de  demoras por congestión del espacio aéreo y aeropuertos.
3
LA ATFM, PARTE IMPORTANTE DE LA ATM
La OACI define como elementos básicos en la ATM  a:

a) Los Servicios de Tránsito Aéreo (ATS o Air Traffic Services) 

b) La Gestión del Espacio Aéreo (ASM ó Air Space Management)

c) La Gestión de  Afluencia de Tránsito  Aéreo (ATFM ó Air Traffic Flow Management)

El espacio aéreo es un recurso finito, particularmente en áreas de alta densidad de tránsito. Por tal motivo, la gestión de dicho tránsito se torna una actividad vital para poder satisfacer las necesidades de los diferentes  operadores aéreos (AOs) de la manera  más eficiente y equitativa posible.

Sin embargo, la temporalidad y la presencia de picos de actividad en la demanda provocan la necesidad de un mecanismo adicional al Control de Tránsito Aéreo (ATC) para intentar organizar el tráfico aéreo; principalmente evitando sobrecargas y maximizando al mismo tiempo el uso racional del espacio aéreo.

Este mecanismo es el ATFM ó Gestión de Afluencia de Tránsito  Aéreo, dejando a sus 2 objetivos – evitar sobrecargas en el tráfico aéreo y mejorar la explotación de la capacidad del espacio aéreo – como las funciones básicas de un Centro  ATFM dentro de su zona de actividad y para beneficio de todos sus usuarios, incluidos los viajeros obviamente.

4.
BENEFICIOS PARA LOS USUARIOS

Además de las dos funciones básicas comentadas anteriormente, el Centro ATFM debe de tener como objetivo:

a)  Mejorar las funciones de revisión  y mantenimiento de la base de datos  de todos los planes de    vuelo;

b) Optimizar la información y las herramientas en los centros de control para monitorear el tráfico real y futuro;

c) Auxiliar a los AOs en la coordinación y planificación de sus vuelos y flotas;

d) Ayudar en las decisiones operativas de cada uno de los ATC;

e) Informar a todas las partes implicadas de la situación presente y futura del tráfico aéreo de la zona gestionada;

f) Proveer mayor flexibilidad ante los requerimientos de los ATC y las necesidades de los AOs;

g) Reportar información completa para mejorar la precisión en el control operativo y gestión del tráfico, anticipando posibles acciones.

5.
REQUERIMIENTOS PARA LA OPERACIÓN DE UN CENTRO ATFM

El futuro Centro ATFM para Centroamérica se convertiría en un elemento indispensable en la gestión del tráfico aéreo de la zona, por lo que deberá cumplir con las siguientes condiciones:

a) Servicio operacional y estratégico 24 horas, 365 días al año;

b) Flexible, dinámico y capaz de efectuar cambios por regulaciones, volumen de tráfico, fenómenos atmosféricos, etc.; 

c) Monitoreo continuo de la situación actual y futura del tránsito aéreo en términos de carga en cada uno de los sectores o dependencias ATS, variaciones en la capacidad de las distintas rutas, demoras, utilización real de slots de despegue de aeronaves, equilibrio continuo entre capacidad del ATS y demanda de tráfico, etc.;

d) Gestión dinámica de asignación de slots, de datos de los planes de vuelo, re-enrutamientos, identificación de niveles de vuelo disponibles, prevención de conflictos ATS  y saturaciones, etc.;

e) Análisis de las demandas de las AOs y provisión continua de información del tráfico aéreo a los distintos ATC implicados;

f) Comunicación permanente, mediante voz o datos del propio sistema, con todos los agentes comprometidos;

g) Mantenimiento de una completa base de datos con los datos de todos los vuelos que sobrevuelen el espacio aéreo controlado (entrantes, salientes, vuelos domésticos, escalas e internacionales) para el día de operaciones e incluso para los días posteriores.

6.
COMPONENTES DE UN CENTRO ATFM

Con el fin de obtener una gestión equilibrada entre demanda y capacidad del sistema ATC, minimizando las demoras y evitando las congestiones, sobrecargas y “cuellos de botella” en el tráfico aéreo, un Centro  ATFM debería fundamentarse en 4 módulos o subsistemas básicos:

6.1
Revisión del Sistema de Información de Planes de Vuelo

Este subsistema se encargaría de conformar toda la información perteneciente al Plan de Vuelo analizado para cada uno de los vuelos gestionados. Dicha información servirá a los distintos ATC para mejorar la gestión y la coordinación, conociendo las horas de despegue, entrada al espacio aéreo, sobrevuelo, aterrizaje, etc. Los AOs recibirían la misma información para confirmar los slots asignados para sus vuelos, la ruta a seguir y las horas de llegada y/o aterrizaje.

Para todo vuelo que despegue, sobrevuele y/o aterrice dentro del espacio aéreo gestionado, los AOs deben enviar una petición de Plan de Vuelo a este subsistema de Información de Plan de Vuelo. De este modo, este subsistema podrá corregir errores (automática y manualmente) e incluso gestionar vuelos regulares (mismos horarios y días cada semana).

Con esta información podrá analizar junto al subsistema de gestión de tráfico aéreo la mejor asignación de ruta, slot, horarios, nivel de vuelo y puntos de entrada/sobrevuelo/salida del espacio aéreo para ese vuelo en concreto.

El Plan de Vuelo resultante será comunicado al AO solicitante para que organice su flota, personal y las solicitudes necesarias en los aeródromos de origen y destino. Al mismo tiempo, los ATC también recibirán dicho plan de vuelo para adecuar su capacidad y operaciones de control para el día efectivo del vuelo en cuestión.

6.2
Sistema de Gestión del Tránsito Aéreo

Con toda la información disponible sobre la capacidad del espacio aéreo y de la demanda de tráfico existente para los siguientes días de operaciones, este subsistema podrá configurar las rutas más eficientes, asignando los slots de despegue u horas de entrada al área gestionada, analizará rutas y niveles de vuelo alternativos, etc., con el fin de maximizar el uso del espacio aéreo teniendo en cuenta las capacidades de control de las distintas  dependencias ATC y las posibles regulaciones (o limitaciones) establecidas para los siguientes días de operaciones.

Este subsistema basa su gestión en 3 fases temporales primordiales, previas al día efectivo del vuelo y obviamente al control operacional de los centros ATC:

6.2.1
Gestión ATFM Estratégica
Dicha actividad tiene lugar desde varios meses antes hasta unos días previos al vuelo. En esta primera fase, se estudiarán las expectativas en la demanda de tráfico aéreo y la capacidad de los sistemas  ATC.  Cada unidad ATC tiene fijada una capacidad de control, revisada en términos de número de vuelos, enrutamientos, operaciones de control. Con toda esa información, el Centro ATFM puede anticipar un esquema de las rutas estimadas para el día de las operaciones, maximizando el uso del espacio aéreo y minimizando las demoras.

6.2.2
Gestión ATFM Previa al Vuelo
Esta actividad se realiza durante los días previos al vuelo. Basándose en las previsiones de tráfico, el Centro  ATFM informará a las distintas dependencias ATC y a las compañías aéreas (AOs) acerca de la actividad operacional esperada para los siguientes días. El objeto de estas informaciones no son meras restricciones sino guías para mejorar el flujo del tránsito aéreo de toda la zona de influencia del Centro ATFM reduciendo demoras y aprovechando al máximo el espacio aéreo existente el día del vuelo. 

6.2.3
Gestión ATFM Durante el Vuelo
El día que tiene lugar el vuelo es cuando se percibe gran parte de los beneficios de la gestión ATFM. Basándose en toda la información recabada,  el Centro ATFM proveerá información valiosa como:
a. La hora de despegue óptima para el vuelo;
b. La mejor ruta para evitar embotellamientos, congestiones en el tráfico y, por supuesto, demoras;
c. Más niveles de vuelo alternativos, mayor eficiencia en el uso del espacio aéreo, mínimas demoras y/o saturaciones en el tráfico aéreo.
6.3
Regulación del Sistema ATFM

Una vez estudiadas las capacidades de control de las distintas dependencias ATC (número de movimientos en los aeródromos, número máximo de aeronaves controlables en cada sector, entre otros), este subsistema mantendrá una base de datos con todas las limitaciones de control existente en el espacio aéreo controlado para un período de tiempo concreto. Adicionalmente podrá establecer otro tipo de limitaciones en el tráfico aéreo, como rutas fijas, puntos de entrada, áreas de exclusión para el tráfico civil, altitudes/niveles mínimo de vuelos, rutas adicionales para períodos de máxima demanda de tráfico, zonas de exclusión por eventos puntuales, razones de seguridad o de fenómenos meteorológicos, entre otros.

6.4
Posiciones de la Gestión del  Tránsito Aéreo

En cada uno de las dependencias ATS (ACC y APPs) deberá existir una posición para la gestión de la afluencia del tránsito aéreo. De esta forma, todos los ATC tendrá una información puntual, fiable y con anticipación de la demanda de tráfico real y de posibles restricciones estimadas en el sector de espacio aéreo controlado desde ese ATC. Al mismo tiempo, los ATC estarían informados del estado actual y futuro del tráfico en espacios aéreos adyacentes para anticiparse a la demanda de servicio ATC y a posibles acciones operativas a ser implantadas.

7.
DESCRIPCIÓN  DE LA SITUACIÓN ACTUAL EN  LA  FIR CENTROAMERICA

7.1
Problemas y deficiencias ATM y CNS

Se han identificado algunos problemas y deficiencias en las áreas ATM y CNS  en los diferentes escenarios ATM que componen la FIR Centroamérica. Dichos problemas radican principalmente en:

a) Inadecuada  estructura de rutas ATS desde/hacia las áreas terminales. No existen rutas de llegada y salida unidireccionales  hacia/desde  las TMAs,  lo cual complica en gran medida la fluidez del tránsito aéreo debido a que las mismas son operadas en forma bidireccional, generando demoras en los procesos de ascenso y descenso de las aeronaves y ocurriendo  ocasionalmente  incidentes  ATS.

b) Necesidad de mejorar  la organización y gestión del espacio aéreo inferior correspondiente a algunos aeropuertos internacionales;

c) Falta de cobertura radar y de comunicaciones AMS/VHF  en algunas áreas  del espacio aéreo inferior continental y marítimo:

d) Falta de cobertura radar y de comunicaciones AMS/VHF  en algunas áreas remotas  del espacio aéreo superior  marítimo  de la FIR/UIR (Se espera solucionar este inconveniente al corto plazo mediante la implantación por parte de COCESNA de una instalación radar SSR y de comunicaciones A/G  VHF/ER en un sitio estratégico del Caribe (Isla Grand Cayman o Islas del Cisne), así como del sistema ADS/CPDLC  en  CENAMER ACC). También se ha considerado establecer convenios de intercambio/compartición de datos radar con FIRs adyacentes.
7.2
Existencia de áreas de uso especial (Áreas peligrosas, restringidas y prohibidas)

En la FIR Centroamérica existen varias áreas de uso especial. Dichas áreas han sido implantadas mediante  publicaciones aeronáuticas efectuadas por los Estados que conforman la FIR Centroamérica y las mismas están contenidas en los AIPs de dichos Estados  y en las cartas de navegación aérea. En dichos documentos están definidos sus  límites laterales y verticales, así como sus períodos de vigencia y la mecánica de activación de aquellas que revisten carácter temporal.

Debido al establecimiento de éstas áreas, algunas rutas y sectores del espacio aéreo se ven afectados, especialmente cuando se activan las áreas de vigencia temporal, lo cual amerita que el sistema ATC tome las medidas correspondientes a fin de canalizar el tránsito por rutas de vuelo alternas.

Por definición, una zona peligrosa presupone la restricción mínima, mientras que una zona prohibida  constituye la restricción máxima. La anterior definición se aplica únicamente al espacio aéreo  perteneciente a un Estado. En aquellos sectores donde no se ejercen derechos de soberanía (por ejemplo, en alta mar), los responsables de las actividades que causan  su establecimiento, solo pueden establecer zonas peligrosas. 

El establecimiento de zonas peligrosas está justificado cuando la actividad que se realiza en dicha zona  es de naturaleza tal que el riesgo consiguiente requiere que las aeronaves  tengan conocimiento de él. En todos los casos es obligatorio publicar el motivo del establecimiento de dicha zona, quedando a discreción del piloto decidir si puede o no hacer frente al riesgo  con un grado racional de certidumbre de que no acarreará consecuencias graves para el vuelo que está realizando.

Las zonas restringidas se establecen generalmente  cuando el riesgo que suponen las actividades en ellas realizadas  sea tal que no se considere posible dejar  a la discreción de cada piloto si desea o no exponerse a correr el riesgo.

El establecimiento de zonas prohibidas debería supeditarse  a condiciones especialmente rigurosas porque la utilización de esa parte del espacio aéreo, abarcada por la zona  prohibida, está absolutamente vedada a las aeronaves.

7.3
Organización del espacio aéreo en base al tráfico aéreo existente.

El espacio aéreo de la FIR Centroamericana está compuesto por dos tipos: el espacio aéreo continental  y el espacio aéreo  marítimo  y este se divide en dos escenarios : el mar Caribe y el Océano Pacífico.

En Centroamérica pueden diferenciarse tres tipos de tránsito aéreo: 

· Los vuelos desde/hacia otras FIRs que tienen  como origen/destino un aeropuerto en Centroamérica;

· Los vuelos  de cabotaje, es decir aquellos  que se realizan dentro de Centroamérica;

· Las aeronaves que sobrevuelan Centroamérica, generalmente correspondientes a vuelos entre Norteamérica y Sudamérica.

También se distingue la existencia de dos áreas de operación: el espacio aéreo superior (arriba de 19,500 pies), cuyos vuelos están bajo la responsabilidad de COCESNA y el espacio aéreo inferior (por debajo de 19,500 pies), bajo la responsabilidad de los Estados.

COCESNA también proporciona los servicios ATS en aquel espacio aéreo inferior marítimo donde los Estados, por limitaciones CNS/ATM, no pueden proporcionarlos.

7.4
Sectorización de CENAMER  ACC
CENAMER ACC es el Centro de Control de Área para Centroamérica. Cuenta con tres sectores de control operativos. Los límites laterales de los mismos han sido establecidos considerando varios factores: aeropuertos y  TMAs a las que se da servicio, volumen de tránsito, estructura de rutas de vuelo, flujos de tránsito más importantes, dependencias ATS colaterales, cobertura de  comunicaciones AMS y vigilancia radar, circuitos orales ATS, etc. Al contar con un sistema ATC automatizado, CENAMER ACC permite una subdivisión de hasta ocho subsectores, configurables de acuerdo a las necesidades. El límite vertical inferior de la UTA/UIR es 19,500 pies y el superior es ilimitado.

7.5
Medios con los que se cuenta (capacidad) para gestionar el  tránsito aéreo.
A fin de gestionar el tránsito aéreo en forma fluida, segura y eficiente,  COCESNA cuenta con un Centro de Control de Tránsito Aéreo  completamente automatizado el cual dispone para su operación, además del personal ATS especializado, de  una red de radares SSR ubicados en diferentes Estados de Centroamérica, lo que  permite una completa cobertura  radar del espacio aéreo continental y gran parte del espacio aéreo marítimo. Igualmente cuenta con una red de comunicaciones satelital  que da el soporte necesario a las comunicaciones entre pilotos y controladores y entre los controladores de las diferentes dependencias ATS de Centroamérica y FIRs adyacentes, así como a los procesos automatizados de tratamiento de planes de vuelo, información MET/AIS  y a la  transmisión de datos radar .

7.6
Problemas encontrados para gestionar el  tránsito aéreo  con los medios existentes.

El principal problema que actualmente existe  consiste en que el CENAMER ACC no cuenta con comunicación directa entre los controladores  y las aeronaves que operan en los espacios aéreos marítimos remotos localizados en el Océano Pacífico. Dicha comunicación se efectúa por medio de la estación radioaeronáutica denominada « CENAMER Radio », la que utiliza  equipos HF, los cuales  usualmente son  afectados por ruido e interferencias y en algunas zonas se pierde la comunicación, recurriéndose a la retransmisión de  estaciones radioaeronáuticas de FIRs adyacentes que operan en las mismas frecuencias. Igualmente, por su lejanía, en dichos espacios aéreos  no se cuenta con vigilancia radar.

Se espera solventar esta situación en el futuro próximo mediante la implantación de  vigilancia por medio de ADS, así como de comunicaciones de datos entre piloto y controlador (CPDLC). Estas funcionalidades   ya  están disponibles en el actual equipamiento  de CENAMER ACC, faltando efectuar  los arreglos finales con los usuarios  y con los proveedores de  los sistemas  de comunicación  que  darán el  debido soporte al sistema. 

8.
CAPACIDAD DEL SISTEMA ATC

El conocimiento de la capacidad del sistema ATC, incluyendo los sectores de control del ACC o los puestos de trabajo en los APPs,  es necesario  por dos razones fundamentales: 

a. Para la  planificación a largo plazo se requiere anticipar adecuadamente cualquier disminución  de la capacidad futura, conforme a las previsiones de tránsito;

b. Si ya existe una disminución de la capacidad que requiere la aplicación de control de la afluencia, es necesario conocerla para poder limitar el tránsito sin sobrecargar el sistema ni perjudicar excesivamente a los operadores aéreos.

Los Estados Centroamericanos y COCESNA deberán hacer los estudios correspondientes a fin de determinar la capacidad de sus propios sistemas ATC, lo que permitirá realizar una adecuada gestión del flujo de tránsito desde el Centro ATFM.

Adicionalmente, deberán hacer previsiones  sobre el comportamiento del tráfico actual, así como al corto, mediano y largo plazo a fin planificar  la futura organización  y adecuación de los sistemas ATC y, en el caso de los Estados, adecuar  la infraestructura aeroportuaria, vinculada frecuentemente a  las demoras en tierra.

9.
METEOROLOGIA

Debido a que gran parte de Centroamérica está situada en la zona de convergencia intertropical, durante cierta época del año, principalmente de mayo a octubre,  la FIR Centroamérica se ve afectada por la existencia de importantes formaciones convectivas, huracanes, turbulencia,  tormentas tropicales y en general zonas de mal tiempo. Para afrontar con solvencia esta situación, el sistema ATC y  los operadores aéreos en forma coordinada identifican y utilizan las mejores alternativas disponibles en el espacio aéreo y en la  red de rutas ATS/RNAV. Lo anterior, tomando en consideración muy especialmente los factores relacionados con la seguridad, la eficiencia y la economía, así como las ventajas que ofrece la nueva tecnología disponible abordo y en tierra referida a la navegación, vigilancia y telecomunicaciones aeronáuticas.

10.
ROLES Y RESPONSABILIDADES

10.1
Aeropuertos

El sistema ATFM deberá  identificar y definir las tareas, responsabilidades e interfaces que asumirán los Aeropuertos, desde el punto de vista de la gestión de las instalaciones y facilidades del propio aeropuerto y de la gestión del tránsito aéreo (Control TWR).

10.2
Usuarios del Espacio Aéreo 

El sistema ATFM deberá identificar y definir las tareas, responsabilidades e interfaces que asumirán los distintos usuarios del espacio aéreo (compañías aéreas, aviación militar, aviación general y otros).

10.3
Proveedor de Servicios de Control de  Tránsito Aéreo

El Sistema ATFM deberá identificar y definir  las tareas, responsabilidades e interfaces que asumirán los distintos proveedores del Servicio de  Control de Tránsito Aéreo de Centroamérica.

10.4
Gestión de Datos de Vuelo

El Sistema ATFM deberá identificar y definir  las tareas, responsabilidades e interfaces que asumirán las partes encargadas de  la Gestión de Datos de Vuelo de COCESNA y de los Estados.

11.
LA  ATFM  EN  CENTROAMERICA

11.1
Beneficios Específicos 
Al implantar un sistema ATFM para la FIR Centroamérica, se pretende obtener los siguientes beneficios específicos:

a)
Evitar la sobrecarga del sistema ATC Centroamericano, entendiéndose éste bajo un concepto integral, es decir, un sistema donde participan todos los Estados y COCESNA;

b)
Mejorar la Gestión  del espacio aéreo y de  otros recursos;

c)
Facilitar la operación de los usuarios, dotándolos de las mejores alternativas  para obtener ventajas económicas  y operacionales al proveerles de los mejores perfiles de vuelo posible y reducir las demoras;

d)
Mejor aprovechamiento del espacio aéreo  y de las instalaciones  aeroportuarias;

e)
Identificar debilidades en el sistema ATC para la toma de acciones correctivas;

f)
Determinar con mayor exactitud la capacidad actual del sistema ATC para gestionar el tránsito aéreo y contar con los elementos  necesarios para hacer previsiones a futuro.

11.2
Toma de Decisiones Conjuntas

La operación de un sistema ATFM se basa en acciones cooperativas entre las partes, donde cada una de ellas asume las tareas y  responsabilidades que les corresponde. Para la gestión de un Centro ATFM será necesario  que las decisiones se tomen mediante una estrecha coordinación, lo cual hará posible la obtención de los mayores beneficios por parte de los miembros del sistema.

11.3
Apoyo a los Objetivos de los Usuarios del Espacio Aéreo

A fin de apoyar la obtención de los objetivos de los usuarios del espacio aéreo, el ATFM, entre otros aspectos,  deberá caracterizarse por:

a)
Ser un sistema integral, a fin que esté disponible H24 para las Dependencias ATC  Centroamericanas, así como para los  operadores aéreos;

b)
Contar con una  base de datos de vuelos de alta capacidad y constantemente actualizada;

c)
Prevenir congestionamientos de vuelos y actuar adecuadamente a fin de  reducir las cargas de trabajo de controladores y evitar afectación a los operadores;

d)
Interactuar constantemente con Unidades ATFM / FMU, Dependencias ATC adyacentes, así como con los  operadores aéreos;

e)
Contar con equipamiento adecuado y personal suficiente y debidamente capacitado.

11.4
Apoyo a la Seguridad Aérea

El sistema ATFM permitirá una administración más fluida del flujo del tránsito aéreo, constituyéndose en una importante ayuda para proveedores y usuarios de los ATS a fin de que las operaciones aéreas se realicen en un escenario ATC más organizado y eficiente. El ATC podrá planificar la provisión del control estratégico y táctico de los vuelos, evitando accidentes y reduciendo la ocurrencia de incidentes ATS.

12.
 LA  PLANIFICACION  EN  LA GESTION  DE  LA  ATFM

El sistema ATFM de la FIR Centroamérica  deberá  contar  con todos los recursos inherentes al mismo, de tal manera que posea  la debida capacidad de gestión de las siguientes fases de la ATFM:

12.1
Planificación ATFM estratégica 

Normalmente la planificación estratégica se realiza con una  antelación  de dos a seis meses.

La Planificación estratégica deberá realizarse en coordinación con el ATC y con los explotadores de aeronaves. Esta fase deberá llevarse a cabo basada en un examen de la demanda de servicio ATC durante la próxima temporada (alta/baja) para determinar en qué sector (o dependencia ATS) y período  podría ocurrir que la demanda supere la capacidad ATC disponible. En caso de que  se prevea que la demanda excederá la capacidad ATC, el sistema ATC deberá:

a)
Proporcionar la capacidad ATC adecuada en el lugar y momento requerido;

b)
Modificar el encaminamiento  de determinados flujos de tránsito;

c)
Determinar la necesidad de introducir medidas ATFM tácticas.

12.2
Planificación ATFM Pretáctica 

Se deberá llevar a cabo cuando la medida ha de adoptarse con antelación superior a un día respecto a la fecha en que surtirá efecto.

La planificación pretáctica debería consistir en pequeñas modificaciones del plan estratégico atendiendo a los datos actualizados de la demanda.

Durante esta fase:

a)
Puede ser examinada la orientación del tránsito;

b)
Pueden ser identificadas y coordinadas con el sistema ATC las rutas no recargadas;

c) 
Se publicarán y distribuirán a todos los interesados los detalles del plan ATFM del siguiente día.

12.3
Operaciones tácticas
Tendrán lugar si la acción se adopta  el día en que surtirá efecto.

Las operaciones tácticas consistirán en lo siguiente:

a)
Ejecutar las medidas tácticas  convenidas y, en particular, el procedimiento de asignación  de intervalos por el que se aplican  demoras a las aeronaves en tierra para proporcionar una afluencia reducida  o equilibrada del tránsito cuando la demanda hubiera  excedido  la capacidad del ATC;

b)
Supervisar la evolución de la situación del tránsito para asegurar que las medidas ATFM aplicadas tienen el efecto deseado y para adoptar o iniciar medidas correctivas cuando se notifiquen demoras prolongadas, incluido el cambio de encaminamiento del tránsito y la asignación de nivel de vuelo, con el fin de  aprovechar al máximo la capacidad ATC disponible. 

13.
ESTRUCTURA DE LA ATFM

Considerando  el tipo de organización ATFM  (ATFM Centralizada o FMU) que será implantada,  se deberá, oportunamente, definir los siguientes aspectos:

13.1
Posiciones de trabajo ATFM

Descripción de las distintas posiciones de trabajo, dependientes del Sistema ATFM, que son necesarias para alcanzar el objetivo deseado:

a)
Posiciones ATFM en las dependencias ATC;

b)
Posiciones  en las dependencias del los usuarios del espacio aéreo;

c)
Posiciones de corrección y gestión de planes de vuelo;

d)
Posiciones de gestión del sistema ATFM.

13.2 Gestión de Datos de Adaptación

Descripción de :

a)
Sistema de captura, almacenamiento y distribución de datos de adaptación; 

b)
Como se actualiza dicha información entre las diferentes partes interesadas; 

c)
Como se consigue la coherencia entre los datos de adaptación de los distintos sistemas de las partes interesadas.

13.3
Aeropuertos

Se deberá describir los cambios en los siguientes aspectos aeroportuarios, si se diera el  caso:

a)
Sistemas de operaciones aeroportuarias;

b)
Dependencia ATC en  el aeropuerto;

c)
Roles y responsabilidades de las diferentes unidades en los aeropuertos;

d)
Interfaces con otras partes interesadas.

13.3 Gestión de Datos de Espacio Aéreo 

Se deberá describir los siguientes aspectos:
a)
Los cambios necesarios en los Sistemas de Gestión de Datos del Espacio Aéreo si se diese el caso;

b)
Los roles y responsabilidades de esta organización referentes a ATFM;

c)
Las interfaces con otras partes interesadas.

13.4 Gestión de Datos Meteorológicos

Se deberá describir los siguientes aspectos:
a)
Los cambios necesarios en los Sistemas de Gestión de Datos Meteorológicos si se diese el caso;

b)
Los roles y responsabilidades de esta organización referentes a ATFM;

c)
Las interfaces con otras partes interesadas.

14.
EL RECURSO HUMANO EN LA ATFM

El sistema ATFM será operado por personal altamente calificado, con experiencia ATC y con el debido entrenamiento en el tema.

Dentro del proceso de funcionamiento, el sistema ATFM mantendrá una estrecha relación y coordinación con las dependencias ATC  relacionadas con el sistema y con los operadores aéreos comerciales, privados y corporativos.

A medida que la planificación de la organización del Centro ATFM para Centroamérica avance, será necesario elaborar los documentos correspondientes que definan, conforme al tipo y capacidad de la ATFM a implantar, el recurso humano que sería empleado para atender la operación del mismo.

Bajo esta óptica será imprescindible detallar las funciones, responsabilidades y procedimientos a utilizar por dicho personal y su relación con las dependencias ATS, operadores aéreos y otros Centros ATFM.

15.
INTERCAMBIO DE INFORMACION Y CAMBIOS  EN LA GESTION DE PLANES DE VUELO Y EN LOS PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS
15.1
Intercambio de Información

El Sistema ATFM a ser implantado deberá definir y acordar la información que se debe intercambiar entre las partes interesadas, para lo cual será necesario establecer un diagrama de flujo de datos.  Igualmente deberá definirse los mecanismos y procedimientos que serán utilizados para realizar exitosamente este cometido,  garantizando en todo momento que la información se mantenga actualizada y disponible con suficiente antelación, para beneficio de  los usuarios del sistema.

15.2
Cambios en la Gestión y Distribución de Planes de Vuelo

El Sistema deberá establecer los cambios que será necesario introducir en los procesos de  la  Gestión de Planes de Vuelo, especialmente en cuanto a:

a)
Recepción de los Planes de Vuelo de interés para la ATFM; 

b)
Corrección de los Planes de Vuelo erróneos;

c)
Distribución de los planes de vuelo a las Dependencias ATC;

d)
Distribución  de los planes de vuelo a la  ATFM.

15.3         Cambios en los Procedimientos Operativos ATS

Aparte del proceso  de Gestión de Planes de Vuelo, se tendrían que enumerar los cambios a los procedimientos operativos ATS, lo que podría implicar cambios en otros sistemas externos. También se deberían tener en cuenta los cambios en la organización (personal necesario, roles, interfaces y responsabilidades).

16.          ACCIONES NECESARIAS PARA LA PLANIFICACION Y EJECUCION DEL PROYECTO
16.1 Formulación del Proyecto

No obstante las aportaciones que el presente documento de orientación  ofrezca,  la  formulación del proyecto y su posterior ejecución  requerirán  el concurso de  diferentes áreas especializadas de COCESNA en los rubros operativos ATM/ATS/AIS, así como de las  áreas  técnica,  informática y de gestión de proyectos, lo que permitirá definir con mayor propiedad los siguientes aspectos:

a)
Necesidad del  proyecto; 

b)
Beneficios a ser obtenidos; 

c)
Tipo y capacidad del sistema ATFM a ser implantado;

d)
Viabilidad técnica y económica;

e)
Alcance a nivel Centroamericano y su relación con FIRs adyacentes;

f)
Especificaciones técnicas/operativas;
g)
Recursos de que se dispone   e insumos que serán necesarios;
h)
Estrategia para la ejecución;

i)
Participación/aportación de los Estados Centroamericanos y usuarios del espacio aéreo

j)
Convenios cooperativos con entidades afines (OACI, FAA, IATA) y Estados adyacentes;

k)
Período de ejecución (cronograma).
l)
Otros

---------------------------------------------------
GLOSARIO

	ACC
	Area Control Center - Centro de Control de Área

	ADS
	Automatic Dependent  Surveillance - Vigilancia Dependiente Automática

	A/G
	Air/Ground - Aire/Tierra

	AIP
	Aeronautical Information Publication - Publicación de Información Aeronáutica

	AMS
	Aeronautical Mobile Service - Servicio Móvil Aeronáutico

	AO
	Air Operador - Operador Aéreo

	APP
	Approach Control Office  - Oficina de Control de Aproximación

	ASM
	Airspace Management - Gestión del Espacio Aéreo

	ATC
	Air Traffic Control - Control de Tránsito Aéreo

	ATFM
	Air Traffic Flow  Management - Gestión de  la Afluencia del  Tránsito Aéreo

	ATM
	Air Traffic Management - Gestión del Tránsito Aéreo

	ATS
	Air Traffic Services - Servicios de Tránsito Aéreo

	CENAMER ACC
	Central America Area Control Center - Centro de Control de Área de  Centroamérica

	CNS
	Communications, Navigation and Surveillance - Comunicaciones, Navegación y Vigilancia

	COCESNA
	Central American Corporation of Air Navigation Services - Corporación Centroamericana de Servicios de Navegación Aérea

	TWR
	Control Tower - Torre de Control

	CPDLC
	Controller/Pilot Data Link Communications - Comunicaciones de enlace de datos controlador / piloto

	FIR
	Flight Information Region - Región de Información de Vuelo

	FMS
	Flight Management System - Sistema de Gestión de Vuelo

	FMU
	Flow Management Unit - Dependencia  de Gestión de Afluencia

	HF
	High Frequency  -   Alta  Frecuencia 

	OACI
	Internacional Civil Aviation Organization  -  Organización de Aviación Civil Internacional

	RNAV
	Area Navigation  -  Navegación de Área

	SLOT
	Calculated  landing and  take-off  time  -  Tiempo calculado de despegue y aterrizaje

	SSR
	Secondary Surveillance Radar  -  Radar Secundario de Vigilancia

	TMA
	Terminal Area  -  Area Terminal

	UIR
	Upper Flight Information Region  -  Región Superior de Información de Vuelo

	UTA
	Upper Control Area  -  Área de Control Superior

	VHF
	Very High Frequency  -  Muy Alta Frecuencia

	VHF/ER
	Very High Frequency/Extended Range  -   Muy Alta Frecuencia/Rango Extendido
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