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Asunto4: Revision delaplanificacion sobregestion de afluenciadd transito aéreo

( Nota presentada por la Secretaria)

Resumen

En esta nota de estudio se andizan los asuntos
dd ANP y dd Plan CNS/ATM para las Regiones
CAR/SAM rdacionados con los requisitos de
gestion de afluenciadd transito aéreo (ATFM).

Referencias:
- Informe de la Reunién RAN-CAR/SAM/3
- Plan Regional de Navegacion Aérea —Volumenes| y 1

1. Antecedentes

1.1 Durante d desarrollo de la Tercera Reunion Regional CAR/SAM de Navegacion
Aéea (RAN CAR/SAM/3) redlizada en Buenos Aires, Argentina, en octubre de
1999 y dentro de la cuestion 5 del 6rden dd dia, se trataron asuntos relacionados con
los requisitos de gestion de afluencia dd transito aéreo (ATFM).

1.2  Aspectos rdativos al ATFM han sido incluidos en € Plan Regional de Navegacion
Aéea CAR/SAM en su Volumen |- ANP Basico - y Volumen Il — FASID -, asi
como en d Plan Regiond CAR/SAM para la Implantacion de los Sistemas
CNSATM.
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Objetivosdd ATFM

El objetivo de la ATFM es garantizar una afluencia éptima del transito aéreo en
deerminadas &reas durante periodos en que la demanda excede, 0 se prevé que
excederd, la capacidad disponible dd sistema ATC. Por lo tanto, € sstema ATFM
deberia reducir las demoras de las aeronaves, tanto en vuelo como en tierra, y evitar
gue € sistema se recargue. EIl ATFM es, en consecuencia, una herramienta de los
sarvicios de control de transito aéreo para lograr una utilizacion més eficaz de la
capacidad disponible dd espacio aéreo y de los aeropuertos.

El sistema ATFM, en este caso aplicable en la Region SAM y a través de las
correspondientes FMU (unidades de gestion de afluencia), deberia asegurar, en caso
de producirse o preverse nivees inaceptables de congestion dd transito que, en
primer lugar, la seguridad operaciona no se vea comprometida y a mismo tiempo se
garantice que € transto se administre eficazmente sin aplicar restricciones
innecesarias a la afluencia.

El ATFM se integra como un eemento componente de la gestion del transito aéreo y
conjuntamente con otros dementos, como la gestion de espacios aéreos (ASM),
asumen diferentes funciones dentro de un sistema total .

Basicamente, d ATFM debeia encararse como un instrumento de planificacion
estratégica y tactica en d que los niveles de afluencia son pronosticados mediante un
seguimiento de dementos tales como itinerarios de vudo o @ procesamiento de los
planes de vudo presentados (FPL) y repetitivos (RPL). Conocida la capacidad
operaciona de una dependencia ATS o de un sector ATC determinado, toda vez que
la afluencia pronosticada anuncie nivdes proximos a la saturacion, los programas
ATFM (por lo general automeatizados) deberian regular los distintos flujos de transito
de forma de mantener a la dependencia ATS 0 aeropuerto en cuestion, operando
dentro delos limites de su capaci dad.

Como consecuencia, mediante € mantenimiento de flujos ordenados, con aeronaves
secuenciadas en intervalos regulares de tiempo o distancia, se garantiza en primer
lugar la seguridad operacional dd transto y adicionalmente se minimizan las
demoras aplicadas a los vud os.

Se procura también que, en los casos en que las demoras de los vudos resulten
inevitables, estas se produzcan esencialmente en tierra, no afectando a vuelo una vez
gue este se hainiciado.

Requerimientos ATFM de la Region SAM

En la Region SAM, s bien d transito no adquiere los volUmenes existentes en otras
regiones, se perciben actualmente ciertos flujos de transito que en dias y horas punta
requieren la aplicacion de procedimientos ATFM.
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Algunos Estados de la region se encuentran desarrollando aspectos dd ATFM y
otros han suscrito cartas de acuerdo opeaciondles en donde se prevén
procedimientos ATFM a requerimiento de una o de ambas partes, segin se entienda
gue los nivdes de densidad de trénsito previsto pueda comenzar a afectar la
capacidad operativa de las dependencias ATS involucradas.

Por lo genera, estos procedimientos no cuentan en la actualidad con sistemas
automatizados, aunque se prevé a reativamente corto plazo, la implantacion de
instalaciones que incluyan programas autométicos para la deteccion de posibles
situaciones de saturacion y la confeccidn de listas adjudicando slots a los vudos que
se propongan volar rutas o tengan como destino aeropuertos con problemas de
saturacion.

Un Estado de la region ha encarado la realizacion de cursos de Gestion de Afluencia
dd Transto Aé&eo para la formacion de personal como Especidista ATFM,
siguiendo las normas de metodologia TRAINAIR.

Las Tablas de Evolucion ATM contenidas en d Volumen Il dd ANP (FASID)
prevén la instalacion de dependencias FMU en la Region para d afio 2008 y la de
una ATFM centralizada (CFMU) para € afio 2010.

Dependencias de gestion ATFM centralizadas

A medida que los requerimientos de la region en materia de ATFM se vean
incrementados, deberia estudiarse la poshbilidad de utilizar dependencias que
atiendan la problemética ATFM de manera centralizada (CFMU).

Esta experiencia, de aplicacion corriente en otras regiones, podria dar solucion
regional o sub-regional a los problemas de saturacion de flujos de transito o de
aeropuertos, mediante la centralizacion dd procesamiento de planes de vudo en una
dependencia coman.

Principios basicos previstos en € Plan de Navegacion Aérea

El ANP de las Regiones CAR/SAM prevé que, para acanzar los objetivos de
ATFM, se deberian cumplir los siguientes principios basicos.

a) una ATFM de participacion activa debe tener capacidad de interaccion
dinamica en d planeamiento estratégico de las corrientes de transito. En
consecuencia, la ATFM de las Regiones CAR/SAM deberia estar en interfaz
con las estrategias ATFM globales de otras regiones. Con td fin, € sistema
ATM deberiatambién ser capaz de gjustarse alos distintos requisitos;

b) una ATFM reactiva debe tener en cuenta las contingencias a corto plazo. El
sstema ATM deberia tener capacidad para reaccionar con rapidez y
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proporcionar pronta informacion y asesoramiento a controlador y a piloto
acerca de lamgor respuesta téctica requerida para los objetivosATFM;

deberian cotgarse los datos sobre la demanda futura probable, empleando
informacion de antecedentes, desarrollo previsto de aeropuertos y lineas
afreas, fabricantes de aeronaves, ademés de los prondsticos y tendencias
econdmicas de los Estados de las regiones;

deberia daborarse una metodologia reconocida y comin para la evaluacion
de la capacidad dd sistema ATM actua y previsto, que incluya las
capacidades dd sector y en particular los puntos de “congestion”;

las regiones deberian considerar la posibilidad de introducir una dependencia
de gestion de afluencia centralizada; y

cuando haya més de una dependencia de gestion de la afluencia. deberian
eaborarse planes para armonizar los procedimientos y préacticas con las
dependencias adyacentes.

Accion sugerida

Se invita a la Reunion a tomar nota de la informacion contenida en esta nota de
estudio y en las Tablas de Evolucion ATM dd FASID y dentar a los Estados a
avanzar en los estudios tendientes a la implantacion temprana de unidades de gestion
de afluencia (FMU).
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