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RESUMEN

Esta nota de estudio tiene por objeto analizar las propuestas de Brasil y Colombia
sobre la Segunda Parte del Doc. 9971 que se refiere al Manual ATFM recientemente
publicado por la Sede.

REFERENCIAS:

Doc. 9971 - Manual de gestion colaborativa de la Afluencia del Transito Aéreo

A - Seguridad operacional

Objetivos estratégicos B - Capacidad y eficiencia de la navegacion aérea

de la OACI: E - Proteccién del medio ambiente
1 Informacion General
11 En la reunién SAM/IG/13 se analiz6 la parte complementaria, como Parte 1l del Doc

9971 de la OACI, que se refiere a la Gestion del Trafico Aéreo en forma Colaborativa. Este Manual
contiene informacion acerca de cémo deberia implementarse y aplicarse la ATFM usando procesos
colaborativos para la toma de decisiones, con el propésito de gestionar el balance entre la demanda y la
capacidad con diferentes volimenes de espacio aéreo y ambientes aeroportuarios.

1.2 Durante el tiempo transcurrido la Sede ha informado a la Secretaria que ya se ha
publicado la Parte Il, pero que el mismo es un documento vivo que tendra revisiones periddicas y por lo
tanto son validas las consideraciones que se puedan realizar con vistas a su mejora. Asimismo se ha
agradecido y felicitado esta iniciativa, que con su contribucion, persigue la mejora del documento.

2. Analisis

2.1 Durante la reunion SAM/IG/13 se aprobé la Conclusion SAM/IG/13-5 - Borrador de la
Parte I, del Doc 9971 de la OACI, donde se solicitaba a los Estados que enviaran hasta 30 de septiembre
de 2014, los comentarios juzgados pertinentes sobre la Parte Il del Doc 9971 de la OACI, con miras a
proporcionar las informaciones necesarias para la optimizacion del manual.
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2.2 Los Estados de Brasil y Colombia enviaron a la Secretaria los comentarios y sugerencias
para esta parte del Doc 9971 los que se reflejan con control de cambios en el Apéndice A de esta nota de
estudio.

3. Accidn sugerida:
3.1 Se invita a la Reunion a analizar los cambios propuestos por Brasil y Colombia para su

envio por parte de la Secretaria, para la consideracién de la Sede. Se solicita ademas mantener el control
de cambios para facilitar la traduccion y reflejar en el documento las sugerencias de esta Region.
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PROLOGO

Este material guia contiene informacion sobre como deberia implementarse y aplicarse la gestién de afluencia de}
transito aéreo (ATFM), mediante el uso de procesos de toma de decisiones en colaboracion (CDM), con la
finalidad de equilibrar la capacidad y la demanda dentro de los diferentes volimenes de espacio aéreo y entornos
aeroportuarios. Destaca la necesidad de una estrecha cooperacién entre los diferentes actores, brindando
flexibilidad en el uso del espacio aéreo y recursos aeroportuarios y optimizar el uso de la infraestructura disponible.
Por lo tanto, brinda orientacion aplicable a:

a) los proveedores de servicios de navegacion aérea;
b) los usuarios del espacio aéreo;

C) los centros de operacion de las lineas aéreas;

d) los explotadores de aeropuertos;

e) los encargados de los servicios de escala en el aeropuerto;
f) los coordinadores de los turnos aeroportuarios;
)] los reguladores;

h) las autoridades militares;

i) las autoridades de seguridad aeroportuaria;

)} las agencias meteoroldgicas;y

k) las industrias relacionadas a la aviacion.

Los objetivos clave de este material de orientacion son:

a)establecer métodos de planificacion y operacion ATFM consistentes a nivel mundial;

b)fomentar un enfoque cooperativo y armonizado hacia la ATFM entre Estados y regiones; y

c)fomentar un enfoque sistémico hacia la ATFM,incluyendo a todos los miembros de la
comunidad ATM.

Este material de orientacion estéa disefiado para dar respuestas a las siguientes preguntas:

a) ¢ Cual es el punto de partida para el desarrollo de un servicio ATFM? (Capitulol);

b) ¢ Cudles son los objetivos y principios fundamentales de la ATFM? (Capitulol);

c) ¢ Cuéles son los beneficios de implementar un servicio ATFM? (Capitulol);

d) ¢ Cémo opera un servicio ATFM? (Capitulo 2);

e) ¢Cdémo se estructura y organiza un servicio ATFM?(Capitulo3);

f) ¢ Cuales son los papeles y responsabilidades de las partes involucradas en el servicio ATFM?
(Capitulo3);

g) ¢ Como se determina la capacidad de un sector del espacio aéreo y de un
aeropuerto?(Capitulo4);

h) ¢ Como se aplica procesos ATFM para equilibrar la demanda y la capacidad dentro de su area
de responsabilidad? (Capitulo4);

i) ¢ Como se implementa un servicioATFM?(Capitulo5);

j) ¢ Qué son las medidas ATFM y como se establecen y aplican?(Capitulo6);

k) ¢ Qué datos e informacion se intercambia en un servicio ATFM? (Capitulo?);

1) ¢ Qué terminologia/ fraseologia se usa en la ATFM? (Capitulo8);y

m) ¢Con qué recursos cuentan los Estados en relacion a los diversos aspectos de
laATFM?(Apéndices).
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Aeropuerto

Aerodromo de Salida

Aerodromo de
Destino

Plan Diario ATFM

Significado Definicion y Explicacion de Términos

Un parametro dinamico que especifica la cantidad de
aeronaves llegando que el aeropuerto, conjuntamente
con el sector de espacio aéreo terminal de llegadas, la
plataforma, el espacio para estacionamiento y las
instalaciones en la terminal pueden atender, bajo
condiciones especificas, durante un periodo de tiempo
consecutivo (60, 30, 15 o 10 minutos).

El sistema ACARS es una red de de comunicaciones
aire/tierra; se usa para transmitir o recibir datos de
forma automatica o manual.

Dependencia establecida para brindar servicios de
control de transito aéreo a los vuelos controlados en el
drea de control bajo su jurisdiccion.

La CDM es el proceso que permite que las decisiones se
tomen combinando todas las fuentes pertinentes y
precisas de informacidn, garantizando que los datos
reflejen, de la mejor manera posible, la situacion tal
como es conocida, y asegurando que todas las partes
involucradas (de aeropuerto), tengan la oportunidad
de influir en la decision.

Hora real en el que inicia la manipulacién en tierra de
un avién, puede ser igual a ARDT (a ser determinado
localmente)

Es un término genérico usado para describir la
plataforma tecnolégica utilizada para el intercambio de
informacion CDM en el aeropuerto.

Indicador de OACI del aerédromo de salida

Indicador de OACI del aer6dromo de destino

El ADP debe ser un conjunto de medidas tacticas ATFM
propuestas (por ejemplo, la activacion de escenarios de
enrutamiento, millas en secuencia, etc.) elaboradas por
la dependencia ATFM y acordadas entre todos las
partes involucradas durante la fase de planificacion. El
ADP debe evolucionar a lo largo del dia y ser
actualizado y publicado periddicamente.
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Un parametro dindmico que especifica la cantidad de
aeronaves saliendo que el aeropuerto, conjuntamente
con el sector de espacio aéreo terminal de salidas, la
plataforma, el espacio para estacionamiento y las
instalaciones en la terminal pueden atender, bajo
condiciones especificas, durante un periodo de tiempo
consecutivo (60, 30, 15 o 10 minutos).

Hora real en el que termina la manipulacion en tierra
de un avidn, puede ser igual a ARDT (a ser determinado
localmente)

Sistema completo y mundial de circuitos fijos
aeronduticos dispuestos como parte del servicio fijo
aeronautico, para el intercambio de mensajes y/o
datos numéricos entre estaciones fijas aeronauticas
que posean, caracteristicas de comunicaciones
idénticas o compatibles.

La duracion total de la manipulacién en tierra de la
aeronave. Metrica ACGT - AEGT

Hora real en que la aeronave ingresa a calzos; (Para la
aerolinea es equivalente a la hora real de llegada ATA,
ACARS = IN)

Mensaje ATFM en el que se proporciona informacion,
recomendaciones e instrucciones ATFM a las partes
involucradas de acuerdo a una capacidad proyectada
en una fase estratégica ATFM.

Hora en que la aeronave aterriza en una pista (Para el
ATC, Hora que la que la aeronave aterriza ATA, ACARS
=0N)

Una herramienta de gestion de flujo de llegada que
optimiza el trafico en un TMA y/o pista calculando
Hora Objetivo de Aterrizaje teniendo en cuenta varias
limitaciones

El ANM es una informacién en la que se identifica
cuando se prevé una demanda superior a la capacidad.

Cualquier entidad, publica o privada, que se encargue
de la prestacion de los servicios de navegacidn aérea
para la circulacién aérea general.

Operador de aeronave. Persona, organizacion o
empresa encargada de la operacidn de una aeronave.
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Hora real de llegada

Control de Trdnsito
Aéreo

Hora real de salida

Gestion de Afluencia
de Trdnsito Aéreo y
Capacidad

Gestion de Afluencia
de Transito Aéreo

Hora real que la aeronave iniciard movimiento
asociado a la salida. Esta puede ser la hora real que
iniciard el retroceso remolcado o el inicio de
motores.(Para la aerolinea, equivalente a la hora actual
de salida ATD, ACARS = OUT).

Dependencia establecida para suministrar los servicios
de control y asesoramiento anticolision a los vuelos
que lleguen a uno o mas aerédromos o salgan de ellos.

Cuando el avion se encuentra listo para retroceso
remolcado/inicio de motores, inmediatamente
despues de recibir la autorizacion de control,
cumpliendo con los requisitos establecidos por Ia
definiciéon de TOBT.

Vuelo llegando.

Hora real en que la aeronave recibe aprobacion para
inicio de motores.

Hora real en que inicia el abordaje de los pasajeros.

Proceso por el cual se seleccionan y aplican las
opciones del espacio aéreo a fin de satisfacer las
necesidades de los usuarios del espacio aéreo.

El sistema de aeropuertos tiene una vigilancia en la
infraestructura consistente a la vigilancia No-
Cooperativa y vigilancia cooperativa.

Hora real de Llegada

Servicio de Control de Transito Aéreo.

Hora real de salida

Un Servicio que optimiza la relacion entre las
capacidades del sistema y la demanda de trafico aéreo,
maximizando el aprovechamiento de la capacidad
disponible, con objeto de garantizar una afluencia
Optima del trafico aéreo.

Servicio establecido con el objetivo de contribuir a una
circulacion segura, ordenada y expedita del transito
aéreo asegurando que se utiliza al maximo posible la
capacidad ATC, y que el volumen de transito es
compatible con las capacidades declaradas por Ia
autoridad ATS competente.
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Hora Controlada de
Llegada

Tiempo Controlado
Sobre

Hora Calculada de
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Gestion de la demanda y el uso del espacio aéreo.

Hora en que la aeronave despega desde la pista,
(equivalente a la hora actual de salida ATD, ACARS =
OFF).

Expresion genérica que se aplica segun el caso, a los
servicios de informacion al vuelo, alerta,
asesoramiento de transito aéreo, control de transito
aéreo (Servicios de control de drea, control de
aproximacion o control de aerédromo).

Es el tiempo real que tarda la aeronave desde que
ingresa a calzos, hasta que inicia el movimiento
asociado a la salida Metrica AOBT — AIBT

Se refiere a los explotadores comerciales, militares y de
la aviacion general que utilizan el espacio aéreo
soberano de los Estados/Territorios/Organizaciones.Su
objetivo es cumplir con su itinerario planificado.

Tiempo real entre el aterrizaje y el ingreso a calzos
Metrica AIBT - ALDT.

Tiempo real entre la salida de calzos y el despegue
Metrica ATOT - AOBT.

Andlisis Costo-Beneficio

Unidad centralizada de gestion de afluencia.
Dependencia responsable de planificar, coordinar,
promulgar y ejecutar las medidas ATFCM dentro del
area de responsabilidad, con el objeto de lograr el
aprovechamiento 6ptimo de la capacidad del sistema
de navegacion aérea, tratando de mantener siempre el
equilibrio entre la capacidad y la demanda.

Mensaje estdndar enviado a CFMU para cambiar los
datos de plan de vuelo.

Mensaje estandar enviado a la red de operaciones para
cancelar el plan de vuelo.

Hora de llegada asignada a un vuelo de acuerdo a una
iniciativa ATFM. Esta a su vez puede ser modificada
debido a los ajustes de la misma iniciativa.

Hora de cruce sobre un punto o Radioayuda asignada
de acuerdo a una iniciativa ATFM.

Tiempo calculado y emitido por la Unidad Centralizada
de Gestion de Afluencia de Transito Aéreo,como
resultado de la asignacidn tactica.
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Mensaje estandar enviado a la red de operaciones para
un plan de vuelo con demora en referencia a la OBT.

Es un sistema de planificacion para mejorar los flujos
de salida en el aeropuerto calculando la Hora Objetivo
de Despegue y Hora Objetivo de Aprobacién de Inicio
de Motores para cada vuelo, teniendo multiples
limitaciones

Hora estimada requerida para proceder de un punto
importante a otro.

Hora en que se estima que la aeronave ingresara a
calzos (Para la aerolinea ETA, hora estimada de llegada)

Hora en que se estima que la aeronave aterizara.
(equivalente para el ATC como la ETA, hora estimada
de llegada = aterrizaje)

Hora en que se estima que la aeronave iniciara
movimiento asociado a la salida. Esta puede ser la hora
en que se estima que iniciara el retroceso remolcado o
el inicio de motores.

Hora Estimada de Llegada
Hora Estimada de Salida

Hora Estimada de cruce sobre un punto o Radioayuda
asignada de acuerdo a una iniciativa ATFM.

Hora estimada de despegue teniendo en cuenta la
EOBT + EXOT (Equivalente para el ATC a la hora
estimada de despegue ETD)

El tiempo estimado por el operador de la aeronave o el
asistente en tierra en el dia de operacion a la vuelta de
un vuelo teniendo en cuenta las limitaciones
operacionales.

Tiempo estimado entre el aterrizaje y el ingreso a
calzos

Tiempo estimado entre la salida de calzos y el
despegue
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Espacio aéreo de dimensiones definidas dentro del cual
se facilitan los servicios de informacion de vuelo y de
alerta

Mensaje estandar enviado desde
suspender el plan de vuelo OBT.

CFMU,para

Proporciona un flujo de informacion vital del ATC a la
CFMU sobre la situacién actual dentro de la ACC vy la
situacién operacional en el aeropuerto.

Las FMU monitorean y equilibran las afluencias de
transito dentro de sus zonas de responsabilidad, de
conformidad con las directivas de gestion del transito.
Se delega a la FMU la autoridad de dirigir las afluencias
de transito e implantar las TMI aprobadas
conjuntamente con, o por indicaciones de, la autoridad
de vigilancia, coordina ademds a las dependencias
ATFM subordinadas.

Informacion especificada que, respecto a un vuelo
proyectado o parte de un vuelo de una aeronave, se
somete a las dependencias de los servicios de transito
aéreo.

Un mensaje enviado desde la CFMU a CDM Airport
proporcionando un ELDT, ETO y nivel de vuelo en el
ultimo punto de la ruta.

El GDP es un proceso de gestion del transito aéreo
donde las aeronaves son retenidas en tierra con el fin
de gestionar la capacidad y la demanda a través de un
determinado volumen de espacio aéreo o en un
determinado aeropuerto.

Responsable del manejo de una aeronave durante su
transito en el aeropuerto.

Es un proceso segun el cual las aeronaves que cumplen
con ciertos criterios especificos deben permanecer en
tierra, como resultado de una iniciativa ATFM.

El conjunto de medios por los cuales la gente, los
usuarios interactian con el sistema de wuna
determinada maquina, dispositivo, programa
informatico u otras herramientas complejas
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Operacional

Pasajeros

Mensaje Listo

Mensaje de rechazo

La Asociacion de transporte aéreo internacional (IATA)
es la asociacion comercial global de la industria aérea.

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI)
considerada como la Unica organizacion internacional
que esta en condiciones de coordinar de modo eficaz
las actividades de Implantacion de la ATM mundial que
lleven a convertir en realidad un sistema mundial ATM
continto.

Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos.

Es una medida del nivel del performance de un
proceso; el valor del indicador esta directamente
relacionado con un objetivo fijado de antemano.
Normalmente se expresa en porcentaje.

Procedimientos aplicados en un aerédromo con la
intencién de garantizar la seguridad de las operaciones
durante las aproximaciones de precision CAT I, CAT II,
CAT I1ll, asi como de los rodajes y despegues con baja
visibilidad.

Es una medida ATFM tactica. Es la cantidad de millas
que se debe mantener entre aeronaves para satisfacer
un criterio especifico de secuenciamiento.

El tiempo minimo de transito de acuerdo con un
AO/GH para un vuelo especificado o tipo de aeronave.

Mensaje de formato estandarizado IATA, enviado via
SITA a Aeropuerto de destino, AO y otros destinatarios
,que contiene datos de salida de un vuelo

Expresion que designa las NAVAID basadas en tierra o
en el espacio disponible para satisfacer los requisitos
de la especificacion para la navegacion.

Pasajeros
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Area rectangular definida en un aerédromo terrestre
destinada y preparada para el aterrizaje y el despegue
de las aeronaves.

Hora en que la aeronave esta programada por
itinerario para llegar a su posicion de parqueo.

El tiempo cuando el CFMU emite el SAM (Slot
Allocation Message). Esto es normalmente dos horas
antes de la EOBT

Mensaje estandar ATFM, se envia cuando se cancelan
las normas de vuelo.

Hora en que la aeronave esta programada por
itinerario para salir de su posicién de parqueo.

Sistema radar de vigilancia que usa
transmisores/receptores (interrogadores) y
transpondedores.

Ruta designada de Ilegada normalizada por

instrumentos, desde la fase en ruta hasta la fase de
aproximacion. Una ruta de llegada designada segun
reglas de vuelo por instrumentos (IFR) que une un
punto significativo, normalmente en una ruta ATS, con
un punto desde el cual puede comenzarse un
procedimiento publicado de aproximacién por
instrumentos.

Es el tiempo programado por itinerario que tarda la
aeronave desde que ingresa a calzos, hasta que inicia
el movimiento asociado a la salida. Metrica SOBT -
SIBT

Hora objetivo como resultado de la asignacion de un
slot ATFM, que considera una demora ATFM para el
aterrizaje dentro de un proceso en llegadas, teniendo
en cuenta la secuencia y las limitaciones operacionales.

Area de control establecida generalmente en la
confluencia de rutas ATS, en las inmediaciones de uno
0 mas aerédromos principales.

Hora objetivo como resultado de la asignacion de un
slot ATFM, tomando en cuenta la TSAT y la situacion
del trafico, que una aeronave puede esperar para
iniciar push back.



Punto previsto en el cual se inicia el descenso y donde
Punto de Inicio del termina la fase de crucero.
Descenso

Hora objetivo de despegue tomando en cuenta la
Target Take Off Hora Objetivo de TSAT/TOAT+EXOT
Time Despegue

Visual Flight Reglas de Vuelo
Rules Visual

Top Of Descent

Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo
visual.
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Capitulol
INTRODUCCION

1.1 Filosofia de gestion de afluencia del transito aéreo

111 La gestion de afluencia det transito aéreo (ATFM) ofrece los medios para alcanzar la eficiencia
y efectividad en la gestion del transito aéreo (ATM). Contribuye a la seguridad operacional, la eficiencia, la
rentabilidad y la sostenibilidad ambiental de un sistema ATM. También es un importante facilitador de la
interoperabilidad global de la industria del transporte aéreo, y es importante reconocer que, con el tiempo, dos
conceptos asociados tomaran forma:

a) los procesos normalizados ATFM se implementaran a nivel mundial; y
b) la ATFM mundial tomara forma.
112 ¢ Cual es el punto de partida para el desarrollo de un servicio ATFM?

1121 El nivel de un servicio ATFM requerido en un determinado entorno dependera de una serie de
factores que seran tratados en este manual. Es importante sefialar que un servicio ATFM puede ser simple o
complejo, dependiendo del entorno y sus necesidades. Aun los servicios ATFM relativamente simples, cuando
son disefiados e implementados correctamente, pueden ser tan efectivos como los servicios complejos,
permitiendo asi a los proveedores de servicios de navegacién aérea (ANSP) brindar el servicio requerido con
eficacia.

1122 Una clave para la exitosa_implantacion de un servicio ATFM eficaz es lograr una sélida
coordinacién entre las partes involucradas de la aviacion. La ATFM se concibe como un proceso de toma de
decisiones en colaboracion, donde los aeropuertos, ANSP, usuarios del espacio aéreo (WAAU), las entidades
militares y otras partes involucradastrabajan juntos para mejorar la performance general del sistema ATM.
También, se prevé que dicha coordinacion se llevara a cabo dentro de una region de informacion de vuelo (FIR),
entre las FIR y, en dltima instancia, entre las regiones.

Nota.— Para fines de este material de orientacion, el término usuario del espacio_aéreo (AU), incluye, pero no
esta limitado a _los explotadores de lineas aéreas, taxis aéreos, servicios aéreos no regulares, aviacion general y
militares.

1123 La ATFM vy sus aplicaciones pueden no estar limitadas a un Estado o FIR debido a sus efectos
de largo alcance sobrela afluencia de trénsito_en otros lugares. Los Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea - Gestion del transito aéreo (PANS-ATM, Doc. 4444) reconocen este importante hecho,
indicando que la ATFM deberia aplicarse sobre la base de un acuerdo regional de navegacion aérea o, donde
corresponda, como un acuerdo multilateral.

1.2 Objetivos y principios de la gestion de afluencia del transito aéreo
121 ¢, Cudles son los objetivos y principios fundamentales de la ATFM?
1211 Los objetivos de la ATFM son:

a) mejorar la seguridad operacional del sistema ATM, garantizando densidades de trafico seguras y
minimizandolos-aumentos bruscos del trafico;

b) asegurar una afluencia éptima del transito aéreo durante todas las fases de la operacion de un vuelo, mediante
el equilibrio-entre la demanda y la capacidad,;

c) facilitar la colaboracion entre las partes involucradas del sistema para lograr una afluencia eficiente,
oportuna y flexible del transito aéreo a través de maultiples volimenes de espacio aéreo, que apoye los
objetivos comerciales o de mision de los usuarios del espacio aéreo (AU) y brinde opciones operacionales
Optimas;



d) mantener un equilibrio entre los legitimos pero, a veces, contradictorios requerimientos de todos los AU,
fomentando asi un trato equitativo;

e) tomar en cuenta las restricciones_en los recursos del sistema ATM vy las prioridades econémicas y
ambientales;

f) facilitar, a través de la colaboracién entre todas las partes involucradas, la gestion de las restricciones,
ineficiencias e imprevistos que afectan la capacidad del sistema, a fin de minimizar el impacto negativo de
las interrupciones y condiciones cambiantes; y

g) facilitar el logro de un sistema ATM transparente y armonizado, asegurando, al mismo tiempo, la
compatibilidad con los desarrollos a nivel internacional.

Se propone la inclusién de los siguientes objetivos:

h) reducir demoras en tierray en la ruta.

i) Maximizar la capacidad y optimizar la afluencia de transito aéreo.

) Informar y proveer la posibilidad de escoger una demora en tierra, un reenrutamiento o una seleccién de

nivel/altitud..

k) Ayudar a dependencias ATS en planificacion y gestion de futuras cargas de trabajo.

1) Proporcionar soluciones para la gestion de la afluencia de transito antepronésticos de meteorologia severa.

m) Equilibrar la demanda y la capacidad de los sectores ATC.

n)_Festionar el uso flexible de sectores de espacio aéreo restringidos.

1212 Los principios de la ATM son:

a) optimizar la capacidad aeroportuariae y del espacio aéreo disponible, sin comprometer la seguridad
operacional;

b) maximizar los beneficios operacionales y la eficiencia global, a la vez que se mantiene los niveles de seguridad
operacional acordados;

c) promover la coordinacion oportuna y eficaz con todas las partes afectadas;
d) fomentar la colaboracion internacional que conduzca a un ambiente ATM dptimo y transparente;

e) reconocer que el espacio aéreo es un recurso comin para todos los usuarios, y garantizar la equidad y la
transparencia, teniendo en cuenta la seguridad de la aviacion y las necesidades de defensa;

f) apoyar la introduccion de nuevas tecnologias y procedimientos que mejoren la capacidad y la eficiencia del
sistema;

g) aumentar la predictibilidad del sistema y ayudar a maximizar la eficiencia y retorno econémicos de la
aviacion, y apoyar a otros sectores econdémicos, tales como el sector de negocios, turismo y carga; y

h) evolucionar constantemente para apoyar un ambiente aerondutico en constante cambio.
1.3 Beneficios de gestidn de afluencia del transito aéreo

131 ¢Cuales son los beneficios de la implantacion de un servicio ATFM?



1311 Los beneficios de la ATFM radican en diversos ambitos del sistema ATM:
a) operacionales:
1) mayor seguridad operacional del sistema ATM;

2) mayor eficiencia y predictibilidad operacionales del sistema, a través de procesos de toma de decisiones
en colaboracion;

3) gestion eficaz de la capacidad y la demanda, a través del analisis de datos y la planificacion;

4) mayor conciencia situacional entre las partes involucradas, y un desarrollo y ejecucion de los planes
operacionales en forma coordinada y en colaboracion;

5) menor consumo de combustible y costos operativos; y

6) gestion eficaz de las operaciones irregulares y mitigacién eficaz de las restricciones del sistema y las
consecuencias de los acontecimientos imprevistos;

| b) sociales:

1) mejor calidad de los viajes aéreos;

2) mayor desarrollo econémico, a través de servicios eficientes y efectivos en términos de costo para los
mayores niveles de transito aéreo proyectados;

3) reduccidn de las emisiones de gases de efecto invernadero relacionadas con la aviacion; y

4) mitigacion de los efectos de los eventos imprevistos y situaciones de capacidad reducida, y una efectiva 'y
rapida recuperacion de los mismos.



Capitulo 2
EL SERVICIO ATFM

2.1 ;Como funciona el servicio ATFM?

2.1.1. La ATFM es pertinente para cualquiera de las partes involucradas en la ATM si se contempla el
efecto de dichas partes involucradas sobre la aviacidén desde una perspectiva sistémica.

2.1.2 Tradicionalmente, los principios rectores “por orden de llegada” y “acceso equitativo al espacio
aéreo” han sido muy importantes para el sistema de ATM. No obstante, el sistema ATM mundial esta
evolucionado hacia la consideracion de resultados netos en términos de la eficiencia general del sistema, el
medio ambiente y los costos de operacion. Para apoyar esta evolucién, el servicio ATFM puede enfocarse en
otras prioridades (como la “aeronave mas capaz”) a fin de lograr una performance 6ptima del sistema ATM. Del
mismo modo, el acceso equitativo al espacio aéreo puede ser visto a mas largo plazo, comparado con el modelo
“por orden de llegada” que involucra el corto plazo.

2.1.3 El servicio ATFM se sustenta en una serie de sistemas de apoyo, procesos y datos operativos
para poder funcionar con eficacia. EIl nivel de madurez de estos sistemas y procesos determinara el nivel de
servicio ATFM que se establezca. Algunos elementos a considerar son:

a) Los recursos de la ATM:

a) El ATFM _reconoce que el espacio aéreo y los aer6dromos son recursos comunes compartidos
por todos los AU, y que se debe mantener un alto nivel de equidad y transparencia;

b) La demanda de transito aéreofice:

b) Una representacion oportuna y precisa de la actividad de vuelo prevista para todos los vuelos
gue utilizan un recurso ATM (por ejemplo, el aeropuerto, el sector en ruta, etc.). Se deberia consolidar los datos
de todas las fuentes de datos operacionales; por ejemplo, los itinerarios de las lineas aéreas, los datos de los

planes de vuelo, los sistemas de gestion—de—turnes—aereportuarioscoordinacion de slot/franjas horarias

aeroportuarios, los sistemas operacionales ATM y las intenciones de los AU;

c) La situacion tactica y dinamica del trafico:

o Los datos precisos derivados de la vigilancia y de la informacion de vuelo, para aumentar la
precision de las predicciones en el corto y mediano plazo;

d) El conocimiento de los eventos de temporada que peude desencadenar un aumento de la
demanday, en cosnecuencia, el desequilibrio don la capacidad disponible;

e) La situacion meteoroldgica pronosticada y dinamica:

& La integracion y visualizacion de una variedad de datos meteoroldgicos para la planificacion y
ejecucion operacional de la ATFM;

) La condicion y disponibilidad de los espacios aéreos sujetos a restricciones o reservas, en tanto
afectenla afluencia del transito aéreo;

a) Las herramientas ATFM compartidas y la interoperabilidad de los datos:

B Herramientas que permiten una conciencia situacional comdn a través del intercambio de datos
e informacion operacional entre las partes involucradas. Las herramientas ATFM se sirven de una variedad de
bases de datos para mostrar con precision la informacién meteorolégica y de transito aéreo; y

h) Los arreglos institucionales:



| &) Acuerdos_formalizados entre todas las partes involucradas de la ATFM en el area pertinente y
arreglos apropiados con las dependencias ATFM adyacentes.

2.14 Cuandoquiera que se tenga que aplicar medidas para controlar la afluencia del trafico aéreo a
través de demoras, el ATC deberia notificar a los AU mientras que las aeronaves se encuentran en tierra, en vez
de cuando estan en vuelo. Las dependencias ATFM, las instalaciones ATS afectadas y los AU, en colaboracidn,
deberéan acordar, con antelacion, una estrategia para equilibrar las demoras en tierra y en el aire.

2.1.5 Tan pronto sea posible, se deberia informar a los AU acerca de la naturaleza y ubicacion de las
restricciones de la ATM, de manera que se pueda integrar la informacion al plan operacional de vuelo.

2.1.6 Ademas de las esperas en el aire, la gestion de las demoras en vuelo se puede lograr reduciendo
la velocidad de las aeronaves mucho antes el inicio del descenso (ToD) y haciendo uso de la capacidad de hora
de llegada requerida (RTA) de la aeronave, a fin de reducir los costos operativos, el impacto ambiental y la
carga de trabajo del ATC.

2.1.7 Cuandose requiere la adopcién de medidas ATFM para gestionar una restriccion, éstas deben

| ser aplicadas de manera oportuna y sélo durante el periodo en el que la demanda del tréfice-transito aéreo
esperado supere la capacidad en la zona con la restriccion. Las medidas ATFM deben mantenerse al minimo vy,
cuando sea posible, deben ser aplicadas de manera selectiva, Unicamente a la parte del sistema que es objeto de
la restriccion.

2.1.8 La informacién sobre las situaciones de sobrecarga previstas debe ser suministrada a los AU
afectados, lo mas pronto posible.

2.1.9 Se deberia establecer y coordinar las medidas ATFM de modo tal que se evite, de ser posible,
gue tengan efectos acumulativos o contradictorios sobre los mismos vuelos.

2.1.10 Se deberia implementar y utilizar herramientas automatizadas para permitir una efectiva
colaboracion y difusion de informacion ATFM.

2111 La CDM debe ser utilizada para gestionar las afluencias de transito a través de todos los
componentes del sistema ATM. La CDM también debe darse dentro y entre regiones en las que existan e
interactan importantes flujos de transito.

2.1.12 Se puede lograr un uso mas eficiente de la capacidad del espacio aéreo y aeroportuaria
disponible si se toma en cuenta todos los elementos pertinentes del sistema ATM durante la etapa de
planificacion. Asimismo, cuando fuera necesario, la planificacion de la ATFM deberia enfocarse en la ATFM
regional, dando prioridad a los principales flujos de transito.

2.1.13 El andlisis de los datos de transito ATFM puede proporcionar importantes beneficios
estratégicos, especialmente cuando se utiliza junto con la planificacion del espacio aéreo y las rutas ATS, en
términos de los futuros sistemas ATM y mejoras en los procedimientos. Esto es parte del ciclo de mejora
continua de la seguridad operacional y el servicio (véase la Figura 1).
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Figura 1. El ciclo de revisién y mejora de la ATFM

2.1.14 Los Estados pueden optar por dar prioridad o eximir a determinadas clases de vuelo de las
medidas de control de la ATFM. Algunos ejemplos de dichos vuelos incluyen, pero no se limitan a:

a) los vuelos que experimentan una emergencia, incluyendo las aeronaves que son objeto de
interferencia ilicita;

b) los vuelos de blsqueda y salvamento o las misiones de extincion de incendios;

c) los vuelos de evacuacion médica de urgencia declarados especificamente por las autoridades
médicas;

d) Los vuelos con condicidn de “Jefe de Estado”; y

e) Otros vuelos segun lo requerido especificamente por las autoridades estatales.

Nota - . Una vez que los vuelos médicos han_concluido su misidn, deben ser objeto de medidas
ATFM. Los vuelos regulares de transferencia de pasajeros son, por naturaleza, no urgentes y no se les debe dar
prioridad en circunstancias operacionales normales. A pesar de cualquier exoneracion de las medidas ATFM,
las aeronaves exoneradas estan incluidos en la estimacion de la demanda aeropuerto/espacio aéreo.

2.1.15 Se podrian utilizar herramientas automatizadas apropiadas para posibilitar y mejorar la
aplicacion efectiva de la ATFM.

2.2 ¢Que es Latoma de decisiones en colaboracion (CDM) en el contexto de la ATFM?
221 La CDM es el proceso que permite que las decisiones se tomen combinando todas las fuentes

pertinentes y precisas de informacion, garantizando que los datos reflejen, de la mejor manera posible, la
situacion tal como es conocida, y asegurando que todas las partes involucradas tengan la oportunidad de influir
en la decision. Esto, a su vez, permite tomar decisiones que atiendan mejor las necesidades operativas de todos
los interesados.

2.2.2 El proceso CDM es un elemento clave en una estrategia ATFM que permite el intercambio de
toda la informacién pertinente entre las partes involucradas en la toma de decisiones y que apoya un dialogo
continuo entre las distintas partes interesadas a lo largo de todas las fases del vuelo. Esto permite que las
diversas organizaciones se actualicen unas a otras de forma continua en los eventos que van desde el nivel
estratégico hasta el tiempo real.

2.2.3 La CDM es un proceso de apoyo que se aplica a actividades como la gestion del espacio aéreo y
el equilibrio de la demanda/capacidad y que puede ser aplicado a través de todo el marco temporal de las
actividades, desde la planificacion estratégica hasta las operaciones tacticas. La CDM no es un objetivo en si,



sino una forma de cumplir con los objetivos de performance de los procesos que ésta apoya. Se espera que estos
objetivos de performance sean acordados de manera colaborativa.

224 Si bien el intercambio de informacién es un importante factor para la CDM, no es suficiente
para llevar a cabo la CDM y cumplir los objetivos de la CDM. El éxito de la CDM también requiere de
procedimientos y normas acordados para garantizar que las decisiones que se tomen en colaboracion se hagan
con prontitud e imparcialidad.

2.25 La CDM garantiza que las decisiones se tomen de manera transparente sobre la base de la mejor
informacion disponible, segun sea proporcionada por los participantes de manera oportuna y precisa.

2.3 2.3;- Como es la Organizacion y estructura de la CDM?

2.3.1 La organizacion y la estructura del proceso CDM depende de la complejidad del sistema ATFM
implementado. La estructura debe estar disefiada para garantizar que las partes involucradas afectadas,
proveedores de servicio y usuarios del espacio aéreo por igual puedan discutir sobre cuestiones de espacio a€reo,
capacidad y demanda a través de sesiones ordinarias, y formular planes que tengan en cuenta todos los aspectos
y puntos de vista pertinentes.

2.3.2 Las sesiones informativas y conferencias tacticas frecuentes pueden ser utilizadas para
proporcionar una vision general de la situacion actual de ATM, para estudiar los problemas y proporcionar una
vision de las operaciones para el préximo periodo. Estas sesiones informativas deben programarse en funcién de
los patrones de transito y su intensidad aplicables a la zona. Deben ocurrir por lo menos una vez al dia, pero
también pueden ser programadas para gque se den con mayor frecuencia en funcion de la situacion del transito y
la capacidad (por ejemplo, un evento meteoroldgico en desarrollo puede requerir que se aumente la frecuencia
de las reuniones informativas). Los participantes deben incluir a las dependencias ATFM y ATS involucradas,
los despachadores en jefe o de mas alto nivel, las autoridades militares y las autoridades aeroportuarias
afectadas, segun corresponda.

2.3.3 El resultado de estas conferencias diarias debe ser la publicacién de un plan diario ATFM
(ADP) y sus posteriores actualizaciones. ElI ADP debe ser un conjunto de medidas tacticas ATFM propuestas
(por ejemplo, la activacion de escenarios de enrutamiento, millas de-separacién—en—estelaen secuencia, etc.)
elaboradas por la dependencia ATFM y acordadas entre todos las partes involucradas durante la fase de
planificacion. EI ADP debe evolucionar a lo largo del dia y ser actualizado y publicado periédicamente.

2.34 La retroalimentacion y la revision del ADP recibidas de los ANSP, AU y de la misma
dependencia ATFM representan un insumo muy importante para seguir mejorando la planificacion pre-tactica.
Esta retroalimentacion le ayuda a la dependencia ATFM en la identificacion del(los) motivo(s) tras las medidas
ATFM vy en la determinacion de las acciones correctivas para evitar la recurrencia. La retroalimentacion
sistematica de las AU debe ser obtenida a través de enlaces establecidos especificamente para este fin.

2.35 Ademas de las conferencias diarias, la dependencia ATFM deberia considerar la realizacion de
conferencias periddicas y especificas de CDM, con una agenda basada en la experiencia. El objetivo debe ser
garantizar que las medidas ATFM que se aplicaran sean decididas a través de un proceso CDM y acordadas por
todas las partes involucradas.

2.42:4;Cuales son los -Requisitos y beneficios de la CDM?

24.1 Mediante la aplicacion de un proceso CDM transparente, las partes involucradas adquiriran la
conciencia situacional necesaria y garantizaran la aplicacion de las medidas 6ptimas en cualquier situacion dada.
El CDM también creara un ambiente donde los interesados podran entender mejor los asuntos de todos las
partes involucradas.

2.4.2 Las conferencias regulares de CDM le proporcionan a las partes interesadas la oportunidad de
proponer mejoras que podrian beneficiarlos, dar seguimiento a cualquier asunto, y vigilar la equidad del proceso
de gestion de afluencia.



| 2.5 Cuales son los procesos de Coordinacion ATFM, CDM, y civil/militar

2.5.1 Los principios ATFM son igualmente aplicables tanto a los vuelos civiles como militares
operados de conformidad con las normas civiles. La coordinacién civil/militar proporcionard una mayor
flexibilidad a los AU, gracias a la mayor disponibilidad de informacion y espacio aéreo. Seguira existiendo la
necesidad de dar cabida a las misiones que son incompatibles con la aviacién civil. Estas misiones pueden ser
operaciones militares, apoyo a requerimientos de seguridad de la aviacion, disparo de armas de fuego,
operaciones espaciales u otras. El grado de coordinacién civil/militar en términos de gestién del transito aéreo
dentro de cada Estado sigue siendo una cuestion de politica nacional y, por lo tanto, la participacién militar en
una infraestructura de informacion aerondutica regulada estara sujeta a las condiciones nacionales.

25.2 Los procesos encaminados a un uso flexible del espacio aéreo implican un reparto 6ptimo del
espacio aéreo bajo la coordinacién civil/militar apropiada para lograr la debida separacion entre los vuelos
civiles y militares, reduciendo asi la necesidad de una segregacion permanente del espacio aéreo.

2.5.3 Los beneficios de la coordinacion civil/militar incluyen:

a) ahorros operacionales para los vuelos, en términos de reduccidn de distancias, tiempos y combustible

b) optimizacién de la red de rutas para el suministro de ATS y la sectorizacion asociada, permitiendo un
aumentode la capacidad ATC y una reduccion de las demorasdel transito aéreo en general;

c) procedimientos de separacién del flujo de transito aéreo mas eficientes;

d) Reduccion de la carga de trabajo del ATC a través de una reduccion de la congestion y de los cuellos de
botella;

e) suministro de capacidad en tiempo real de acuerdo con los requisitos operacionales de los AU; y

f) definicion y el uso de la reserva temporal de espacio aéreo mas acorde con las necesidades operacionales
militares, de una manera que responde mejor a sus necesidades especificas.

254 Se recomienda que los Estados y/o proveedores de servicios desarrollen y documenten un
proceso de colaboracion con los usuarios del espacio aéreo bajo restricciones o reservas que permita que el
transito civil haga uso de estos espacios aéreos cuando el usuario principal no lo esta utilizando, con el fin de
aumentar la eficiencia.
255 Cuando corresponda, este tipo de acuerdos y procedimientos deberian estar sustentados en un
acuerdo regional de navegacion aérea. Los acuerdos y los procedimientos destinados a un uso flexible del
espacio aéreo deben especificar, entre otras cosas:

a) los limites horizontales y verticales del espacio aéreo en cuestion;

b) la clasificacion de cualquier espacio aéreo disponible para ser utilizado por el trénsito aéreo civil;

c) las dependencias o autoridades responsables del espacio aéreo;

d) las condiciones para la transferencia del espacio aéreo desde/hacia la dependencia ATS
correspondiente;

e) los periodos de disponibilidad del espacio aéreo;
f) cualquier limitacion en el uso del espacio aéreo en cuestion;

g) los mediosy el momento en que se da una alerta de activacién de espacio aéreo cuando no esta
permanentemente activo; y

h) cualquier otro procedimiento o informacidn pertinentes.



3.11

Capitulo3
ESTRUCTURA Y ORGANIZACION DE LA ATFM
3.1 ¢Como esta estructurado y organizado un servicio ATFM?

Se entiende que deben existir diferentes niveles de supervision de la ATFM. Sin embargo, el

concepto principal es que cada Estado asigne las responsabilidades de recoleccién de datos, difusidn,
monitoreo Yy supervision de las actividades de la ATFM dentro de su respectiva FIR. Esto garantizara que todas
las partes involucradas tengan acceso oportuno y eficiente a la informacion aplicable de la ATFM.

3.1.2

Cada Estado deberd garantizar que se desarrolle una estructura organizacional de la ATFM que

cubra con las necesidades de la comunidad aeronautica. Esta estructura debera abordar, como minimo, la gestion
y supervisién de los siguientes items:

a)
b)
c)
d)

3.1.3

el servicio de gestion de afluencia del transito aéreo;
coordinacién/intercambio de informacion, tanto a nivel interno como externo;
una linea de autoridad para la implantacién de las decisiones;y
cumplimiento-de los requisitos de la mision.
Se requiere una linea de autoridad para apoyar el servicio ATFM. Esta podra incluir:
un gerentede servicio ATFM;

]Ia dependencia de gestién de afluencia_(FMU)\[Fouque brinde el servicio ATFM a un conjunto
especifico de dependenciasATS; y

puestos de gestion de afluencia (FMP)_subordinadas a una FMU, en unidades ATS especificas
responsables de las actividades cotidianas ATFM.

Se podria disefiar un prototipo de servicio ATFM como sigue:

una torre de control de aerédromo puede ser atendida por un FMP.Esta labor puede asignarse a un
puesto existente o puede requerir de un puesto asignado en forma exclusiva. E-La FMP de la torre de
control coordina-con e-la FMP en la unidad de control de aproximacién o directamente con la FMU;

una unidad de control de aproximacion podria ser atendido por una FMP.Esta labor puede asignarse a un
puesto existente o puede requerir de un puesto asignado en forma exclusiva, dependiendo de la carga de
trabajo. E-La FMP de la unidad de control de aproximacion coordina con e-la FMP en un centro de
control de area(ACC), o directamente con la FMU;

wa-Un ACC podria ser atendido por una FMU. Esta estructura ATFM en un ACC es mas compleja y
puede consistir en una serie de puestos de coordinadores de transito aéreo para satisfacer las necesidades
del ACC y sus dependencias subordinadas. Las siguientes funciones dentro de una FMU en un ACC
FEMU-pueden requerir de personal especializado, dependiendo de la carga de trabajo:

1) coordinacion de control de aproximacion;

2) coordinacion de control de salidas;

3) coordinacion en ruta;

4) reuniones informativas meteorologicas/coordinacién de prediccion;

5) enlace con los usuarios del espacio aéreo;

6) enlace militar;

7) coordinacion aeroportuaria; y

8) se podria requerir funciones adicionales de apoyo, tales como coordinacion administrativa y
coordinacion de tecnologia de la informacion. También podria requerirse funciones adicionales
de coordinador de manejo de crisis y analista post-operacional, segln corresponda.



d) una centro AFTM_o FMU nacional o sub-regional puede atender a una serie de ACC. Esta es una de las
estructuras ATFM més complejas e incluye mdaltiples funciones. Cada funcion puede necesitar
personal especializado o podria combinarse, dependiendo de la carga de trabajo. Las funciones pueden
incluir:

1) coordinacion de la gestion del transito;

2) planificacién del transito;

233)  modelamiento, implementacidn y revision de medidas/iniciativas ATFM para los diferentes
recursos de capacidad detro del area de responsabilidad definida de acuerdo a
requerimientos de dependencias subordinadas (FMU o FMP).

3)4)  reuniones informativas meteoroldgicas/coordinacion de prediccion;

435)  coordinacion de NOTAM/mensajeria;

5)6)  coordinacion de calibracion de vuelos/verificacion de vuelos;

6)7)  enlace con los usuarios del espacio aéreo;

#8)  enlace militar;

8)9)  coordinacion de tecnologia de la informacion y gestion de datos operacionales;

9310) coordinacion de operaciones técnicas (relativas a la infraestructura y sistemas comoayudas

para la navegacion, radares,emplazamientos de comunicacion VHF etc.);

10311) coordinacion de manejo de crisis; y

114312) andlisis de operaciones.

e) el centro ATFM o FMU nacional o sub-regional es responsable de la difusion y coordinacion entre las
instalaciones dentro de su respectiva area de responsabilidad y de la coordinacion nacional, inter-
regional e intra-regional; y

f) dependiendo de la densidad de trafico y del tamafio de las dependencias ACC, se podra combinar
algunas de las funciones antes citadas.

3.15 El objetivo de esta metodologia de coordinacion es establecer un protocolo para que cada
nivel de la organizacion reciba la informacion ATFM de manera oportuna y precisa. Este es un modelo
organizacional genérico que puede ser modificado segun las necesidades de cada ambiente especifico.

3.1.6 Es conveniente que se elabore cartas de acuerdo u otros documentos apropiados para lograr la
normalizacién necesaria.

3.2 Papeles_y responsabilidades de las partes involucradas en un servicio ATFM
3.2.1 ¢Cuales son los papeles y responsabilidades de las partes involucradas en un servicio AFTM?
3211 ]Dependencia de gestion de afluencia (FM U\[Foz1)/puesto de gestion de afluencia(FMP)
32111 Las FMU y leas FMP monitorean y equilibran los flujos de transito dentro de sus &reas de

responsabilidad, de conformidad con las directivas de gestion del transito aéreo.Las FMU y los FMP dirigen los
flujos de transito y coordinan la aplicaciona de medidas aprobadas para la gestion del transito, conjuntamente
con, o segun las indicaciones de, la autoridad supervisora.Las labores de FMU/FMP pueden incluir:

a)elaborar y distribuir el plan ATFM diario, en base a ]Ial[Fos] consultas previas con las partes involucradas
e instalaciones designadas;

b)recolectar toda informacién pertinente, como condiciones meteoroldgicas, restricciones de capacidad,
interrupcionesde la infraestructura, cierre de pistas, interrupciones de los sistemas automatizados y
cambios de procedimiento que afectan a las dependencias ATS.Esto puede lograrse mediante varios
medios disponibles, tales como teleconferencias, correos electronicos, internet, recoleccion
automatizada de datos, etc.;

c)analizar y distribuir toda informacién pertinente;



d)documentar una descripcion completa de todas las medidas ATFM(por ejemplo, programas de
demoras en tierra, millas de-separacién-en-estelaen secuencia) en un registro designado, que debera
incluir, entre otros datos, las horas de inicio y fin, las partes involucradas y vuelos afectados, asi
como la justificacion;

e)coordinar procedimientos con las partes afectadas;
f) crear una estructura para difundir informacion; por ejemplo, una pagina web;
g)llevar a cabo conferencias diarias via teléfono y/o web, segln se requiera; y

h)monitorear continuamente el sistema de gestion del transito aéreo, realizar ajustes en la entrega segun
sea necesario, gestionar las medidas ATFM y cancelarlas cuando ya no sean necesarias.

3.2.1.2 Usuarios del espacio aéreo

31221 El usuario del espacio aéreo (AU) participa en el proceso ATFM mediante el suministro y
actualizacién de informacién del plan de vuelo, asi como participando en los procesos de toma de
decisiones en colaboracion (por ejemplo, discusion de las estrategias ATFM para mejorar la eficiencia de
vuelo y participacion en procesos de priorizacion impulsados por los usuarios).La participacion de los AU
en el proceso ATFM se apoyara en la toma de decisiones en colaboracion (CDM) mediante conferencias
telefonicas y/o interfaces por en web.

3.3 Requisitos de instruccion para las partes involucradas en un servicio ATFM
3.3.1 Personal de FMU/FMP

3.3.1.1 El personal que realice las funciones de la ATFM requerira instruccion normalizada y recurrente
para mantenerse actualizado en un ambiente de cambios constantes. Un plan de instruccion ATFM detallado
garantizara que el personal logre una eficiencia operacional optimizada en su respectiva FMU/FMP. Esto les
permitira enfrentarse exitosamente a cambios importantes en sus entornos operacionales y proporcionar el mas
alto nivel de servicio.

3.3.2 Otras partes involucradas en la ATFM

3321 Todas las partes involucradas en el sistema ATFM deberan recibir la instruccion requerida para
permitir un servicio ATFM eficiente. EI personal ATS, asi como los AU, deberd tener el conocimiento
necesario para cumplir con sus respectivas responsabilidades.

Capitulo4

CAPACIDAD, DEMANDA'Y FASES DE LA ATFM

4.1 ;Como se determina la capacidad de un sector del espacio aéreo y de un aeropuerto?

4.1.1 La capacidad de un sistema ATM depende de muchos factores, incluyendo la densidad y
complejidad del transito, la estructura de ruta ATS, las capacidades de las aeronaves que utilizan el espacio
aereo, factores relacionados con el clima y los equipos y carga de trabajo del controlador. Se debera hacer todos
los esfuerzos posibles para brindarla capacidad suficiente para atender los niveles de transito como normales
como punta; sin embargo, la autoridad ATS responsable debera garantizar que los niveles de seguridad
operacional no se vean comprometidos al momento de tomar alguna accion para aumentar la capacidad.

4.1.2 La cantidad de aeronaves que cuentan con un servicio de transito aéreo no deberé exceder la
cantidad que puede ser manejada en forma segura por la unidad ATS responsable, bajo las circunstancias dadas.
Para definir el maximo nimero de vuelos que pueden ser gestionados en forma segura, la autoridad ATS
competente deberd evaluar y declarar la capacidad ATC para los sectores de control (en rutay area de control
terminal) y para los aeropuertos.



4.1.3 La capacidad ATC debera expresarse como el nimero maximo de aeronaves que pueden ser
aceptadas en un determinado_periodo de tiempo en un recurso ATM (sector del espacio aéreo, punto de
recorrido, aeropuerto, etc.). Los ejemplos incluyen el flujo de transito por hora sostenible o el flujo en
incrementos de 15 minutos.

414 Las capacidades ATC no son valores estéticos. Varian con la complejidad del transito y otros
factores. Se debera tener en cuenta los umbrales de tolerancia con respecto a los valores de capacidad normal,
que podrian variar en ambas direcciones.

415 Las metodologias de medicién y céalculo de la capacidad deberian ser desarrolladas en base a los
requisitos y condiciones de su ambiente operacional. Estados en varias regiones de la OACI ya han establecido
metodologias de calculo con diferentes niveles de complejidad. Algunos ejemplos aparecen en los Apéndices C,
DyE.

4.2 Equilibrio entre la demanda y la capacidad

4.2.1 ¢Como se aplican los procesos ATFM para lograr un equilibrio entre la demanda y la capacidad
dentro de su area de responsabilidad?

4211 A fin de minimizar los efectos de las restricciones del sistema ATM, se deberia desarrollar una
metodologia para lograr un equilibrio entre_la demanda y la capacidad. Esto puede lograrse mediante la
implantacion de un proceso de “Planificacion y gestion ATFM”. Se trata de un proceso colaborativo e
interactivo para la planificacion de la capacidad y del espacio aéreo, en el que los explotadores aeroportuarios,
los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSP), los AU, las autoridades militares y las otras partes
involucradas trabajan conjuntamente para mejorar la performance del sistema ATM (ver la Figura2).
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Figura2. Gestion operacional de la ATFM

4.2.1.2 Este proceso de toma de decisiones en colaboracién permite a los AU optimizar su
participacion en el sistema ATM, a la vez que mitigan el impacto de las restriccionesen la capacidad
aeroportuaria y del espacio aéreo.Asimismo, esto permite la plena realizacion de los beneficios generados por
una mejor integracién del disefio y gestion del espacio aéreo y del sistema ATFM. El proceso comprende tres
fases igualmente importantes: Planificacion de la ATM, Ejecucidon de la ATFM y Anélisis post-operacional.

Planificacion de la ATM

4213 Con el fin de optimizar la performance del sistema ATM en la fase de Planificacion de la ATM,
se define la capacidad disponible y luego se compara con la demanda prevista y con los objetivos de
performance establecidos. Las medidas adoptadas en esta etapa incluyen:

a) revisar el disefio del espacio aéreo (estructura de rutas y sectores ATS) y politicas de
utilizacion del espacio aéreo,para buscar posibles mejoras;

b) revisar la infraestructura técnica para evaluar la posibilidad de mejorar la capacidad
mediante la actualizacién de diversas herramientas ATM de apoyo;

c) revisary actualizar los procedimientos ATM segun los exijan los cambios en el disefio del
espacio aéreo y en la infraestructura técnica;

d) revisar las précticas de dotacion de personal con el fin de evaluar la posibilidad de equiparar
los recursos de personal con la carga de trabajo y la necesidad eventual de aumentarla
cantidad de personal; y

e) revisar la instruccion que se ha desarrollado e impartido a las partes involucradas de la
ATFM.



4214 Este analisis dard una idea de la magnitud de un posible desequilibrio entre la demanda y la
capacidad y, en base a dicho desequilibrio, se podra desarrollar medidas de mitigacion. No obstante, antes de
ello, es muy importante:

a) tener unaidea precisa de la demanda de transito esperada, mediante la recoleccion, cotejo y analisis de
datos de transito aéreo.

e A finde identificar un exceso en la demanda, los aeropuertos y espacios aéreos deberian ser
monitoreados para identificar cambios significativos en:

o lademanda prevista;
o las metas de performance del sistema ATM;

o Los datos sobre la demanda pueden ser obtenidosde distintas fuentes, tales como:

o Comparacion del historial de transito reciente (por ejemplo, comparar el mismo dia de la semana
anterior o comparar periodos de alta demanda estacional);

o Tendencias de transito proporcionadas por las autoridades nacionales, organizaciones de usuarios
(por ejemplo, IATA), etc.; y

o Otrosdatosconexos (por ejemplo, espectaculos aéreos, grandes eventos deportivos, maniobras
militares a gran escala).

b) tener en cuenta la complejidad y costo de estas medidas,_a fin de garantizar una performance
Optima, no sélo desde el punto de vista de la capacidad, sino también desde una perspectiva
econdmica.

4215 El andlisis realizado y las medidas adoptadas resultaran en una capacidad ATC declarada, y
s6lo en aquellos casos en que la demanda exceda la capacidad declarada, debera existir el requisito de
considerar la aplicacién de medidas ATFM en la siguiente fase: la ejecucion de la ATFM.

Ejecucionde la ATFM

4216 La ejecucion de la ATFMconsta de tres fases: Estratégica,pre-tactica y tactica.Estas tres fases
no deber&n considerarse como pasos separados, sino como un ciclo continuo de plan, accién y revision,
totalmente integrado con los procesos de planificacion y post-operacional de la ATM.Es importante que las
unidades operacionales se encuentren totalmente involucradas en cada fase.

Fase estratégicafros] 6 Planificacionvcors

4216.1 La fase estratégica de la ATFM comprende las medidas adoptadas mas de un dia antes del dia
de operacion y gran parte deeste trabajo se realiza con dos meses de antelaciéno mas.

4216.1.1 Esta fase aplica los resultados de las actividades de planificacion de la ATM. Aprovecha del
mayor dialogo entre los AU y los proveedores de capacidad, como son los ANSP y los aeropuertos, a fin
analizar las restricciones del espacio aéreo, del aeropuerto y del ATS, los cambios en las condiciones
meteoroldgicas estacionales, y fendbmenos meteorolégicos significativos. También busca identificar, tan pronto
como sea posible, cualquier discrepancia entre la demanda y la capacidad, a fin de definir, en forma conjunta,
las posibles soluciones con el menor impacto en los flujos de transito. Estas soluciones no deberan ser estaticas,
sino que podran ajustarse en base a la demanda prevista en esta fase.

4.216.1.2 La fase estratégica incluye:

a) un proceso continuo de recoleccién e interpretacion de datos, y una revision sistematica y
regular de los procedimientos y medidas;

b)un proceso para revisar la capacidad disponible;y

c) en caso se identifiquen desequilibrios, la adopcion de los pasos necesarios para maximizar y



optimizar toda la capacidad disponible a fin de responder adecuadamente a la demanda
proyectada y alcanzar las metas de performance.

4.2.16.1.3 El resultado principal de esta fase es la creacion de una lista de hipotesis, algunas de las cuales
son difundidas en publicaciones de informacién aeronautica que, mediante prondsticos de capacidad, permiten a
los planificadores encontrar soluciones para las areas problematicas, a la vez que mejoran el apoyo a la ATFM
gracias a la anticipacion de la solucidon a posibles configuraciones de transito.

Fase pre-tactica|6 Anticipacionimcore]

4.2.1.7 ]La fase pre-tactica de la ATFM comprende las medidas adoptadas un dia antes de la
operacion.Fo7]

4.21.7.1 Esta fase estudia la demanda para el dia de la operacion, la compara con la capacidad disponible
de ese dia y realiza los ajustes necesarios al plan que se elabor6 durante la fase estratégica.

4.21.7.2 El objetivo principal de la fase pre-tactica es optimizar la capacidad mediante la organizacion
efectiva de los recursos (por ejemplo, la gestion de la configuracion del sector, el uso de procedimientos de
vueloalternativos, etc.).

42173 La metodologia de trabajo se basa en un proceso de toma de decisiones en colaboracion entre
las partes involucradas (por ejemplo, las FMU, los gerentes del espacio aéreo, los AU).

42174 El resultado final de esta fase es un plan ATFM (por ejemplo, el plan diario ATFM) que
describa los recursos de capacidad necesarios y las medidas que aun estén pendientes para la gestion del
transito. Esta actividad utiliza hipétesis desarrolladas en la fase estratégica y las ajusta a la situacion prevista.
Los plazos de la actividad se relacionan con la precision de los prondsticos y con las capacidades de las
diferentes partes involucradas.

4.2.1.7.5 El plan diario ATFM (ADP) debera desarrollarse de manera colaborativa y busca optimizar la
eficiencia del sistema ATM y equilibrar la demanda y la capacidad. El objetivo es desarrollar perspectivas
estratégicas y tacticas para el aeropuerto o espacio aéreo aplicable, que puedan ser utilizadas por las partes
involucradas como prondstico de planificacion.

4.2.1.7.6 Se recomienda que, como minimo, el ADP cubra un periodo de 24 horas. El plan puede cubrir
un periodo menor, siempre y cuando se cuente con mecanismos para actualizar el plan de manera regular.

4.2.1.7.7 Las intenciones de vuelo de los AU deberan ser congruentes con el ADP desarrollado durante la
fase estratégica y con los ajustes hechos durante la fase pre-téctica.

42178 Una vez que se ha completado el proceso, las medidas acordadas (incluidas las medidas ATFM)
deberan ser difundidas a través de un mensaje ATFM, que podra ser distribuido a través de las varias redes de
comunicacién aeronautica y otros medios, tales como internet, correo electrénico, etc.
4.2.1.7.9 Las tareas que deberan realizarse durante esta fase incluyen las siguientes:

a) determinar la capacidad disponible en las diversas areas, en base a la situacion especifica de ese dia;

b) determinar o calcular la demanda;

c) realizar un analisis comparativo de demanda/capacidad;

d) estudiar el espacio aéreo/aeropuertosen los que se espera saturacion y, los flujos afectados y calcular los
regimenesde aceptacion que seran aplicados de conformidad con la capacidad del sistema;

e) preparar un resumen de las medidas ATFM que serdn propuestas y enviarlo a la comunidad ATFM para
un analisis y discusion en colaboracion; y



f) a un ndmero de horas acordado antes de la operacion, realizar una Gltima revision, en consulta con las
dependencias ATS afectadas y otras partes involucradas, a fin de determinar las medidas ATFM que
seran publicadas a travésdel sistema de mensajeria ATFM.

Fase tactica 6 Reaccién[mcors] |
[FO9]
42138 Durante la fase tactica de la ATFM, las medidas se adoptan el dia de la operacion. La gestién
tactica de los flujos de trénsito y la capacidad involucra tomar en cuenta, en tiempo real, los acontecimientos
que afectan al plan y modificarlo segin fuera necesario.

42181 La fase tactica busca garantizar que:

a) las medidas adoptadas durante las fases estratégica y pre-tactica resuelvan los desequilibrios
demanda/capacidad en los flujos o areas de aplicacion;

b) las medidas adoptadassean las minimas necesarias, y que se evite medidas innecesarias;
c) se maximice la capacidad existente, sin poner en peligro la seguridad operacional; y
d) las medidas se apliquen tomando debida cuenta de la equidad y la optimizacion global del sistema.

42182 Esta fase busca minimizar las perturbaciones y aprovechar toda oportunidad que pueda surgir.
La necesidad de ajustar el plan original podria derivarse de problemas con la dotacion de personal, fendmenos
meteoroldgicos significativos, crisis y eventos especiales, oportunidades o limitaciones imprevistas relacionadas
con la infraestructura terrestre o aérea, datos mas precisos del plan de vuelo, la revision de los valores de
capacidad, etc.

42183 El suministro de informacién precisa es de vital importancia en esta fase, ya que permite
prondsticos a corto plazo, incluso el impacto de cualquier acontecimiento. Se puede aplica distintos tipos de
soluciones, dependiendo de si la aeronave ya se encuentra en vuelo o si esta por salir.

42184 La planificacién y gestion proactivos requieren el uso de toda la informacién disponible en los
prondsticos. Es de vital importancia evaluar regularmente el impacto de las medidas ATFM y ajustarlas, en la
medida de lo posible, en base a la informacion recibida de diversas dependencias que integran el sistema.

Analisis post-operacional

4219 El ultimo paso en el proceso de planificacion y gestion de la ATFM es la fase de analisis
post-operacional.

42191 Durante la fase de analisis post-operacional, se realiza un proceso analitico que mide, investiga
e informa acerca de los procesos y actividades operacionales en todoslas areas y dependencias externas que son
pertinentes para un servicio ATFM. Este proceso permite el desarrollo de mejores practicas y/o lecciones
aprendidas para mejorardichos procesos y actividades operacionales.

Nota. —Una mejor préctica es un método, proceso o actividad que, mediante evaluaciones, ha demostradoser
exitoso, ha tenido un impacto y puede ser repetido. Una leccidn aprendida documenta la experiencia obtenida
durante un evento y brinda una perspectiva valiosa con respecto a la identificacion de métodos, procesos o
actividades que deben ser evitadas en situaciones especificas.

4.2.1.9.2 Si la mayor parte del proceso de andlisis post-operacional puede realizarse internamente dentro
de la unidad ATFM, existe un requisito de estrecha coordinacién y colaboracidn con las partes involucradas
externas a fin de optimizar el resultado del proceso de andlisis. Al incluir a las partes involucradas de la ATFM
en el proceso de retroalimentacion, la colaboracion fomenta una forma mas eficiente y confiable de obtener
resultados Optimos.

42193 El analisis post-operacional se deberia realizar a través de una evaluacion del plan diario ATFM
y de otros elementos. Los problemas reportadosdeberian ser evaluados y analizados a fin de aprender de las
acciones reportadas y hacer los ajustes apropiados y mejoras en el futuro.



42194 El andlisis post-operacional incluye el analisis de temastales como eventosprevistos e
imprevistos, las medidas ATFM y las demoras, el uso de escenarios predefinidos, la planificacion de vuelo y
problemas de datos del espacio aéreo. El analisis compara el resultado previstoa (cuando se ha evaluado) con el
resultado real medido, generalmente en términos de demora y extension de la ruta, a la vez que toma en cuenta
las metas de performance.

42195 Todas las partes involucradas en el servicio ATFM deben dar su retroalimentacion, de
preferencia en un formato electrénico normalizado, que permita que la informacion sea utilizada en el anélisis
post-operacional de manera automatizada.

4.2.1.9.6 En &reas complejas y a fin de apoyar el proceso de anlisis post-operacional, se recomienda una
herramienta de reproduccion automatizada que incluya una presentacion grafica.

Para los andlisis post- operacionales y gestion del performance ATM se requiere de un proceso CDM donde se
establezcan de manera armonizada las areas de evaluacion de performance, indicadores y métricas comunes, con
el objeto de gue los diferentes analisis se llevane a cabo con vision holistica y hacia puntos expecificos de
observacion relacionados con la sequridad, capacidad, eficiencia, accesibilidad y medio ambiente.

4.2.1.9.7 El analisis post-operacional puede ser utilizado para:
a) identificar tendencias operacionales u oportunidades de mejora;

b) investigar en mayor detalle la relacién de efecto de las medidas ATFM, a fin de ayudar en la seleccion
y desarrollo de acciones y estrategias futuras;

c) recoger informacion adicional con miras a optimizar la eficiencia del sistema ATM, o en relacién con
acontecimientos en curso;

d) analizar areas de interés especificas, tales como operaciones irregulares, acontecimientos especiales, 0
el uso de propuestas de re-encaminamiento; y

e) hacer recomendaciones para optimizar la performance del sistema ATM mientras se aplican las medidas
minimasnecesarias.

42198 Es importante garantizar que las respectivas partes involucradas de la ATFM estén al tanto de
los resultados. Se recomienda el siguiente proceso:

a) recoleccion y evaluacion de datos, incluyendo una comparacion con las metas;
b) revision general y recoleccion de informacidn adicional durante una sesion informativa diaria;

c) reunion semanal degestion de operaciones, a fin de evaluar los resultados y recomendar cambios
reglamentarios, de instruccion y del sistema para mejorar en rendimiento, donde fueran necesarios; y

d) reuniones periddicas de revision de operaciones con las partes involucradas.

La Figura 3 ofrece una vision panoramica del ciclo de andlisis post-operaciona
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Figura3.El ciclo de analisis post-operacional



Capitulo5
IMPLANTACION DE LA ATFM

5.1 ¢Como se implementa un servicioATFM?

51.1 La estrategia de implantacionATFM deberia desarrollarse en fases, a fin de garantizar la
méaxima utilizacién de la capacidad disponible y permitir que todas las partes involucradas obtengan suficiente
experiencia. A fin de maximizar el uso de todos los recursos disponibles, ya sea en términos de personal,
equipos, instalaciones y/o sistemas automatizados, se deberia planificar, desarrollar e implantar el servicio
ATFMpor etapas.

51.2 La experiencia adquirida en otras regiones y por algunos Estados permite a los ANSP aplicar
procedimientos basicos ATFM sin la necesidad inmediata de contar con un centro nacional o sub-regional
ATFM.Si bien ya existe una cantidad de centros sub-regionales ATFM, el desarrollo de un centro ATFM
sub-regional requerira de estudios adicionales.

513 Con el tiempo, y a fin de maximizar la eficiencia operacional de los espacios aéreos y
aeropuertos, se deberia considerar el establecimiento de centros regionales ATFM para supervisar a los centros
sub-regionales ATFM en el suministro del servicio ATFM. En caso no existan centros sub-regionales ATFM, el
centro regional ATFM supervisaria a las dependencias nacionales ATFM o el servicio ATFM suministrado por
los ACC.

514 También es importante que los procedimientos aplicados durante el proceso de implantacion
sean desarrollados de manera armoniosa entre varios Estados para evitar riesgos para la seguridad operacional y
la eficiencia. Esto implica establecer una estrategia nacional, sub-regional y regional para facilitar y armonizar el
proceso de implantacion.

515 En sus aplicaciones iniciales, la ATFM no requiere de procedimientos complejos ni
herramientas sofisticadas. La meta es colaborar con las partes involucradas del sistema y comunicar la
informacion operacional a los AU y ANSP vy a otras partes involucradas de manera oportuna.

5.1.6 En sus aplicaciones iniciales, esto puede lograrse mediante llamadas telefonicas punto-a-punto
disefiadas para intercambiar informacion meteoroldgica, restricciones del sistema y otros datos de importancia
operacional. Los ejemplos incluyen la transmision de informacion sobre cierres de pistasconocidos,
mantenimiento de equipos, restricciones de dotacion de personal, actividad volcanica e informacién sobrere-
encaminamientos. Se puede obtener beneficios significativos al aplicar este nivel inicial de servicio ATFM.
517 Desarrollo de la ATFM: Pasos iniciales

5171 Los siguientes pasos iniciales brindan orientacion para el desarrollo de un servicio ATFM:

a) establecer los objetivos, el plan de gestion de proyectos y la vigilanciade la ATFM;

b) identificar al personal que liderara el desarrollo de la ATFM;

c) identificar y tener una sesion informativa con las partes involucradas;

d) definir la estructura ATFM que serd establecida;

e) considerar las instalaciones y equipos que tendran que ser adquiridos para la implantacion de la ATFM,;

f) desarrollar o adoptar y aplicar un modelo para establecer el Régimen de aceptacion del aeropuerto (AAR)
en los aeropuertos adecuados;

g) desarrollar o adoptar y aplicar un modelo para establecer la capacidad del sector en ruta (ENR) y el sector
terminal;

h) identificar los emplazamientos adecuados para las FMU y laes FMP;



i)

)

1)

identificar al personal y los nimeros de teléfonos operacionales que servirdn como punto de contacto
para los temas ATFM en cada emplazamiento de las partes involucradas. Por ejemplo:

1) centro de control de area;

2) control de aproximacion;

3) torre de control,

4) centro de operaciones de la aerolinea;

5) oficina meteoroldgica;

6) centro de operaciones de vuelo militares;

7) centro de operaciones de la aviacion general;
8) centro de operaciones aeroportuarias; y

9) otros;

definir los elementos de conciencia situacional comudn:

identificar y utilizar informacién meteorolégica que pueda ser usada en colaboracién para evaluar el
impacto meteorolégico sobre el sistema, como por ejemplo:

i. informacion METARYTAF;

ii.  paginas web y cartas de pronosticos;
iii.  paginas web y cartas satelitales;y
iv.  radar meteoroldgico;

2)identificar y utilizar herramientas de presentacion del transito que pueden ser usadas de manera

K)

p)

q)

colaborativa para mostrar informacion geogréafica y de transito.

identificar los medios adecuados para la comunicaciéon ATFM:

1)sistemas de conferencia telefonica

2) sistemas de conferencia por laweb

3) difusién de informacién por laweb y un portal de discusion similar a un formato de blog
4) portal de difusién de correos electronicos

5) chat electrénico que apoye la discusion tactica

6) paginas web de informacion operacional

desarrollar las cartas de acuerdo operacionales ATFM aplicables.
desarrollar los procedimientos y materiales de instruccion para las FMU y laes FMP.
desarrollar los procedimientos y materiales de instruccion para las partes involucradas.

discutir y desarrollar las medidas ATFM que seran aplicadas para equilibrar la demanda y la capacidad de
transito aéreo.

establecer una fecha de implantacion para el servicio ATFM;

capacitar al personal adecuado con respecto a los procedimientos necesarios para la implantacion de la
ATFM,;

implementar los procesos y procedimientos; y

evaluar los resultados y coordinar los cambios necesarios.



Capitulo6

MEDIDAS ATFM

6.1 ¢Queé son las medidas ATFM y como se establecen y aplican?

6.1.1 Las medidas ATFMson técnicas utilizadas para gestionar la demanda de transito aéreo de acuerdo
conla capacidad del sistema. Algunas medidas ATFM deberan ser consideradas como procedimientos o
instrucciones de control. Su determinacién se basa en el tamafio del evento, el proceso de coordinacién y la
duracion del evento.

6.1.2 Las medidas ATFM son iniciativas importantes para la gestion de afluencia del transito aéreo y se
aplican cuando es necesario gestionar las fluctuaciones en la demanda de transito aéreo,pero si tienen un
impacto sobre los AU. Es importante tener en cuenta este impacto e implementar las medidas necesarias para
mantener la seguridad operacional y la eficiencia del sistema. Por lo tanto, el personal de gestion del transito
aéreo deberia emplear los métodos menos restrictivos disponibles a fin de minimizar las demoras.

6.1.3 El conjunto de medidas ATFM aplicables a cualquier area determinada deberia ser discutido de
manera colaborativa entre los ANSP y los AU durante una conferencia estratégica ATFM. Los parametros de
aplicacion, los procesos y los procedimientos seran comprendidos por todas las partes involucradas desde el
inicio para evitar malos entendidos durante las operaciones. En ese momento, también se discutiriacualquier
reduccion de capacidad prevista (por ejemplo, el mantenimiento programado de una pista) o cualquieraumento
significativo de la demanda frente a una capacidad limitada durante determinados periodos de tiempo (por
ejemplo, eventos especiales o imprevistos).

6.1.4 Puede que las medidas ATFMso6lo seannecesarias durante determinados periodos de tiempo,
cuando los aeropuertos y sectores ATC experimentan demoras debido a problemas relacionados con la demanda y la
capacidad.

6.2 Tipos de medidas AFTM

6.2.1 Las medidas ATFMpueden adoptar distintas formas y, por lo general, abarcan las fases pre-tactica y
tactica de la ATFM.La lista que aparece a continuacion no es exhaustiva y sirve de orientacion para ubicar las
diversas medidas enen el cronograma de la ATFM. La Figura 4resume estas medidas ATFM.
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Figura4. Medidas ATFM

6.2.1.1 ]Millas de separacidn en estela(MIT). ‘[MCORlO]ES una medida ATFM tactica. Es la cantidad de
millas que se debe mantener entre aeronaves para satisfacer un criterio especifico.Estos criterios pueden estar
especificamente referidosala separacion, el aeropuerto, el punto de referencia,la altitud,el sector,ola ruta. Las
MITson utilizadas para organizar el transito en flujos manejables y para tener espacio para incorporar transito
adicional en el flujo de trénsito.

6.2.1.2 Minutos de separacion en estela(MINIT). Es una medida ATFM téctica. Es la cantidad de
minutos que se debe mantener entre aeronaves sucesivas. Normalmente, se utiliza en un espacio aéreo que no
cuenta con vigilancia,cuando se esta haciendo una transicion de un espacio aéreo con vigilancia a otro sin
vigilancia, o cuando el intervalo de separaciondificulta la medicién en millas por parte del controlador del
sector.

6.2.1.3 Equilibrio entre puntos de referencia. Es una medida ATFM téctica.Involucra asignar un
punto de referencia de llegada o de salida distinto al que aparece en el plan de vuelo presentado para
distribuir la demanda y evitar demoras. Puede utilizarse, por ejemplo, durante periodos de clima convectivoen
los que no se puede utilizaruna llegada normalizada por instrumentos (STAR)o una salida normalizada por
instrumentos (SID).

6.2.1.4 Re-encaminamiento/Re-enrutamiento . EsS una medida ATFM téctica.Se trata de un
encaminamiento asignado por el ATC, diferente al que aparece en el plan de vuelo presentado. El re-encaminamiento
puede tomar una variedad de formas, dependiendo de la situacidn tactica.

6.2.14.1 Escenarios de re-encaminamiento/Re-enrutamiento:Desvio obligatorio de los flujosa fin
dedescongestionar el trafico en ciertas areas con restricciones.

6.2.1.4.2 Escenario de restriccion de altitud: Involucrarestricciones en los niveles de vuelo (por
ejemplo,los vuelos deLondres al TMA de Parisdeberan presentar su plan por debajo de FL245).

6.2.1.4.3 Escenarios de encaminamiento de alternativa: Sonrutasque se ponen a disposicion de los
AU, con caracter opcional, para descongestionar el trafico en ciertas areas.

6.2.1.4.4 Normalmente, se emite un re-encaminamiento para:
a) asegurar que las aeronaves operen a lo largo de un flujo de transito requerido;
b) mantenerse alejados del espacio aéreo con restricciones o reservas;
c) evitar que el espacio aéreo esté excesivamente congestionado; y

d) evitar las areas concondiciones meteoroldgicas conocidas, que las aeronaves estan esquivando o
por las que estan evitando volar.

6.2.1.5 Intervalos minimosde salida (MHBMDI). Es una medida ATFM tactica. Se aplica cuando el
ATC establece un régimen de afluencia de salida; por ejemplo,tres minutos entre salidas sucesivas.
Tipicamente,los MDI se utilizan durante no més de 30 minutos a la vez y se aplican, por lo general, cuando un
sector de salida se vuelve excesivamente ocupado o cuando la capacidad se reduce repentinamente (por ejemplo,
falla de los equipos, condiciones meteoroldgicas, etc.)

6.2.1.6 Intercambio de—turnesslot/franjas horarias aeroportuarios.Es una medida ATFM téctica.
Puede ser aplicada ya sea manualmente o por medios automatizados. La capacidad de intercambiar turnos
aeroportuarios proporciona al AU la posibilidad de cambiar el orden de salida de sus vuelos programados para
atravesar una zona con restricciones. A través de esta medida, los AUtienen la capacidad de gestionar mejor su
modelo de negocio en un entorno restringido.

6.2.1.7 Rutas “playbook”. Es una medida ATFM pre-tactica, tactica y estratégica. Un conjunto de rutas
desarrolladas, publicadas y pre-definidas en colaboracion para atenderescenarios de rutas recurrentes. Esta
medida ayuda a agilizar lacoordinacion derutas durante periodos de restriccion del sistema._Por ejemplo; rutas
preferenciales y de alternativa.

6.2.1.8 Programa de demoras en tierra(GDP). Es una medida ATFM pre-tactica, tactica y estratégica.



El GDP es un proceso de gestion del transito aéreo donde las aeronaves son retenidas en tierra con el fin de
gestionar la capacidad y la demanda a través de un determinado volumen de espacio aéreo o en un determinado
aeropuerto. En el proceso, se asigna horas de salida que corresponden a los turnos de entrada disponibles al
espacio aéreo con restricciones, o turnos de llegada al aeropuerto con restricciones. La finalidad de un GDP es
minimizar las demoras en el aire. Se trata de un programa flexible que puede ser implementado en diversas
formas, dependiendo de las necesidades del sistema de gestion del transito aéreo. Los GDP son desarrollados en
colaboracion vy, tipicamente, son administrados y gestionados por una FMU o centro ATFM
nacional/subregional. Si un GDP esta programado para durar varias horas, puede ser necesario revisar los turnos
para que reflejen las condiciones cambiantes. Tiene que existir un sistema que avise a los pilotos acerca de los
turnos de salida y de cualquier cambio en el GDP.

6.2.1.9 Inmovilizacion en tierra (GS).Es una medida ATM tactica. Es un proceso segun el cual las
aeronaves gue cumplen con ciertos criterios especificos deben permanecer en tierra. Debido al posible impacto
gue una inmovilizacion en tierra puede tener sobre los AU, se debe explorar e implementar medidas ATFM
alternativas antes que una GS, si el tiempo y las circunstancias lo permiten. EL GS s6lo se aplciara durante el
tiempo necesario para establecer la normalidad, 0 hasta que otras medidas se puedan implementar para
satisfacer la demanda. Por lo general, el GS se utiliza:

a) en aquellos casos donde la capacidad se ha reducido drasticamente en los aeropuertos debido a
fendmenos meteorolégicos significativos o debido a accidentes/incidentes de aeronaves;

b) para evitar periodos prolongados de espera en vuelo; para evitar que el sector/centro alcance niveles de
cuasi-saturacion o paralizacién del aeropuerto;

C) en caso que una instalacién no pueda o esté parcialmente imposibilitada de brindar servicios de transito
aéreo debido a circunstancias imprevistas; y

d) Cuando los encaminamientos no estan disponibles debido a eventos meteorolégicos severos o eventos
catastroficos.
&}
Debido al represamiento de la demanda causado por la ejecucion de una GS, se deberia estudiar la necesidad de
aplicar otras medidas ATFM despues de una GS. Si el trafico represado fuera liberado sin restriccion, se tendria
nuevamente un desequilibrio entrela demanda y la capacidad.

6.2.1.10 Espera en el aire. Es una medida ATFM tactica disefiada estratégicamente. Es un proceso
segun el cuallas aeronavesdeben esperaren un punto de recorridode una manera predefinida, con el fin de hacer
frente a una demanda imprevista y a los desequilibrios de capacidad, o para proporcionar un inventario de
aeronaves que estan en posicion de aprovechar un incremento temporal en la capacidad en el corto plazo; por
ejemplo, durante ciertos tipos de eventos meteoroldgicos.

6.2.1.10.1 Durante la fase de planificacion estratégica, las partes involucradas colaboran para determinar
los emplazamientos adecuados para los circuitos de espera. Los andlisis han demostrado que los niveles 6ptimos
de vuelo para esperas en el aire, desde una perspectiva de eficiencia de combustible, son FL200 - FL280. Estos
niveles de vuelo proporcionan un equilibrio entre un menor consumo de combustible para las aeronaves a
turbina y el tamafio del &rea de espera. Dependiendo de la situacion bajo consideracion, se puede disefiar una
zona de espera a menor altitud con el fin de tenerun grupo pequefio de aeronaves en espera que puedan
beneficiarse de una oportunidad en el corto plazo. Las altitudes de espera deberian ser compatibles con los
perfiles normales de descenso a fin de evitarvelocidades verticales de descenso y velocidades aerodinamicas
excesivas, y paraevitar esperasineficientesabajas altitudes.

6.2.1.10.2 Las esperas en el aire van de la mano con los Programas de Demora en Tierray la
Inmovilizacién en Tierra. Las lineas aéreas, en colaboracion con el ANSP, pueden elegir la opcion de pedir que
se mantenga un pequefio inventario de aeronaves en espera durante periodos de congestién, a fin de mantener la
presion de la demanda de llegada en la aproximacion y evitar perderoportunidades cuando la demanda de
salidas no es constante o las condiciones meteoroldgicas son variables.

6.2.1.10.3 Las esperas en el aire son una medida de elevada carga de trabajo para los controladores aéreos
y para los pilotos. Se debe hacer todos losesfuerzos posibles para simplificar los procedimientos y reducir al
minimo las comunicaciones durante el proceso. También, se debe tener en cuenta la posible reduccionde la
capacidad del sector durante periodos de espera en el aire.



6.3 Autoridad para la aprobacion de medidas ATFM

6.3.1 La coordinacién y aprobacion de medidas ATFM deben estar de conformidad con el proceso
de toma de decisiones en colaboracidn establecido para el suministro del servicio ATFM.Se recomienda su
publicacidon en la AIP nacional y/o procedimientos suplementarios regionales.

6.4 Procesamiento de las medidas ATFM

6.4.1 Previamente a la implantacion, la autoridad designada como responsable de la ATFM debera
identificar la necesidad de una medida ATFM, examinar las posibles opciones y desarrollar una justificacion
para la medida ATFM. La autoridad ATFM debera:

a) discutir y coordinar la medida ATFM propuesta con la instalacidn receptora y las partes involucradas
antes de suimplantacion;

b) notificar a las partes involucradas e instalaciones afectadas acerca de la implantacion, de una manera
oportuna y adecuada;

c) monitorear continuamente y evaluar las medidas ATFMpara garantizar que estén generando los resultados
deseados;

d) realizar los ajustes necesarios, incluyendo el desarrollo de una estrategia de escape; y

e) coordinar y notificar a las instalaciones afectadas y a las partes involucradas acerca de las
modificaciones y cancelaciones, de manera oportuna y adecuada.

6.5 Aplicacion de las soluciones ATFM

6.5.1 En forma continua y proactiva, la ATFM considera todas las soluciones de gestion de afluencia
del trénsito aéreo a través de un proceso iterativo, desde la fase de planificacionestratégica hasta la ejecucion de
las operaciones. La anticipacion de cualquier acontecimiento en base a nueva informacion permite minimizar
su impacto sobre el sistema ATM o beneficiarse de cualquier oportunidad y ajustar el plan consecuentemente.

6.5.2 A fin de resolver deficiencias de capacidad y mejorar la gestién del sistema a la vez que se
minimizan las restricciones, tal vez sea necesario considerar una variedad de soluciones de gestion de afluencia
| del transito aéreo. La Figura 5 muestraalgunosejemplos.
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Figura5. Optimizacion de la capacidad

6.5.3 Una vez establecidas las capacidades declaradas y disponibles, se puede monitorear y evaluar la
demanda de transito aéreo, y coordinar e implantar medidas ATFM para lograr un equilibrio en el sistema.

6.5.4 Los siguientes ejemplos ofrecen una idea general de los pasos involucrados en las
acciones/analisis para optimizar el uso del sistema ATM:

a) determinar las capacidades: revisar/evaluar la exactitud de la capacidad del aeropuerto/sector del
espacio aéreo;

b) evaluar la demanda: determinar la demanda prevista para un periodo de tiempo especifico, periodo(s) de
15 minutos, hora(s), etc.;

c) analizar y comparar: analizar y comparar los niveles de capacidad y demanda, asi como los periodos en
los que la demanda excede la capacidad disponible. Las herramientas automatizadas mejoran
enormemente el proceso analitico de la ATFM;

eyd)comprobar si existe algun evento planeado que puede causar el desequilibrio de la demanda y la
capacidad. Ejemplo: los efectos del clima, actividades aéreas, interrupcién del radar, etc.

d)e)aplicar el modeloCDM:informar de lala situacion a las instalaciones/partes involucradas a través de los
medios disponibles, utilizando los procesos CDM,;

ejf) determinar lasacciones necesarias para mitigar un desequilibrio demanda/capacidad: después de
recolectar y solicitar informacion, determinar las medidas ATFM apropiadas para la situacion;



Hg) difundir informacion:informar a las partes involucradas sobre las medidas ATFM aplicadas, utilizando
los medios disponibles para tal fin;

gh) monitorear la situacion:examinar la situacién periddicamente, segln sea necesario, para
asegurarse que la medida ATFM aplicada esté mitigando el desequilibrio. En caso necesario, re-evaluar
y realizar los ajustes correspondientes; y

ki) realizar un andlisis posterior al evento: luego del evento, realizar un anélisis para determinar la
efectividad de la medida ATFM, y catalogar las mejores practicas de trabajo. Este analisis puede ser
realizado mediante la revision del informe semanal o mensual de la FMU/FMP.

6.6 Calculo de la eficiencia de la ATFM

6.6.1 Las medidas ATFM deberian basarse en los principios establecidos en esta guia y todas las
partes del sistema ATFM deberiancumplir reglas que garanticen la méaxima optimizacion segura y eficiente
de la capacidad del sistema ATM. La eficiencia toma en cuenta el consumo de combustible y factores de tiempo
y cabe sefialar que, en algunos casos, las acciones adoptadas por las dependencias ATFM para equilibrar la
capacidad y la demanda causarandemoras.

6.6.2 Las demoras tienen un gran impacto sobre los AU. Sus redes de rutas y horarios se basan en
las conexiones.La calidad de estas conexiones lepermite a los pasajeros abordar vuelos en curso, garantiza que la
aeronave esté disponible para el siguiente tramo de vuelo y gestiona la disponibilidad de la puerta para las
aeronaves siguientes. Para los AU, el nivel de servicio requerido exigede puntualidad. Desde la perspectiva de
los AU, cada minuto cuenta y las demoras representan costos.Aunque esta perspectiva es comprensible,
actualmente no resulta practico medir las demoras ATFM a tal grado. Sin embargo, es necesario tomar en cuenta
y analizar las demorasy su impacto sobre la performance del sistema.

6.6.3 Hasta el momento, no se ha desarrollado métricasnormalizadas entre los ANSP para calcular las
demoras ATFM. Esto se debe, en parte, a las dificultades para definir lo que constituye una demora, y para
determinar, de ser el caso,cual de las partes involucradas (ANSP, autoridades aeroportuarias o0 AU) tiene control
sobre como se imponen o mitigan las demoras. A fin de medir la eficiencia del sistema e identificar
problemas que afecten la performance del sistema, se necesita un esfuerzo global para armonizar la
definicion de “demora” y los métodos para notificar las demoras.Este esfuerzo deberia ser una
responsabilidad compartida entre los ANSP, aeropuertos, AU y otras partes involucradas.

6.7 Principios del analisis de demoras

6.7.1 Por razones préacticas y pragmaticas, se deberia tener en cuenta las siguientes consideraciones
con respecto a las demoras:

a) los ANSP y las otras partes involucradas deben ponerse de acuerdo en cuanto a las definiciones
comunes;

b) algunos ANSP y autoridades aeroportuarias miden la performance delas “Salidas en-Heraa tiempo” de
las lineas aéreas, lo cual hace que dicha métrica adquiera importancia; y

c) se deberia calcular las demoras para cada fase de vuelo.
6.7.1.1 Salida
a) se deberia medir el tiempo total en la plataforma/puerta de embarque de la linea aérea;
b) el tiempo de rodaje deberia ser lo més corto posible por razones ambientales y de costos. Se deberia

mantener a lasaeronaves en la puerta(o en un emplazamiento intermedio adecuada) hasta que
puedanhacer el rodaje hacia la pista de salida, pasando el menor tiempo posible en la cola de salida;

c) se deberia medirtodas las demoras en el area de movimiento,incluyendola duracién del rodaje de salida
gue exceda el tiempo normal de rodaje de salida; y

d) se deberia medirse todo el tiempo que la aeronave pasa en el “penaltybox”/area de deshielo/etc.



6.7.1.2 En ruta
a) se deberia medir todos las demoras por esperas en el aire;
b) es necesario medir las demoras por espera lineal (extensiones de ruta, uso deRTA, etc.);y

c) se deberia medir, a nivel macro, las rutas sub-éptimas impuestas debido a la infraestructura ATM, y
discutirlasen las conferencias estratégicas sobre toma de decisiones en colaboracion.

6.7.1.3 Llegada

a) lallegada en hora es financieramente mas importante para las lineas aéreas que la salida en-
herahora atiempo;

b) las demorasresultantes de los efectos en cascada,en caso puedan ser determinadas, s6lo se deberian
medir una vez (por ejemplo, si el Vuelo 2 tiene una salida demorada debido a que la aeronave se
retrasé en el tramo de llegada, esto no deberia contarse como una demora adicional);y

c) se deberia medirtodos las demoras en el area de movimiento,incluyendo la duracién del rodaje de llegada
que exceda el tiempo normal de rodaje de llegada.

6.8 Atribucion y responsabilidad por la medidas ATFM
6.8.1 Es necesario que todos los involucrados en la ATFM tengan un entendimiento comun de los
motivos para las medidas ATFM y sus agencias responsables (por ejemplo, infraestructura aeroportuaria, 1os
ANSP, peligro externo, etc.). Los procedimientos locales ATFM deberian contener las definiciones apropiadas
acordadas. Esto es importante tanto para que el personal de operaciones tenga un buen entendimiento
operacional, como para la notificacion de la performance y la vigilancia reglamentaria de la funcion ATFM
donde fuerapertinente. A continuacion, se describe un conjunto de directrices en cuanto a las razones para las
medidas ATFM y sus agencias responsables:
6.8.1.1 Factores bajo el control de los ANSP

a) calibracion de vuelo/verificacion de vuelo;

b) mantenimiento o falla de los equipos;

c) dotacién de personal de los ANSP;

d) disponibilidad de estrategias de mitigacion para mitigar el impacto de la reduccion de capacidad debido a

e) condiciones meteorolégicas anormales;

f) secuenciamiento de la llegada y salida de los vuelos;y

g) falta de optimizacion de la capacidad y las configuraciones.
6.8.1.2 Factoresbajo control del Estado

a) activacion de restricciones y reservas del espacio aéreo que afecten la capacidad;

b) eventos especiales: espectaculos aéreos, actividad VIP, eventos deportivos especiales; y

c) disponibilidad del espacio aéreo de uso especial durante periodos de condiciones meteoroldgicas
adversas u otras restricciones.

6.8.1.3 Factoresbajo control del aeropuerto
a) infraestructura y configuracion aeroportuarias;

b) construccidn en el aeropuerto que afecte la capacidad,;



c) cierre de pistas;

d) cierre de calles de rodaje;

e) demoras por deshielo (que exceda el tiempo normal de procesamiento sin impedimentos);
f) descontaminacion de la pista(barrido, paleado de la nieve);

g) reduccidn de la capacidad de la pista debido a que el explotador aeroportuario no cumplié con la
descontaminacion;

h) demora en la finalizacién de un vuelo(desembarque) debido a la falta de disponibilidad de puertas; y

i) demora en la finalizacién de un vuelo (desembarque) debido a la falta de disponibilidad de servicios
(transporte terrestre, servicios de escala, aduanas, etc.).

6.8.1.4 Factores bajo el control de los usuarios del espacio aéreo
a) incapacidad para salir a la ETDdebido a:
1) demora de las aeronaves entrantes;y
2) preparacion del vuelo;
b)incapacidad para salir a una hora controlada de salida (turno)que sea, a mas tardar, la ETD.
6.8.1.5 Incontrolables
a) reduccionde la capacidad debido a condiciones meteorolégicas significativas o eventos imprevistos.
6.8.1.6 Clasificacion de las demorasimcor1]

a) demora en la salida(hora de salida real vs. proyectada); por ejemplo, la ATOT menos la ETOT ola AOBT
menos la EOBT;

b) demora de la ATFM; por ejemplo,la primeraCTOTmenos laEOBT;
c) métodos de programacion de las lineas aéreas;

d) tiempo de espera en la cola para el despegue;

e) minutos totales deespera en el aire;

f) extension de ruta, en tiempo y distancia, por fase de vuelo; y

g) demoraen la llegada(hora de llegada real vs. hora de llegada proyectada).



CODIGOS DE DEMORA CDM [ro12]

La siguiente tabla muestra una forma gue pudiera ser adoptada para los diversos analisis relacionados:

UBICACION DE EJEMPLO
T™I cODIGO LA EJEMPLO coDIGO CAUSA DEMORA IATA cODIGO
REGULACION REGULACION

Restriccion en
D 89 Aeropuerto de Salidas D89
ATFM debido a ATC
Capacidad E Demanda excede |Ia 81 en ruta CE81
ATC Capacidad Demanda/Capacidad
ATFM debido a
A 83 restricciones en el CA 83

aeropuerto de destino

b 89 Restricciones en. el D 89
aeropuerto de salida

ATFM debido a ATC
82 equipo en IE 82
ruta/personal
ATFM debido a
A 83 restricciones en el IA 83
aeropuerto de destino
ATFM debido a ATC
81 en ruta RE 81
Demanda/Capacidad
Restriccion en
D 89 Aeropuerto de Salidas SD 83
ATFM debido a ATC
82 equipo en SE 82
ruta/personal
ATFM debido a
A 83 restricciones en el SA 83
aeropuerto de destino
Restriccion en
D 89 Aeropuerto de Salidas D89
ATFM debido a ATC
E Falla de radar, falla de 82 equipo en TE 82
frecuencias. ruta/personal
ATFM debido a
A 83 restricciones en el TA 83
aeropuerto de destino

D 89 Restriccion en AD 89

Aeropuerto de Salidas
Accidente/ ——  Pista cerrada debido a P -
Incidente A un Accidente ATFM debido a
A 83 restricciones en el AA 83

aeropuerto de destino
Capacidad de Falta de areas de Instalaciones del

G D 87 GD 87
Aeropuerto parqueo,calles de Aeropuerto

Acciones ATC | Huela de Controladores

ATC Aplicacion de nuevos
ROUTEINGS procedimientos

Enfermedades,
Personal ATC S Demoras por trafico en
la autopista

Equipos ATC T




rodaje  cerradas,areas
cerradas por

mantenimiento,la 87 Instalaciones del GA 87
demanda excede la Aeropuerto
capacidad declarada del
aeropuerto
. 37 Instalaciones del ED 87
. Falla de luces en pista y Aeropuerto
Equipo no ATC Calles de Rodaje Instalaci del
j g7 nstalaciones e EA 87
Aeropuerto
Accion industrial
L, 98 externa a la propia ND 98
Accion aerolinea
Industrial no Huelga de Bomberos — - -
ATC Accidn industrial
98 externa a la propia ND 98
aerolinea
Restriccion en
89 Aeropuerto de Salidas MD &3
ATFM debido a ATC
Actividad s 82 equipo en ME 82
Militar Codigo Azul. ruta/personal
ATFM debido a
83 restricciones en el MA 83
aeropuerto de destino
39 Restriccion - en PD 89
. Aeropuerto de Salidas
Eventos Copa mundo FIFA, visita -
Especiales de personajes ilustres ATFM debido a
83 restricciones en el PA 83
aeropuerto de destino
Restriccion en
WD
89 Aeropuerto de Salidas 89
Meteorologia Tormentas, baja 73 Tiempo en ruta o WE 73
& visibilidad, vientos. alternativo
84 ATFM deb.ldo a WA 84
tiempo en destino
39 Restriccion . en VD 89
Cuestiones Aeropuerto de Salidas
Ambientales Ruido. ATFM debido a
83 restricciones en el VA 83
aeropuerto de destino
Restriccion en
D
89 Aeropuerto de Salidas oD 89
ATFM debido a ATC
81 en ruta OE 81
Otros Asignacién de slot por Demanda/Capacidad
| to inicial. . -
el aeropuerto inicia 00 Asignacion de slot OE 00
Aeropuerto
ATFM debido a
83 restricciones en el OA 83

aeropuerto de destino




6.9 Notificacién

6.9.1 Para fines de notificacidn, las partes involucradas deberian notificar las demoras, por lo
menos, en forma mensual,_incluyendo andlisis de tendencias. Las demorasdeberian estar desglosadas por
motivoy por ubicacion geografica para apoyar el andlisis. Se alienta alos ANSP a que proporcionen los datos en
forma electrénica, en un formato que permita un procesamiento ulterior por las partes involucradas.

6.9.2 Tras la publicacion de los informes sobre demoras, los ANSP deberian reunirse con las partes
involucradas para discutir los resultados, y tratar de identificar acciones de mitigacion y correctivas para mejorar
la performance.

6.9.3 Los estudios™ han demostrado que existe una diferencia de costo de 4:1, aproximadamente, entre
la aplicacién de demorasen tierra versus la aplicacion de demorascon espera en el aire.

'EAA EconomiclInformationforinvestmentAnalysis, de fecha 19 de abril de 2012



Capitulo7

INTERCAMBIO DE DATOS

7.1 ;Qué datos e informacion se intercambian en un servicio ATFM?

7.1.1 Como elemento clave en apoyo del desarrollo global y la armonizacion ulterior de la ATFM, se
debe mejorar la cooperacion y coordinacion de la actividades ATFM entre los Estados. En consecuencia, los
Estados deberian asegurarse que los datos operacionales de los ANSP (por ejemplo, informacién de datos de
vuelo, informacion sobre demoras, informacion meteoroldgica, que debenobtenerse de una fuente vélida y con
autoridad)sean intercambiados, no s6lo dentro de sus regiones OACI, sino también mas alld de los limites
regionales de la OACI, de manera que se pueda lograr flujos de transito eficientes que se pueda lograr una
afluencia de transito mas eficiente.

7.1.2 El intercambio de datos consiste en compartir la informacion requerida para un suministro
efectivo del servicio ATFM. Tal como se ilustra en la Figura 6, los datos a compartir incluyen informacion
relativa al plan de vuelo, la capacidad, la demanda y las medidas ATFM para fines de cooperacion y
coordinacién de las actividades de gestion de afluencia del transito aéreo entre las partes involucradas en la

ATFM.
s '
ATFM — Data Requirements
Flight Schedules ANSPs
Cancellations
. Substitutions ANSP Flight Data
Aircraft (AFTN or FDP) J
Operators -
Slot Allocations ‘Operational Constraints
ATEM Measures Traffic Flow Manager
Demand
Airport Departure Planning o c
o P 5 ‘ o L En Route or
UL LR s — CTOT & CLDT Compliance | Terminal User
CTOTs
CLDTs 1
- Tower User
CTOTs (Clearance Delivery)
Mi”tary Adaptation Data
Coordinators A'r;'\’;;;:fv”‘e - Support Personnel J
Monitor & Control
' T )
L 7
Figura6. Requerimientos de datos
7.1.3 El requerimiento de compartir datos abarcamuchas &reas distintas. Tal como ya se ha descrito

anteriormente en el presente Manual, existe el requisito de una constante actualizacion de la funcion ATFM con
informacidn sobre el recurso ATM en general (por ejemplo, la condicién del espacio aéreo y la infraestructura
aeroportuaria).

7.13.1 Muchasdependencias ATFM establecidas dependen de bases de datos que contienen amplios
detalles de la organizacion del ATS en sus zonas de responsabilidad. Estas bases de datos contienen informacion
esencial para la planificacién y operaciones diarias de la ATFM, incluyendo rutas ATS y sistemas de
encaminamiento, aeropuertos, SID, STAR, ayudas para la navegacion (NAVAID), sectorizacion del ATC, etc.

7.13.2 Cuando dichas bases de datos estan disponibles, la eficacia del servicio ATFM depende, en gran



medida, de la integridad y exactitud de la informacion asociada y del intercambio oportuno de los datos.

7.14 La dependencia ATFM también necesita acceso a datos precisos y oportunos con respecto a la
demanda del ATC. A través de las diversas etapas del horizonte de planificacion de la ATFM (estratégica,
pre-tactica, tactica), los AU deben proporcionar descripciones de todos los vuelos que pretenden operar en
lazona bajo la responsabilidad de dependencia ATFM. También se necesita las caracteristicas precisas de
performance de las aeronaves y modelos meteorolégicos a fin de poder evaluar correctamente el impacto de
diversas operaciones.

7.1.5 Es de suma importancia que la dependencia ATFM reciba informacion actualizada sobre la
situacion dindmica de la demanda y capacidad de trafico en los aeropuertos y el espacio aéreo, a fin de mejorar
la precision de la prediccion tactica.

7.1.6 La informacién intercambiada entre las partes interesadas es utilizada para facilitar:
a) La planificacién estratégica:

1) evaluar los patrones de flujo del transito aéreo;

2) evaluar los problemas y patrones de capacidad y demanda;

3) colaborar y comunicarse con las partes operacionales involucradas;

4)  validar e implementar medidas estratégicas ATFM para futuros eventos;

Nota: la fase de planificacidn estratégica podria contener procesos de coordinacion de slot/franjas horarias
aeropoertuarios.

b) La planificacion pre-tactica:

1) monitorearlos flujos de transito aéreo;

2) evaluar la cambiante situacion de la capacidad y la demanda;

3) colaborar y comunicarse con las partes operacionales involucradas;
4) implementar, revisar o cancelas las medidas ATFM;

c) La planificacion tactica:

1)  monitorear los flujos de transito aéreo;

2) evaluar las condiciones cambiantes de la capacidad y la demanda;
3) colaborar y comunicarse con las partes operacionales involucradas;
4) implementar, revisar o cancelar las medidas ATFM;

d) El anélisis post-operacional:

1) revisar y analizar las operaciones del dia anterior (o inclusive de la hora anterior);
2) apoyar y mejorar las futuras funciones y procesos de planificacion.

7.2 Beneficios del intercambio de datos

7.2.1 El uso compartido e intercambio de datos facilita la colaboracién y la interaccion entre las
dependencias ATFM nacionales e internacionales y permite unaconciencia situacional comdn. También permite
una respuesta coordinada e integral del sistema ante las condiciones cambiantes en el sistema ATM.

7211 Estoconlleva a una mayor seguridad operacional y eficiencia en las operaciones de transito
aereo, incluyendo: mayor eficiencia de los flujos de tr&fico, menos demoras, mejor predictibilidad y
confiabilidad de los itinerarios de los AU, y menor impacto de las emisiones de gases de invernadero y la
contaminacién acustica sobre el medio ambiente.

7.2.1.2 También optimiza la respuesta de contingencia ante eventos imprevistos e interrupciones del
sistema.

7.3 Especificaciones para el intercambio internacional de datos
7.3.1 A fin de apoyar el desarrollo y armonizacion de la ATFM a nivel mundial, los ANSP deben

asegurarse que los datos compartidos provengan de una fuente valida y autorizada. Los ANSP deberian utilizar



metodologias capaces de intercambiar datos de manera segura, eficiente, y en cumplimiento con todas las
normas aplicables identificadas y acordadas.

7.3.2 La informacion de datos de vuelo es suministrada a las dependencias ATFM vy partes
operacionales involucradas para fines de gestion del transito aéreo. Estos datos no deberian ser divulgados a
terceros a menos que esto esté estipulado en una politica de datos pre — definida.

7.3.3 Las especificaciones de conectividad deberian adecuarse a las normas vigentes para este tipo de
intercambio de datos y estar documentadasen documentos de control de la interfaz.

7.4 Descripcién y armonizacion de los tiposde datos
7.4.1

los programas de intercambio de datos.
enumerados a continuacion:

La informacién ATC automatizada contenida en los tipos de mensajes de la OACI es la base de
Algunos ejemplos de tipos de mensajes de la OACI aparecen
a) plan de vuelo;

b) enmiendadel vuelo;

c) cancelacion del plan de vuelo;
d) salida del vuelo;
e) coordinacion del vuelo; y

f) llegada del vuelo.
7.5 Herramientas ATFM

75.1 En funcion del tamafio y complejidad del servicio ATFM a ser suministrado, se puede
implementar un conjunto de herramientas ATFM para permitir la automatizacion parcial de la ATFM. La Figura
7 ofrece una vision panoramica de las herramientas ATFM en apoyo de la planificacion, prediccion, ejecucion y
analisis de las medidas ATFM.
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Figura7. Herramientas ATFM

Nota.—De estar disponibles, se recomienda acoplar las herramientas de ejecucion ATFM a las herramientas de
secuenciamiento y medicién del ATC, tales como los sistemas de gestion de llegada y salida (AMAN/DMAN) a
fin de obtener los beneficios de una mayor capacidad y eficiencia.



Capitulo8
COMUNICACIONATFM

8.1 Comunicacién

8.1.1 La comunicacion e intercambio de informacion operacional en tiempo real entre los diferentes
actores es la columna vertebral de la ATFM. Se puede lograr este intercambio a través de diversos medios,
incluyendo llamadas telefonicas, conferencias por la web, mensajes de correo electrénico, intercambio de datos
electronicos y las presentaciones en paginas web. El propoésito de este intercambio de informacién es aumentar
la conciencia situacional de las partes involucradas, mejorar la toma de decisiones a nivel operacional, y
mejorar la eficiencia del sistema ATM.

8.2 ComunicacionATFMde las partes involucradas

8.2.1 Una dependencia ATFM necesita varios niveles de comunicacion. Como base para el
intercambio de informacion, se podria utilizar los NOTAM vy los suplemento AIP para distribuir instrucciones
relacionadas con la aplicacion de las medidas ATFM. Por ejemplo, la informacion estratégica ATFM sobre
encaminamiento Yy ciertos procedimientos operacionales ATFM podrian publicarse como un NOTAM o en el
suplemento AIP.

8.2.2 A medida que se desarrolla la funcionalidad ATFM, se debe considerar el desarrollo de una
estructura de comunicacion mas especificapara la ATFM para la notificacion de las medidas ATFM.

8.2.2.1 Por ejemplo, para facilitar la conciencia situacional de losAU, la dependenciaATFM podria
elaborar y distribuir el ADP el dia antes de la operacion,a fin de brindar un resumen de las operaciones
proyectadas y las medidas ATFM en suzonade responsabilidad, y distribuir cualquier instruccion especifica o
requisito de comunicacion relacionado con dichas medidas. También se podria actualizar esta comunicacién a
traves de enmiendas al ADP.

8.2.2.2 A fin de asegurarse que losAUs y otras partes involucradas puedan utilizar y aplicar esta
informacidn en forma apropiada, se deberia utilizar un formato normalizado.

8.2.3 Ademas de la produccion y distribucion de los ADP, la dependencia ATFM podriaelaborar
mensajes de informacion ATFM con el fin de brindar informacion y orientacion.

8.2.3.1 Estos mensajes podrian ser utilizados para la publicacion inicial de cambios en la disponibilidad
de las pistas, y servir de vehiculo para la publicacién inicial de procedimientos operacionales ATFM nuevos y
modificados que afecten a todos los usuarios.

8.2.4 Los ADP y los mensajes de informacion ATFM podrian ser transmitidos, a través de medios
previamente acordados,a las dependencias ATC, los AU y demas partes involucradas que deseen estar incluidas
en la lista de distribucion. Estos mensajes también podrian ponerse a disposicion en las péaginasweb de las
dependencias ATFM asociadas.

8.2.5 Cada AIP nacionalpodria incluir informacion ATFM sobre acuerdos especificospara
tratartemas ATFM y asuntos de coordinacion. Las AlPpodrian también incluir los nimeros telefonicos de las
dependencias ATFM pertinentes a las que se puede contactar en caso de requerir algiin consejo o informacion
ATFM.

8.3 Vigilancia de la comunicacionATFM

8.3.1 Para fines de consistencia, la autoridad correspondiente deberia asegurarse que haya una Unica
oficina responsable de recolectar, difundir, monitorear y supervisar la difusion de informacién y de las
medidas ATFM. Esta vigilanciagarantizard que la informaciénaplicable sea compartida con todos los ANSP y
las partes operacionales involucradas de una manera oportuna y eficiente.

8.3.2 A continuacidn, algunos ejemplos de informacién ATFM aplicable:

a) informacidn de nivel tactico, como la configuracion actual de las pistas de los aeropuertos;



b)régimen de aceptacion del aeropuerto;

c¢) demanda de salidas del aeropuerto;

d)demanda de sectoresen ruta y desequilibrios de capacidad;
e) cierre de pistas o condiciones en el aeropuerto;

f) interrupciones de las ayudas para la navegacion;

g) infraestructura ATM; y

h) actividades en espacio aéreo restringido o reservado.

8.3.2.1 Las categoriasespecificas de informacionserandeterminadas por la dependencia ATFM en
colaboracion con las partes involucradas.

8.3.3 Las dependenciasATFM deberian desarrollar un manual de operaciones internas para sus
respectivasinstalaciones, para quepuedan abordar el proceso de las medidas ATFM. Por ejemplo, el manual de
operaciones podria incluir disposiciones sobre los siguientes temas:

a)procedimientos de coordinacion, implantacion y difusion de las medidas ATFM a través de
medios especificados, como llamadas telefonicas, mensajes aeronauticos, paginasweb, o
cualquier otro métodoapropiado;

b)monitoreo constante y adaptacion de las medidas ATFM; y
c) cancelacién oportuna de las medidas ATFM.
8.4 Comunicacion de la informacion ATFM

8.4.1 Existe un requerimiento para que los AUs y las dependencias ATFM comuniquen e
intercambien informacion para fines CDM vy para la difusion de informacion.

8.4.2 Dado que el nivel de involucramiento de las dependencias ATFM y de los AUs puede variar
significativamente, las herramientas para el intercambio de informacion deben adaptarse a las capacidades y
requisitos de las partes involucradas.

8.4.3 Al seleccionar los métodos de comunicacion, se debe tratar de maximizar el valor y el
contenido de la informacion y minimizar el tiempo y la carga requerida.

8.4.4 A continuacién, se ofrece algunos ejemplos de métodos de comunicacion:

a)conferencias telefonicas (o por web) programadas. Consiste en definir las horas a las cuales
las dependencias ATFM tendran conferencias operacionalesdiarias con el fin de
intercambiar informacion ATFM vy satisfacer sus necesidades operacionales;

b)conferencias telefonicastacticas. Consiste en establecer un procedimiento para convocar
teleconferencias ATFM no programadas, que se desarrollen en tiempo real y a nivel tactico,
con el fin de realizar los ajustes operacionales necesarios; y

b) péginaweb automatizada o sistema de informacidnoperacional ATFM. Las dependencias
ATFM pueden crear una paginaweb o un sistema de informacién, que contenga informacién
ATFM pertinente (por ejemplo, el ADP). Elpropésito es compartir informacion sobre el
sistema ATM con el fin de desarrollar una conciencia situacional comin y minimizar la
carga de trabajo.

8.5 PaginaswebATFM

8.5.1 Para lasdependencias ATFM que opten por crear paginasweb con informacion ATFM
pertinente, algunos ejemplos serian:



a) informacion sobre la condicidn operacional del aeropuerto:

1)configuracidnactual y proyectada de la pista activa;
2)régimen de aceptacion del aeropuerto/ tasa de despegues;
3)informacioén sobre las demoras— duracion y perspectivas;
4) informacionmeteoroldgica;
5)inspecciones/calibraciones de vuelo programadas;

6) medidas ATFM,;

7)procedimientos en caso de poca visibilidad;

8) operaciones de deshielo; y

9) cierre del aeropuerto o de la pista;

b)informacion sobre la condicion operacional del espacio aéreo:

1)capacidad real y proyectada, por sector;

2) demanda prevista por sector;

3) condiciones meteoroldgicasque podrianafectar la capacidad o la demanda;
4)condicion del espacio aéreo de uso especial; y

5) medidas ATFM,;

c) teleconferencias de planificacion con las partes involucradasATFM:

l)itinerarios; e
2)instrucciones conjuntas;

d)planes ATFM estratégicos, pre-tacticos y tacticos;
ye) enlaces a informacion relacionada con la ATFM:

1)portalesmeteorol6gicos;

2) informacién de contacto de los ACC y APP;
3) Cartas de Acuerdo;

4) informacién sobre las rutas;

5) situacion operacional del GNSS;

6) NOTAM relacionados con la ATFM; y

5) planes de contingencia.

8.6 TerminologiaATFM
8.6.1 ¢, Quéterminologia/ fraseologia se utiliza en laATFM?

8.6.2 Uno de los objetivos de este manual es desarrollar y promover el uso de terminologia y
fraseologianormalizada para el intercambio de mensajes telefonicos y automatizados ATFM. La
informaciénaqui contenida tiene por objeto reflejar el actual uso de lenguaje simple, y servir de base para la
armonizacion.

8.6.3 Las operaciones ATFM deberian realizarse utilizando un lenguajecomin, simple,
concisoysucinto. Se debe evitar el uso de términos o siglas locales o regionales a fin deevitar posibles
confusiones.

Nota. Con el objeto de establecer una terminologia comun se deberia tener en cuenta el lista de acrénimos y
definiciones gue se encuentra al inicio de este documento.

8.6.3.1 La excepcidnseria la coordinacion con las partes involucradas en la que se requiera el uso del
idioma inglés.
8.6.3.2 En el caso de la coordinacion ATFM interregional, se debe utilizar el idioma inglés, salvo que

exista consenso para utilizar otro idioma comun.

8.6.4 Se deberia utilizarterminologianormalizada como la que aparece en este manual para garantizar
la consistencia a nivel mundialen la forma decomunicar los mensajes ATFM entre dependencias ATFM. Esto
incluye el concepto de mensajes ATFM modulares y estructurados y define los componentes en términos de



quién, qué, cuando, donde y por qué.

8.6.5 Al igual que con cualquier modelo de comunicacion, es responsabilidad de ambas partes
(remitente y destinatario) asegurarse que el mensaje sea claro, conciso, correctamente comprendido y aplicado
segun lo solicitado.

ESTRUCTURA DE LOS MENSAJES ATFM

8.6.6 Cada mensaje de coordinacion ATFM debe tener cinco componentes (quién, qué, cuando,
donde, por qué) que contengan elementos expresados en lenguaje claro y que, al combinarse, ofrezcan un
mensaje ATFM completo.[ro13)

a) QUIEN: ldentifica a las partes involucradas: quiéntransmite y recibe el mensaje.

Por ejemplo:  CGNATHISIS COLOMBIAFMU
[CGNA ESTO ES COLOMBIA FMU]
CENAMER ACCTHISISPANAMA ACC [ACC CENAMER ESTA ES LA
ACC DE PANAMA] CCFMEXTHISISATCSCC [CCFMEX ESTA ES LA
ATCSCC]
JCABTHISISCFMU [JCAB EST AES LA CFMU]

b)QUE: Identificael objetivo por alcanzar.

Por ejemplo: REQUEST30 MILESIN TRAIL
[SOLICITUD 30 MILLAS EN
TRAYECTO]REQUEST3
MINUTES
INTRAIL[SOLICITUD 3
MINUTOS EN
TRAYECTO]REQUESTGROUN
DSTOP [SOLICITUD PARAR
EN TIERRA]

¢) CUANDO: Identifica la hora y/o duracion del objetivo ATFM por alcanzar.

Por ejemplo: FROMNOWUNTIL [DE
AHORA HASTA] 1700 UTC
FROMI[DE] 2000 UTCTO[A]
2130 UTC

d)DONDE: Identifica la ubicacion del objetivo ATFM por alcanzar. A menudo, va precedido
de una clausulamodificatoria que indica a qué aeronave o traficose aplicara la restriccion.
La combinacion de la clausulamodificatoria y la ubicacion seutiliza para construir el
componente de “donde”.

Por ejemplo: FOR ALL AIRCRAFT LANDING EL DORADO INTERNATIONAL
AIRPORT [PARA TODAS LAS AERONAVES QUE VAYAN A
ATERRIZAR EN EL AEROPUERTO INTERNACIONAL EL DORADQ]
FOR ALL TRAFFICLANDING CAIROINTERNATIONAL AIRPORT
[PARA TODO EL TRANSITO ATERRIZANDO EN EL
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE CAIRQO] FOR ALL
TRAFFICFILEDVIA B881 [PARA TODO EL
TRAFICOREGISTRADO VIA B881]

e) POR QUE: Identifica la razon del objetivo ATFM.

Porejemplo: DUE TOSEVEREWEATHER OVER
EL DORADOINTERNATIONAL AIRPORT
[DEBIDO A CONDICIONES CLIMATICAS
EXTREMAS EN EL AEROPUERTO
INTERNACIONAL EL DORADO]
DUETOALONG-RANGE RADAROUTAGE



8.6.7

8.6.8

[DEBIDO A UNA FALLA DEL RADAR DE

LARGO RANGO]

DUETOEXCESSSECTORDEMAND [DEBIDO A DEMANDA EXCESIVA
DEL SECTOR]

DUETOANAIRCRAFTINCIDENT [DEBIDO A UN INCIDENTE CON UNA
AERONAVE]

Ejemplo de mensaje. A continuacion, se presenta un ejemplo del mensaje completo:

CGNA THISIS COLOMBIA FMU. REQUEST 30MILES IN TRAIL FOR ALL
AIRCRAFTLANDINGELDORADOINTERNATIONALAIRPORTFROMNOWUNTIL

1700 UTC DUE TO SEVERE WEATHER OVER EL DORADO INTERNATIONAL
AIRPORT [CGNA ESTA ES LA FMU DE COLOMBIA. SOLICITUD DE 30 MILLAS EN
EL TRAYECTO PARA TODAS LAS AERONAVES QUE ATERRICEN EN EL
AEROPUERTO INTERNACIONAL EL DORADO DESDE ESTE MOMENTO HASTA LAS
1700 UTC DEBIDO A CONDICIONES DE CLIMA EXTREMAS SOBRE EL
AEROPUERTO INTERNACIONAL EL DORADO]

Enmienda de mensaje. La enmienda de un mensaje ATFM deberia incluir elementos similares

pero con modificadores adicionales. Estos modificadores pueden incluir:

8.6.9

8.6.8.1

a) CAMBIAR;
b)ENMENDAR,;
c) REDUCIR,;
d)AUMENTAR;Y
e) DISMINUIR.
Ejemplo de enmienda de mensaje.

GUAYAQUILFMP  THISISLIMAFMP,REDUCEYOURMILES-IN-TRAILTO  JORGE
CHAVEZINTERNATIONAL  AIRPORTFROM30OMILES-IN-TRAILTO ~ 20MILES-IN-
TRAILFROM1400UTC ~ TO1700UTCDUETO IMPROVINGMETEOROLOGICAL
CONDITIONS ATJORGECHAVEZ INTERNATIONAL AIRPORT [FMP DE GUAYAQUIL
ESTAES EL FMP DE LIMA, REDUZCA SU MILLAS EN EL TRAYECTO HACIA EL
AEROPUERTO INTERNACIONAL JORGE CHAVEZ DE 30 MILLAS EN EL TRAYECTO
A 20 MILLAS EN EL TRAYECTO DE 1400 UTC A 1700 UTC DEBIDO A MEJORAS EN
LAS CONDICIONES CLIMATICAS EN EL AEROPUERTO INTERNACIONAL JORGE
CHAVEZ]

Cancelacion de mensaje.La cancelacion de un mensaje ATFM deberia contener una palabra o

frase de cancelacion. Los mensajes de cancelacion también deben identificar cuél de los mensajes esta siendo
cancelado porque podria haber varias medidas ATFM a la vez. Normalmente, no es necesario indicar la razén
de la cancelacion pero puede estar incluido. Una palabra o frase de cancelacion puede ser:

a)CANCELAR;
b)REANUDAR;
C)REANUDAR NORMAL ;y

d)EMITIR.



8.6.9.1 Ejemplo de mensaje de cancelacion.

CARACASFMUTHISISGEORGETOWNFMU,CANCELTHEGROUNDSTOPFOR
CHEDDIJAGANINTERNATIONAL AIRPORTDUE TOTHE RUNWAY NOWOPEN
[FMU DE CARACAS ESTE ES FMU DE GEORGETOWN. CANCELAR LA
DETENCION EN TIERRA DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL CHEDDI JAGAN
DEBIDO A QUE LA PISTA ESTA AHORA ABIERTA]



¢, Qué recursos tienen los Estados a su disposicionaen relaciona los diversos
aspectos de la ATFM?

La informacidn que aparece en los siguientes Apéndicescorresponde a la implantacion de la ATFM entre el
2006 y el 2011 e ilustra la experiencia de algunos Estados/Organizaciones Internacionales en la planificacion,
implantacion y aplicacion de la ATFM. Contienen modelos y ejemplos de informacion que puede ser
utilizada como recurso y ha sido disefiada para ser de utilidad en la implantacién de un servicio ATFM.



APENDICEA
MODELO DE FORMATO DE TELECONFERENCIA

INTERNACIONAL PARA LA PLANIFICACION DE LAS
OPERACIONES ATFM

Nota.—Este Apéndice contiene un modelo de formato que puede ser utilizado por una dependencia ATFM para
facilitar una conferencia telefonica (o por web) para la planificacion de las operaciones ATFM.

Saludo vy presentacion

xxxxZtelcon de planificacién
Abarcando el periodo de xxxxUTCaxxxxUTC

Situacion
La situacién actual es:

Temas
Hablaremos de:

Productos meteorol6gicoscomunes— trabajoen base a
1) la zona* de la OACI- Carta Prog, validaxxxxUTCpor(fecha)
2) la zona“ ” - Foto satelital IR, xxxxUT Cpor(fecha)

Planificacion de la discusién—Recomendar organizar la discusion por areageografica (por ejemplo, de
norte a sur, o de este a oeste, en el espacio aéreo regional)

Condiciones meteoroldgicas y atmosféricas significativas

Actividad de tormenta
Turbulencia
Penachosde cenizas volcanicas

Discusiones sobre la terminal
Para aeropuertos selectos: Capacidades del
aeropuerto/sectorDemanda terminal proyectada
Restricciones del aeropuerto, como son la construccion de proyectos o problemas con las ayudas
para la navegacion
Medidas de gestion deltrafico previstas
Millas de-separacién-en-
estelaen secuencia -
ampliado
Posiblesespera en el aire
Posibles inmovilizaciones en tierra

Discusiones sobre la fase en ruta
Restricciones en ruta, tales como interrupciones de las frecuencias o de las ayudas para la
navegacion
Discusion de problemas relacionados con la ruta
Medidas de gestion de transitoprevistas
Millas de separacion en estela ampliadas
Posiblesesperas en el aire

Adiciones al plan, incluyendo cualquier actualizacién tactica pertinente.

Aportes, comentarios y preguntas de las partes involucradas

Siquiente Telecon de Planificacion: xxxxZ




APENDI
CEB

MODELO DE ACUERDO PARA EL
INTERCAMBIO DE DATOS ATM

Nota.—Este Apéndice contiene un modelo de formatode acuerdo para el intercambio de datos ATM entre
los Estados

ACUERDO
2777 ENTRE
(Nombre del

Estado)
Y
(Nombre del
Estado)

INTERCAMBIO DE DAT BRE LAGESTION DE AFLUENCIA
DELTRANSITOAEREQ

ARTICULOI-PROPOSITO

El propdsito del presente Acuerdo es establecer los términos y condiciones de cooperacién
entre (nombre del Estado)y (nombre del Estado)para el intercambio de informacion radar no critica e
informacion de datos de vuelo. El intercambio de datos permitira mejorar la cooperacion y
coordinacién de las actividades de gestién deltransito aéreo (ATM) entre (nombre del Estado) y
(nombre del Estado).

ARTICULOII-ALCANCE DEIL. TRABAJO

A. (Nombre del Estado)y (Nombre del Estado) acuerdan intercambiar informacion de vuelo y
demas informacién relacionada con las aeronaves internacionales y nacionales que operan con reglas de
vuelo por instrumentos (IFR), a fin de mejorar la cooperacion y coordinacién de las actividades ATM.
Esta informacidn seré utilizada para los siguientes fines:

1. Mantener una base de datos completa y confiablecon dicha informacion;
2. Difundir a los usuarios de la aviacion;y

3. Mejorar la cooperacion y coordinacion de las actividades la gestionde afluencia
deltraficoaéreo entre (nombre del Estado) y (nombre del Estado).

ARTICULOIII-PROCEDIMIENTOS

A. Prop6sito de Uso — El intercambio de informacion de vuelo y demés informacion sera
exclusivamente para los fines establecidos en este Acuerdo. El uso de la informacion y de los datos para
fines que van mésalla del alcance identificado en este Acuerdo, o la divulgacion de cualquier informacion o
dato a un tercero no identificado en esteAcuerdo, debe ser autorizado por escrito por la parte de la que se
origind la informacién o dato.

B. Coordinacién-Las Partes se reuniran en las oportunidades y lugares que cualquiera de las
Partes solicite con el fin de revisar conjuntamente el programa y considerar nuevos procedimientos o
requerimientos. Las actividades necesarias para cumplir los objetivos serdn discutidas en reuniones
bilaterales/multilaterales y documentadas por los Presidentes en las actas de dichas reuniones.



C. Alcance de los datos —La informacién de vuelo o la informacién que serd intercambiada no
deberd incluir datos sensibles sobre vuelos haya sido exonerados por cualquiera de las Partes por razones
de seguridad operacional o de seguridad de la aviacién. EIl intercambio de informacion de vuelo o
informacidnaplicable a aeronaves de Estado o militares sensibles serd suministrada con respecto a
aquellas areasen las que las Partes tienen la responsabilidad de brindar servicios de transito aéreo. Los
datos estaran formateados de tal manera que puedan ser usado en cada sistema y intercambiados
utilizando los sistemas de comunicacion de datos mutuamente acordados.

D. Tipos de Datos —Los tipos de datos que habran de intercambiarse incluyen lainformacion
radar no critica y la informacion de datos de vuelo relacionada con aeronaves internacionales y
nacionales que operan bajo las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), incluyendo las modificaciones,
cancelaciones, enmiendas y cambios relacionados al vuelo y al plan de vuelo.

E. Protocolo de Comunicaciones —La informaciondeberd ser intercambiada utilizando el
protocolo de comunicacién de datos. El protocolo de comunicacion y los demasrequisitosdeberénestar
articulados segun lo acordado por las Partes. Las Partes se comprometen a dar aviso, a la brevedad
posible, de propuestas para el desarrollo de cambios en el soporte fisico, soporte légico, y en la
documentacion aplicable a los datos de gestion del transito y las interfaces que los apoyan.

F. Responsabilidad de suministro—Salvo por razones técnicas u operacionales, se intercambiara
la informacion y los datos en forma continua a medida que estén disponibles. Cada una de las Partes
debera operar y mantener centro(s) ylinea(s) de comunicacion a ser utilizadas para el intercambio de
datos.

ARTICULOIV-SUMINISTRO DE INFORMACION A TERCEROS

A.Los datos sobre las aeronaves de Estado y aeronaves militares no debera ser suministrada a
terceros, salvo con la aprobacién por acuerdo mutuo de ambas Partes.

B. La informacionpodra ser suministrada por (nombre del Estado) o (nombre del Estado) a las
partes involucradas de la aviacion a través de programas bajo los mismos términos y condiciones
estipulados en los acuerdos celebrados entre (nombre del Estado) y (nombre del Estado). Los
proveedores de servicios de navegacionaérea, los explotadores de aeronaves, las autoridades nacionales
encargadas de la seguridad de la aviacion y de la seguridad operacional y los institutos de investigacion
y desarrollo (ID) dedicados a las mejoras ATMson considerados como partes involucradas de la
aviacion. (nombre del Estado) y (nombre del Estado) seran responsables de la administracion de los
datos para su suministro a dichas Partes.

C.Cada una de las Partes debera hacer todos los esfuerzos posibles por asegurarse que los
datos de gestion de afluencia deltrénsito de la otra Parte no sea divulgada o retransmitida a través de
tecnologias de comunicacién masiva no restringidas y de acceso publico, como internet, sin el
consentimiento por escrito de la otra Parte.

ARTICULOV-DISPOSICIONES FINANCIERAS

Cada una de las Partes deberd asumir el costo de cualquier actividad que realice en virtud del presente
Acuerdo.

ARTICULO VI-IMPLANTACION

A. Los puntos de contacto designados entre xxx yyyypara la coordinacion y gestion del presente
Acuerdo son:

1. Por(nombre del Estado): Gerente
Direccion- teléfono- facsimil-correo electrénico
2. Por (nombre del Estado): Gerente

Direccion- teléfono- facsimil-correo electronico

B. Los puntos de contacto designadosentre (nombre del Estado) y (nombre del Estado) para los asuntos
técnicos relacionados con el presente Acuerdo son:



1. Por(nombre del Estado):

2. Por(nombre del Estado):

ARTICULO VII-ENTRADA EN VIGENCIA Y RESOL

El presente Acuerdo entrara en vigencia cuando se haya concluido la ultima firma y tendra
una validez segln lo determinen los Anexos adjuntos. Cualquier de las Partes podra resolver el
Acuerdo mediante notificacion escrita enviada con una anticipacién de seis (6) meses a la otra Parte.

ARTICULOVII-EACULTADES

(nombre del Estado)y (nombre del Estado)aceptan los términos y condiciones del presente
Acuerdo mediante la firma de sus funcionarios debidamente facultados.

(nombre de Estado): (nombre de Estado):
Por: Por:
Cargo: Cargo:

Fecha: Fecha:




APENDICEC

DETERMINACIONDEL REGIMEN DE
ACEPTACION DEL AEROPUERTO

Nota.—EsteApéndice presenta un modelo simplificado de la metodologia para la determinacion del
régimen de aceptaciondel aeropuerto. Esta metodologia se basa en los procesos especificos
desarrollados por la Administracionde AviacionFederal para la determinacién del régimen de
aceptacion.

« Definiciones:

1) Régimen de Aceptacion del Aeropuerto (AAR): Un parametro dinamico que especifica la
cantidad de aeronaves llegando que el aeropuerto, conjuntamente con el sector de espacio aéreo
terminal de llegadas, la plataforma, el espacio para estacionamiento y las instalaciones en la terminal
pueden atender, ba|o cond|C|0nes espemﬂcas durante un perlodo de tiempo consecutlvo (60, 30, 15 0

2) Configuracién de la Pista Primaria del Aeropuerto: Unaconfiguracién de aeropuerto que
atiende al 3 por ciento 0 més de las operaciones anuales.

« Consideraciones administrativas:

1) Identificar a la organizacionresponsable del establecimiento e implantacion de las AAR en los
aeropuertos seleccionados.

2) Establecer los AARGptimos para los aeropuertos identificados.

3) Revisar y validar las configuraciones de la pista primaria del aeropuerto y los AAR asociados, al
menos una vez por afio.

e Determinar los AAR:

1) Calcular los valores AAR Optimospara cada una de las configuraciones de pista del aeropuerto
para las siguientes condiciones meteorolégicas:

a)Condiciones meteoroldgicasde vuelo(VMC) —condiciones meteoroldgicas que
permitenguia vectorial para la aproximaciénvisual

b) VMC Marginal- condiciones meteorol6gicas que no permite guia vectorial para
laaproximacion visual

c) Condicionesmeteoroldgicaspor instrumentos (IMC)-no es posible tener

aproximaciones visuales ni separacionvisualen la etapa final

d) IMC bajo- las condiciones meteoroldgicasdefinen las operaciones de Categoria Il 6 111
« Calcularel AAR 6ptimo de la siguiente manera:

1) Determinar la velocidad respecto al suelo promedio al cruzar el umbral de pista y elintervalo de
separacion requerido entre llegadas sucesivas

2) Dividir la velocidad respecto al suelo entre el intervalo de separacion para determinar el
AAROGptimo



3) FORMULA: Velocidadrespecto al suelo, en nudos, en el umbral de pista, dividida entre el
intervalo de separacion en el umbral de pista, en millas

NOTA: cuando el cociente es una fraccion, redondear hacia el niimero entero inferior inmediato
Por ejemplo:130 KTS/3.25nm=40  AAROptimo= 40 llegadas por hora

125 KTS/3.0nm= 41.66 redondear hacia el numero entero inferior a 41
AAR optimo= 41 llegadas por hora

o)

Usar la siguientetabla:

Millas nduticas entre aeronaves en el umbral de pista

3 |35 |4 |45 |5 |6 |7 |8 |9 10
AARpotencial

Velocidad respecto al
suelo en el umbral de
140 nudos 46 |40 |35 |31 (28 |23 |20 |17 |15 |14
130 nudos 43 |37 |32 |28 |26 |21 |18 |16 |14 |13
120 nudos 40 |34 |30 |26 |24 |20 |17 |15 |13 |12
110 nudos 36 |31 |27 |24 |22 |18 |15 |13 |12 |11

Tablal. AAROptimo

< ldentificar las condiciones que podrian reducir el AAR 6ptimo. Estas condiciones incluyen:
1) Interceptacion de las pistas de llegada y salida

2) Distancia lateralentre las pistas de llegada

3) Pistas dedoble uso—pistas que comparten llegadas y salidas

4) Operaciones de aterrizaje y parada antes de la interseccion

5) Disponibilidad de calles de rodaje de alta velocidad

6) Limitaciones y restricciones del espacio aéreo

7) Limitaciones reglamentarias (atenuacion del ruido, procedimientos de aproximacionfrustrada)
8)Disposicidn de las calles de rodaje

9) Condiciones meteoroldgicas

- Determinar el AAR ajustado utilizando los factores antesindicados para cada pista utilizada en
unaconfiguracion de aeropuerto.

1) Agregar los AAR ajustados para todas las pistas utilizadas en unaconfiguracién de aeropuerto
para determinar el AAR Optimopara dicha configuracion de pistas.



2) Los factores en tiempo real puedenrequerir ajustes dindmicosdel AAR dptimo. Esto incluye:
a) Tipo de aeronave y composicion de la flota
b) Condicion de las pistas
c) Construccion de pistas/calles de rodaje
d) Fallas de los equipos

e) Restricciones en el control de aproximacion

3) Formula:

AARPOTENCIAL- FACTORES DE AJUSTE =AAR REAL

CONFIGURACION | AARpara AARpara AARpara
DE LA PISTA
VMC VMC IMC
MARGINAL
RWY13 24 21 19
RWY31 23 20 17

Tabla2. AARReal-Ejemplo



APENDICE D

DETERMINACION DE LA CAPACIDAD DEL SECTOR

Nota.—El presente Apéndice contiene un modelo de una metodologia simplificada para la determinacién de
la capacidad de sectoresen un ACC. Esta metodologia se basa en el proceso cientifico desarrollado por la
Administracién de AviaciénFederal para la determinacion de la capacidad del sector.

1) La capacidad del sector se determina utilizando el tiempo de vuelo promedio en el sector, en minutos, de
7am a 7pm,de lunes a viernes.

2) Para cualquier periodo de 15
minutos.

3)La férmulaque se utiliza para determinar la capacidad del sector es:

(average sector flight timein minutes) x (60 seconds)

= Sector Capacity Value ;m e,
36 seconds 14 ¥ Optimum

4) Pasos:
a) monitorearmanualmente cada sector, observar y registrar el tiempo de vuelo
promedio, en minutos,
b) una vez que se ha determinado el tiempo:

1)multiplicar dicho valor por 60 segundos para calcular el tiempo de vuelo promedio del sector, en
segundos;

2) luego, dividir entre 36 segundos, ya que cada vuelo toma 36 segundos del tiempo de trabajo del
controlador; y

3) este es el valor de la capacidad del sector (6ptimo).
5) Ajustes:
a)luego, el valor éptimo de un sector es ajustado en funcidn de factores tales como:
1)estructura de la via aérea;
2)volumen de espacio aéreo (ensentido verticalylateral);
3)complejidad;
4)trafico ascendente y descendente;
5)condiciones del terreno, de ser aplicable;
6)cantidad de sectores adyacentes que requieren interaccion; y
7)operaciones militares.

Alternativamente, se puede utilizar la siguiente tabla.



Tiempo de vuelo promedio del Valor de la capacidad 6ptima del sector (cantidad
sector(enminutos) de aviones)
3 minutos 5 aeronaves
4 7
5 8
6 10
7 12
8 13
9 15
10 17
11 18
12 minutos o0 mas 18

Tablal. Método Simplificado



APENDICE E

PROCESO DEEVALUACION YPLANIFICACION DE
LA CAPACIDAD

Nota. —Este Apéndice contiene informacién desarrollada por EUROCONTROLpara brindarinformacion
sobre el proceso de evaluacion de la capacidad y la planificacion ATFM.

1. Un proceso basado en la performance

El objetivo principal es desarrollar un proceso de evaluacion de la capacidad que ayude a cumplir con el
requisito de:

“pbrindar suficiente capacidad para hacer frente a la demanda en las horas de mayor trafico sin imponer
penalidades operacionales, econémicas o ambientales significativas bajo circunstancias normales. ”

Para ello, se deberia implementar un proceso de planificacién y evaluacion de la capacidad anual, un
proceso ciclico que identifica y cuantifica los requisitos de capacidad parael corto y mediano plazo.

Para determinar efectivamente los futuros requisitos de capacidad, es necesario monitorear la performance
de la capacidad actual. Se debe utilizar los siguientes indicadores:

« Demora ATFM promedio por vuelo

La demora promedio de la gestion de afluencia deltransito aéreo (ATFM) por vuelo es la
relacién entre la demora ATFM total y la cantidad de vuelos en un &rea definida en un
determinado periodo de tiempo.

La demora de la ATFM se describe como el tiempo que transcurre entre la dltima hora de
despegue solicitada por el operador de una aeronave y el turno de despegue asignado por
la funcion ATFM en relacion a la ubicacion de un aeropuerto (demora de aeropuerto) o
sector (demora en ruta).

» Capacidad efectiva [ro15]

La “Capacidad Efectiva”se define como el volumen de tréficoque el sistema ATM en un
area determinada podria manejar con una demora ATFM promedio en ruta de un
minuto por vuelo. Este indicador de capacidad se deriva de una relacion linear entre la
variacion de la demora y la variacion del trafico.

2. Metodologia para evaluar los requerimientos futuros de capacidad

El objetivo de un ejercicio de planificacion y evaluacion a mediano plazo es ofrecer predicciones de los
requisitos de capacidad del sistema ATM. Esto puede lograrse de distintas maneras, pero preferentemente a
través del uso de un Perfil ATM Futuro (FAP), una combinacion de diferentes herramientas de
modelamiento y analisis.

EIFAP comprende las instalaciones de simulacion ATFM, asi comoherramientas de analisis y notificacion
con hojas de célculo y a nivel macro, que evaltan y cuantifican la capacidad que ofrecen los volumenes de
los espacios aéreos especificos dentro del actual sistema ATM, y evalla los requerimientos de capacidad
actual y futura, a nivel del ACC y del grupo de sectores.

Pasol:Con el fin de ofrecer una prediccion precisa de los requerimientos de capacidad del area involucrada, es
necesario conocer la capacidad actual ofrecida. EI FAP deberia fijar una capacidad de linea de base para
cada ACC y para cada grupo de sectores definido.

Paso2:La siguiente tarea es hacer una prediccion de la demanda futura en cada ACC (y en el grupo de
sectores definido) durante los siguientes 5 afios, de acuerdo con el crecimiento de trafico esperado y la
distribucion en la futura red de rutas.

Paso3: EIFAPdeberia realizar un analisis econémico, equilibrando el costo de brindar la capacidad y el
costo de la demora, asumiendo que cada ACC esta funcionando a su nivel econémico éptimo o a un nivel
muy cercano, y que se ha alcanzado el nivel objetivo de la demora.



Paso4: Luego, elFAP deberia producir, para cada ACC en el &rea en cuestion (si se trata de mas de un ACC) y
para cada uno de los grupos de los sectores definidos, un perfil del requerimiento de capacidad a 5 afios.
Incluye aumentos porcentuales con respecto a la capacidad de linea de base medida.

Figura2:Procesos clave del FAP:

ATFM simulation ATFM simulation Economic model Capacity
capacity baseline future capacity —§» (performance —P requirement
assessment requirement prediction) profiles
STATFOR Optimum
traffic forecasts Delay target delay per ACC
3. Demanda esperada en la futura red de rutas
3.1 Requerimientos de capacidad amediano plazo

Los requerimientos de capacidad a mediano plazo a nivel de la ACC o a nivel del grupo de sectores s6lo
pueden evaluarse una vez que se tenga una idea del volumen del tréafico esperado y de la distribucion de la red
de rutas futura en el area correspondiente.

La demanda esperada a nivel del ACC o del grupo de sectores debe ser evaluado utilizando
la herramienta FAP, sobre la base de:

« el aumento detréfico previsto;

< lafutura evolucion de la red de rutas y distribucion deltrafico, simuladas con la herramienta de
modelamiento del espacio aéreo;

« restricciones de capacidad del aeropuerto, evaluado en base a la informacion obtenida de distintas fuentes
sobre las capacidades aeroportuarias actuales y planificadas.

3.2 Futura evolucion de la red de rutas y distribucion deltrafico

El requerimiento de capacidad de un ACC o de un grupo de sectores depende claramente de la distribucion
de traficoen la red del area en cuestion, en sentido horizontal y vertical. La demanda que debe ser
incorporada en el futuro se determina teniendo en cuenta el deseo de los usuarios de volar en las rutas mas
directas y los perfiles verticales 6ptimos, dentro del contexto de la evolucion esperada de la red de rutas.

Los cambios en la red de rutas y en la distribucion del trafico pueden generar cambios significativos en
términos de la demanda (y, por lo tanto,en la capacidad requerida) en cada una de las ACC, incluso durante
periodos de un reducido crecimiento deltrafico.

Se supone que las aeronaves usardn las rutas méas cortas disponibles en la red entre pares de ciudades, de
conformidad con la futura red de rutas, sobre la base de perfiles verticales esencialmente irrestrictos. Sin
embargo, se mantienen algunos escenarios actuales de distribucion de trafico estructural. No hay
‘dispersion’ de vuelos entre rutas equivalentes y entre pares de ciudades.

Se deberia similar el flujo de traficobasado enestossupuestos, utilizando las herramientas adecuadas, y
usarlo como insumo para las simulaciones FAP. Estas simulaciones deberian arrojar una distribucion de
trafico horizontal y vertical en la futura red de rutas, permitiendo la determinacién de una demanda
irrestricta en cada ACC.

4. Datos de costos y modelamiento econémico

La capacidad tiene un costo, pero una capacidad insuficiente, que a su vez genera demoras, tiene un costo aun
mayor. Los costos tanto de la capacidad como de las demoras son asumidos por los usuarios del espacio aéreo.
Por lo tanto, serd necesario determinar el nivel de capacidad del ATC que se pueda justificar desde una
perspectiva de costos, es decir, el punto de equilibrio 6ptimo entre los costos de la demora y los costos de la
capacidad ATC.

Los costos de la capacidad y los costos de las demoras son
parametrosregionales que dependen de:

- la capacidad total asignada



« loscostos de la capacidad marginal (complejidad ATC, indice de precios, equipos, etc.)
» lademora total generada

« lasensibilidad de la demora (efectosen la red,distribucién de tréfico por hora)

« elcosto por minuto de demora (combinacién de trafico)

Por consiguiente, cada ACC tiene su propia curva de costos de capacidad y de costos de demora. Estas curvas se
interrelacionan a medida que los efectos de la red dentro del area correspondiente cambian la capacidad ofrecida
en otras ACCs.

La curva del costo total (la suma de los costos de demora y los costos de la capacidad) determina el modelo de
costo éptimo de capacidad de cada ACC, en funcién a la demanda de trafico actual. Sin embargo, para evaluar
los requerimientos de capacidad futuras es necesario incluir la demanda futura en un modelo con una curva de
costos totales actualizada para cada ACC.

4.1 Calculo de los perfiles de capacidad requeridos

Una vez realizado el andlisisecondmico o la optimizacion de costos de la demanda futura, se procede al Gltimo
paso del proceso. EI FAP realiza otra simulacién ATFM iterativa aumentando la capacidad delACC y
ofreciendo el Mejor Retorno sobre lalnversion (ROI), hasta alcanzar la meta general de demoras.

‘ ATFM simulation MECA: augment ’J
(future scenarios)—p.- Delay per flight —» capacity for ACC
=target? NO | with best Rol
yYes

Report all capacity increases
identified based on Rol

Figura3:Simulaciones iterativas de la red ATFM con el mejor ROI para alcanzar la demora meta.

Cuando se alcanza la demora meta, la meta de capacidad para cada ACC se expresa en términos delaumento de
capacidad necesario para lograr la convergencia. Las simulaciones se realizan en funcion del dltimoafio del
ciclo de planificacion y para cualquier afio en el que se realice algin cambio a las configuraciones de la ACC o
del grupo de sectores. Los niveles de capacidad seran interpolados para los afios intermedios.

El nivel de la meta de capacidad corresponde al costo 6ptimo de demora de la ACC para cumplir con la
demora meta general aprobada por la autoridad correspondiente y representa la capacidad de la ACC exigida
para cubrir:

« la demanda esperada y (de ser aplicable)

« laactual deficiencia de capacidad, es decir la diferencia entre la capacidad Optima y la capacidad actual
(segun lo descrito en la seccion anterior).

La Figura 4 muestra un ACC con un superavit de capacidad (azul), una ACC con déficit de capacidad (rojo) y
un ACC con capacidad éptima (verde). En el caso de la ACC con capacidad 6ptima, el requisito es sdlo que
sea capaz de absorber el aumento de trafico previsto. En el caso de la ACC con déficit de capacidad, el
requisito es que pueda absorber tanto la deficiencia como el aumento de tréfico y, en el caso de la que tiene
superavit, el requerimiento es que logre una capacidad 6ptima en el mediano plazo sin una costosa sobre-
provision.

Si la demora de la red es cercana a la demora meta, la demora 6ptima a nivel de la ACC resulta ser una herramienta
atil para identificar las areas que aun tienen una brecha de capacidad.
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5. Programa de trabajo de planificacién de la capacidad
51 La tabla que se presenta a continuacion describe las diferentes fases del programa de trabajo
anual y enumera las acciones y responsabilidades exigidas.
EVENTO FuncionATFM ACCION ACCIONANSPS
Qct-Dic Proporcionar toda la| Elaborar el borrador del plan de
informaciénpertinente para que el| capacidad antes de la reunién, con
Reuniones de ANSP pueda preparar un primer| funcionalidades que permitan
planificacion de la borrador del plan de capacidad local | ampliar la capacidad (CEF)
capacidad paraelcorto | = a medida que los datos estan _ —
y mediano plazo disponibles, y Garantizar la participacion del

personal de planificacion y el

= almenos 2 semanas antes de 1a | nersonal operativo en la reunién

reunion
Nov -Dic Completar el capitulo sobre Completar el plan de capacidad
capacidad
Finalizacion del < para finales de noviembre
plan de capacidad « para finales de diciembre

Coordinar y acordar con los ANSP e

Nov -Feb contenido con respecto al analisis de sRoet;/r |esare| yco%(t)gr?ir dsg ggl Z%uéiirgi(;
Informe de ATFMy performance ACC deperformance del ACC

de capacidad
correspondiente al

ano anterior Completar el informe

proporcionado por la Funcién

+ para finales de enero ATEM

 parafinales de enero
» para finales de febrero

Ene Preparar los datos de los escenarios| Brindar a la Funcion ATFM los

del espacio aéreo para calcular el| detalles de los cambios a las
Acuerdo y desarrollo perfil, coordinando con los ANSP configuraciones (planificadas o
de escenarios de propuestas) durante el ciclo de
perfiles de capacidad a | = para finales de febrero planificacion de 5 afios de los
mediano plazo ACC y los grupos de sectores

solicitados




Eeb

Divulgacion de
pronosticos de tréfico

Convocar reuniones y brindar los
espacios para que toda la
informacion relevante que deba ser
incluida en las proyecciones a corto

Asistir a las reuniones de los
grupos de usuario y garantizar que
toda la informacion relevante a las

a corto y mediano y mediano plaz~0 . proyecciones de . ,Transno sea
plazo * durante el afio calendario entregada a la Funcion ATFM
Brindar el prondstico de tréfico a + para finales de diciembre
mediano plazo
= para finales de febrero
Combinar las proyecciones de
trafico a corto y mediano plazo
Marzo Calcular la demora optima de cada Ponerse de acuerdo sobre los
ACC perfiles de capacidad y las

Célculo de los perfiles
de capacidad a mediano
plazo (incluyendo
demora Optima por
ACC)

« para mediados de marzo

Calcular los perfiles de requerimiento
de capacidad de los ACC y de los
grupos de sectores solicitados

« para mediados de marzo

demoras optimas por ACC para
ser utilizada como base en el plan
de capacidad local

 para finales de abril

Marzo

Célculo de la proyeccién
de la demora para la
siguiente temporada de
vacaciones y los
siguientes 2 afos

Realizar las  proyecciones de
demoras para la siguiente temporada
de vacaciones y para los siguientes
2 afnos

« para mediados de marzo

Asegurarse que el plan de
capacidad local esté actualizado y
sea  preciso, 'y  comunicar
cualquier cambio a la
FuncionATFM

« antes de mediados de febrero

Marzo

Reunidénanual del

Organizar la reunion del grupo de
trabajo, abrir para la presentacion de
propuestas, compilar la agenda y

Asistir a la reunion con la
participacion del personal de
planificacion 'y el personal

grupo de trabajo de redactar el informe operativo idoneo y estar dispuesto

planificacion de a compartir las mejores préacticas

capacidad en la planificacion de Ia
capacidad

Abril Incorporar los planes de capacidad de | Asegurarse que se ponga a

Publicacion del plan de
operaciones para la
siguiente temporada de
vacaciones

vacaciones en los planes
e Para mediados de marzo

Divulgar la primera version del plan
de vacaciones

e Para mediados de marzo

disposicioninformacion
actualizada sobre la capacidad
para las épocas de vacaciones y
que  cualquier cambio  es
comunicado a la Funcién ATFM
para ser incluido en el plan

» parafinales de febrero

= segln se vayan dando a lo
largo del periodo de
vacaciones

Mayo

Coordinaciony
acuerdo sobre los
perfiles de capacidad a
mediano plazo

Coordinar de manera bilateral con
los ANSPy ponerse de acuerdo en
los perfiles que serdn utilizados
como base para el planificacion de la
capacidad local a mediano plazo

= Para finales de marzo




Presentar los perfiles de capacidad
para la siguiente reunion de las
autoridades correspondientes para su
aprobacion

* reunion de mayo

Junio

Publicaciondel plan
de capacidad ATM
a mediano plazo

Recolectar y consolidar todos los
planes de capacidad locales de
mediano plazo y completar el
andlisis de la situacién esperada a
nivel de la red y local

« para finales de abril

Julio

Perfiles de
requerimientos de
capacidad de
ACCpublicados

Documento sera divulgado

e para finales de julio

Jul-Aug

Periodo de
evaluacion de la
linea de base de la
capacidad del

Informar a los ANSPsobre las
fechas de referencia y solicitar
confirmacion de los datos de calidad

« para finales de junio

Confirmar que se entregara a la
Funcion ~ ATFM  informacion
absolutamente precisa sobre la
capacidad del sector y el esquema
de apertura

« 1 semana antes del periodo de

ACC/ grupo del referencia
sector Calcular las lineas de base de las
ACCy de los grupos de sectores
solicitados, segun los escenarios de
la estructura aeroespacial
determinados para los perfiles de
capacidad
+ para finales de agosto
Ademas de la evaluacion de la linea| Garantizar que la informacion
de base, calcular las lineas de base de| sobre la capacidad del sector y el
la  capacidad utilizando las| esquema de apertura sea lo
herramientas de simulacion y calculo| suficientemente precisa para la
idéneas evaluacion de la linea de base
» dos ciclos AIRACantes del
» para finales deagosto inicio de la AIRACque
considera el plazo de medicion
Sep -Oct Comunicar los resultados de las Llegar a un acuerdo sobre las

Las lineas de base de la
capacidad de las ACC
coordinadas con los
ANSP

lineas de base a los ANSPde
manera bilateral para su discusion y
para llegar a un acuerdo

» para mediados de setiembre

Presentar las lineas de base ACC
acordadas en la siguiente reunion
de las autoridades correspondientes

* reunién de octubre

lineas de base de la capacidad
para el siguiente ciclo de
planificacion

« antes de la reunion de las
autoridades correspondientes

Tablal. Acciones, plazos y responsabilidades




5.2 Reuniones de planificacion de la capacidad

Una vez al afio, la Funcion ATFM deberavisitar la mayoria de las ANSO en el &rea correspondiente con el fin de
recopilar informacidon sobre los planes de capacidad para los siguientes cinco afios y la siguiente temporada de
vacaciones. Es de vital importancia para mejorar la capacidad del ATM a nivel general de la red que cada ACC
cuente con un proceso robusto de planificacion de la capacidad y un plan de capacidad realista.

Los planes de capacidad de los ANSP para cada ACC deberan ser publicados dentro del plan de implantacion
local, junto informacién de capacidad relevante adicional (por ejemplo, la capacidad proporcionada durante la
temporada de vacaciones previa, los requerimientos de capacidad futuras, la performance esperada a mediano
plazo y la capacidad actual y esperada de los principales aeropuertos).

Antes de cada reunién, la Funcién ATFM entrega a los ANSP un conjunto de datos para permitirles que
elaboren el plan de capacidad preliminar, ajustado a las condiciones locales. El conjunto de datos debe incluir
lo siguiente:

« Un informe y andlisis de la capacidad ofrecida durante el periodo vacacional anterior

« El valor del indicador de la linea de base de la capacidad (vacaciones) para cada ACC y grupo de
sectores solicitado

+ La demora 6ptima para cada ACC para cumplir con la demora meta de la red

*Un conjunto de perfiles de requerimientos de capacidad de ACC a 5 afios para crecimientos altos,
bajos y medios (rutas mas cortas de la red de rutas futura) y para la red de rutas actuales

» Perfiles de requerimientos de capacidad similares para los grupos de sectores solicitados
* Proyeccion de trafico a mediano plazo detallado

« La ultima proyeccion de tréfico a corto plazo por Estado

« Proyecciones de demoras a corto y mediano plazo para cada ACC

« Diferencias de la demanda entre los escenarios de las rutas actuales y rutas mas cortas y las rutas
actuales y las rutas mas baratas

« Otra informacién pertinente sobre la capacidad

Los ANSPdeben preparar un primer borrador del plan de capacidad para la reunién, el mismo que es discutido y
actualizado en una sesion interactiva, utilizando herramientas de simulacion y de célculo adecuadas. Para
facilitar la discusién y garantizar un plan de capacidad realista, los ANSPdeberan garantizar la presencia del
personal de planificacion y personal operativo.

El plan deberadetallar las acciones de mejora de la capacidad planificada para cada afio del ciclo de
planificacion de la capacidad, conjuntamente con la evaluacién realista de las contribuciones de estas
iniciativas al aumento de la capacidad anual general.



Adjunto A:Definiciones de los términos utilizados en este
Apéndice

Sector Primario (ElementarySector): Componente primario de la estructura del espacio aéreo, uno a mas de los
cuales pueden combinarse para formar un sector. En algunos casos, el sector primario puede coincidir con el
sector operativo; en otros casos, el sector primario nunca esta abierto operativamente salvo que esté coordinado
CON uno 0 MAs sectores primarios.

Sector: Componente operativo primario de la estructura del espacio aéreo que puede considerarse como una
referencia de capacidad primaria del sistema ATM. Un sector estd compuesto por uno 0 mas sectores primarios.

Grupo de Sector:  El Grupo de los sectores que interactUaintensamente entre si mediante una comunicacion
estrecha y compleja, cumpliendo con el concepto de operaciones acordado.

Volumen de Transito (TrafficVolume): componente del espacio aéreo basado en el flujo de transito que sirve
de referencia paradisefiar los sectores ATC.

Capacidad del Sector (Sectorcapacity):El nameroméaximo de vuelos que pueden entrar a un sector por hora
promedio en funcion a un plazo fijo (por ejemplo, 3 horas) para garantizar un flujo de transito seguro,
ordenado y eficiente. Algunos ANSP manejan las capacidades del sector de manera téctica en plazos mas
cortos (por ejemplo, 15 minutos). Sin embargo, para fines de evaluacién mundial, se utiliza la hora como
medida estandar.

Capacidad del Sector Declarada o Valor de Monitoreo (DeclaredSectorCapacityorMonitoringValue): Es
necesario contar con el valor que el ANSP declara al CFMU como nimeromaximo de vuelos por hora que
pueden ingresar al sector antes de la aplicacion de una norma ATFM. Pueden existir varios valores —
dependiendo del entorno ATC en ese momento (espacio aéreo, equipo, patron de transito, personal, clima, etc.)
EL valor puede cambiar en funcion a la situacion de la ACC.

Capacidad del Volumen de Transito Declarado (DeclaredTrafficVolumeCapacity): La capacidad de un periodo
determinado para un volumen de transito determinado, segun el ANSP haya comunicado a la Funcién ATFM,
para que pueda brindar el servicio ATFM. Al igual que en el caso de la Capacidad del Sector, el valor puede
cambiar en funcion al entorno de ATC en su oportunidad en la ACC.

Capacidad ACC/Grupo de Sector (ACC/SectorGroupCapacity):El nimeroteéricomaximo de vuelos que
pueden ingresar a un ACC o a un grupo de sector por hora en un plazo determinado (p. eje. 3 horas), sin
generar demasiada carga a ninguno de los sectores. Este indicador de capacidad se utiliza para la
planificacion de la capacidad y fines de monitoreo y no tiene ningln valor operativo. El indicador es
calculado matematicamente utilizando una metodologia valida.

Linea de Base de la Capacidad (CapacityBaseline):El valor del indicador de la capacidad (ver supra) para
la ACC y grupos de sectores determinados.

Perfil de la Capacidad (CapacityProfile):L aevolucion de la capacidad requerida en un ciclo de
planificacion de cinco afios, considerando ciertas premisas, para un volumen de espacio aéreo especificado
(ACC o grupo de sector definido), en términos de la demanda absoluta (vuelos por hora) y aumento anual
expresado en porcentaje. Estos valores son publicados anualmente y son utilizados como base para la
planificacion de la capacidad local por ANSP.

Efecto de Red (NetworkEffect):El efecto de red es un fendmeno mediante el cual las reglas impuestas a ciertas
partes de la red afectan la estructura de la demanda observada en otras partes de la red. Los efectos de la red
oscilan entre interacciones simples de causa y efecto a interacciones mas complejas de grupos de sectores,
donde las causas se repiten, se vuelven a generar por los efectos, lo cual implica varas oscilaciones antes de
Ilegar a un equilibrio estable. Los sectores afectados podrian ser adyacentes, en una misma region, o sectores
distantes, ubicados en los extremos de la zona ECAC.




APENDICE F

PROCESO DE PLANIFICACION PARA LA
IMPLANTACION ATFM

1. Pasos iniciales de la planificacion

11 El primer paso es hacer una revision del sistema ATMpara entender los sistemas basicos y
recolectar datos criticos. El andlisis del espacio aéreo terminal deberian incluir una evaluacion del terreno y
ambiental(incluyendo atenuacion del ruido)como parte de la revision. Como minimo, la revision deberia
asegurar que se reciba retroalimentacion de:

explotadores de aerodromo (incluyendo aer6dromos adyacentes);
usuarios del espacio aéreo (incluyendo agencias militares);

dependencias ATS;

organizaciones de disefio de procedimientos de vuelo por instrumentos;y
oficinas meteoroldgicas.

1.2 Se deberia tomar en cuenta las siguientes ocho fases para la revision y la
planificacion inicial:

1. Sesiones informativaspara tomadores de decision de alto nivel en cuanto al alcance,
objetivos y entregables esperados del proyecto.

2. Planificacion de la revision— elaboracién de cuestionarios, cronogramas, personal y recursos
requeridos.

3. Visitas de familiarizacion de especialistas, entrevistas y recoleccién de datos, que incluye:
oevaluacion de la capacidad;
ocapacidades de comunicacion y vigilancia ATS;
obarreras al uso 6ptimo de la capacidad disponible;
oposibles mejoras de capacidad y costo de dichas mejoras;y
ofuturos cambios que pudieran afectar al sistema ATM con respecto a la capacidad.

4. Realizacion de la revision del sistema actual y analisis de las opciones.

5. Consulta a las partes involucradas en cuanto a los proyectos de recomendacion.

6. Analisis de la retroalimentacién de las partes involucradas y presentacion del borrador de
informe.

7. Acuerdo de las partes involucradas.

8. Informe para los tomadores de decisién de alto nivel.

2. Planificacion de la implantacion

2.1 La decision de implantar la ATFM puede ser para operaciones en ruta, o para un aerédromo
especifico/area de control terminal que sirve a dicho aer6dromo, o para todas las fases de vuelo dentro de un
determinado volumen de espacio aéreo, segun corresponda.

2.2 Las siguientes seis fases pueden ser consideradas durante la implantacién
ATFM:

1. Consideracion y adquisicion de instalaciones y herramientas ATFM.
2. Desarrollo de procedimientos.

3. Andlisis de las necesidades de instruccion.

4. Desarrollo de la instruccion.

5. Implantacion inicialATFM.

6. Revision y medicion de los resultados.

2.3 La implantacion de la capacidad tactica ATFM puede involucrar la optimizacion de procesos
y el establecimiento de métodos en apoyo de la ATFM en esta fase operacional, tales como:

< Redisefio del espacio aéreo y de las rutas ATS;

« Rediserio de procedimientos de vuelo por instrumentos;
oSegregacion de todas las SID de todas las STAR;
oSimplificacion de las SID y STAR.

« Establecimiento de regimenes de aceptacién acordados;



< Enmienda de los circuitos de esperaa fin de permitir operaciones de descenso
continuo(CDOQ), de ser posible, y una afluencia ordenada hasta el punto de referencia de
aproximacion inicial(IAF)o “puerta”TMA,;
» Establecimiento de “puertas” de afluencia acordadas;
oReposicionamiento de puntos de referencia tributarios a distancias uniformes del aerédromo.
« Priorizacion de las aeronaves que aterrizan;
 Determinacion y notificacion a la industria sobre periodos en los que se requiere el transporte
de combustible adicional debido a demoras de trafico;
« Establecimiento de acuerdos de coordinacién de afluencia entre los ACC y las dependencias
ATFM, donde fuera necesario;
< Organizacion y simulacién de la instruccion para ATFM,;
= Perfeccionamiento de los conocimientos, habilidades y procedimientos relacionados con la
ATFMpara el personal ATC, incluyendo:
ouso de frases normalizadas para demorar las acciones (Doc4444 de la OACI);
oaviso anticipado a los pilotos de las demoras esperadas;
oabsorcidn de las demoras en la etapa de crucero, si fuera posible, y donde fuera posible;
omaximizacion del uso del control de velocidad para lograr las demoras;
ooptimizacién de la separacion minima;
ouso de vectores para:
=aumentar las “trackmiles “para ajustar el tiempo;
=cumplir con los tiempos fijados para el rumboo la hora de llegada requerida(RTA)si
la aeronave no cuenta con esta capacidad interna;
=descenso continuo durante la guia
vectorial.
odesarrollo de las habilidadesATCen términos deuso de guia vectorial yesperas para un
secuenciamiento eficiente;
ocualquier espera y uso de guia vectorialpara las demoras a ejecutarse fuera del espacio
aéreo terminal congestionado:
ooperaciones terminales(re-secuenciamiento de aproximaciones frustradas, control de
velocidad dentro del espacio aéreo terminal,monitoreo del viento y procedimientos de
cambio de pista, eventos anormales, tales como cierres de pista sin aviso muy anticipado,
aproximaciones interrumpidas);
ooperaciones de aerédromo(monitoreo del viento, procedimientos de cambio de pista, eventos
anormales);y
ouso de nuevas herramientas y terminologias ATFM.
« Desarrollo de cualquier medicién adicional de competencia requerida para su inclusién en las
herramientas locales de evaluacién de la performance ATC;
« Perfeccionamiento de los sistemas de comunicacidn relacionados con la ATFM y CDM;
« Cambios adaptativos del sistema ATM; y
« Involucramiento de la industria en las decisiones de politica ATFM.

2.4 Definicién de responsabilidades
24.1 Al establecer la ATFM, cada parte involucrada tiene responsabilidades
especificas:

« Direccion General de Aviacion Civil
oAutorizacion, reglamentacion y supervision del Plan ATFM.
= Oficinas principales de los ANSP(auspiciador del programa):
oAcuerdo sobre los objetivos;
oExposiciones verbales sobre el avanceen la Sede y a la DGAC,;
oCoordinacidn con los gerentes ATC;
oAprobacion de los cambios de procedimiento, planes de instruccion y cambios en los
criterios de competencia; y
oRevision de los resultados.
« Gestion de la dependencia ATS
oSupervision de la gestion y auspicio local del plan;
oExposiciones verbales e informes al Auspiciador del Programa;
oAsignacion de personal especializado;
oRevision local y aprobacion de los cambios de procedimiento propuestos, planes de
instruccion y cambios en los criterios de competencia;
olmplantacion local de los procedimientos ATFM acordados;



oRevision de resultados;
oAseguramiento de calidad/especialista en gestion de seguridad operacional;

oAspectos de vigilancia ATC en ruta del plan ATFM;
oAsegurarse que las propuestas cumplen con los reglamentos de seguridad operacional; y
oAcuerdos de coordinacion entre dependencias (enmendados por el planATFM).
« Especialistas en instruccion
oAnadlisis de las necesidades de instrucciény desarrollo de la instruccion;
oDesarrollo de criterios de competencia especificos;
oEstrecha coordinacidn y cooperacion con los especialistas de las dependencias ATS;
oSuministro de informacion y asesoria especializadas sobre el ambiente de operaciones y
métodos de control;
oActividades de recoleccion de datos;
oRecomendaciones de procedimientos;
oAsesoria en cuanto a analisis de las necesidades de instruccion y desarrollo de la instruccion;

y
oRevisién de los resultados.

25 A fin de determinar una tasa de llegada por hora segura, ordenada y alcanzable por el ATC para
cada pista, se debe tomar en cuenta la siguiente informacion para el analisis de las necesidades de
instruccion:

< Normas de separacion radar

< Normas de separacion en estela turbulenta

« Separacion visual por la torre

» Cantidad de salidas requeridas por hora

« Tiempo de ocupacion de la pista

« Cuestiones de idioma y otros temas especificos para las lineas aéreas.
e Configuracién de las pistas de aterrizaje y despegue

2.6 A manera de guia, se deberia incluir las siguientes habilidades de conocimiento y practicas en la
evaluacion de competencia relacionada con la ATFM:

« Performance de la aeronave

« Datos sobre la velocidad de la aeronave
orequisitos de circuitos de espera
olimitaciones en la velocidad de descenso

« Establecimiento de una secuencia

« Coordinacion de la secuencia

« Modificacion de la secuencia

 Guia vectorial para el secuenciamiento

= Esperas para el secuenciamiento

« Aplicacion de las normas de separacion disponibles

« Uso de la fraseologia normalizada

3. Estructura

3.1 La dependencia ATFM planificada puede estar compuesta de dependencias y puestos de
gestion de afluencia, tales como:

» Dependencia de gestion estratégica;

« Dependencia de gestion pre-tactica;

» Dependencia de gestion tactica;

= Dependencia de capacidad,;

« Dependencia de monitoreo de operabilidad;

- Dependencia de coordinacion y decision; yimcor17]

« Puestos de gestion de afluencia(establecidos en los centros de control de area y, también, en el
area de responsabilidad de la dependencia).

[MCOR16]

3.2 Obligaciones



Dependencia ATFM:

Dependencia de gestion estratégica—es obligacién de la dependencia de gestion estratégica
analizar, por lo menos con una anticipacion de mas de un dia antes del dia de operacion, el comportamiento de
la demanda y el volumen del espacio aéreo, identificando las situaciones de desequilibrio entre la demanda y
la capacidad, tomando en cuenta s6lo los vuelos regulares y un estimado de los vuelos de la aviacién general,
y la planificacion de la distribucién de turnos aeroportuarios y los volumenes de espacio aéreo que presentan
congestion y escenarios de saturacion.

Dependencia de gestién pre-tactica—es obligacion de la dependencia de gestion pre-tactica
actualizar el plan definido por la dependencia de gestion estratégica con informacién mas precisa sobre la
evolucion de la capacidad y las intenciones de vuelo(demanda),teniendo en cuenta los datos meteoroldgicos, la
infraestructura, eventos especiales,etc. Generalmente, esta actualizacion se realiza dentro de un periodo que se
inicia un dia antes del dia del vuelo, hasta el inicio de la operacién tctica. Y, durante este periodo:

= Algunos flujos de transito pueden ser re-direccionados;

« Se puede coordinar rutas menos congestionadas;

« Se decidira sobre la adopcién de medidas tacticas; y

« Los detalles de la planificacién ATFM para el dia siguiente seran distribuidos a todos los
involucrados.

La evolucion de la capacidad y las intenciones de vuelo exigen un creciente volumen de
interacciones CDM, gradualmente involucrando a los niveles decisorios mas proximos a la operacion. La
informacion a ser procesada en la dependencia de gestion pre-tactica comprende elRPL,elFPL,las operaciones
observadasen los dias correlativos de las semanas previas, pronosticos meteoroldgicos, inoperabilidad debido a
mantenimiento programado o correctivo, y otros datos actualizados que pueden contribuir a la evaluacion de la
planificacion estratégica. Esta dependencia define medidas de aplicacion tactica para mitigar posibles impactos
en caso de confirmarse los escenarios arriba indicados.

Dependencia de gestion tactica— Teniendo en cuenta que las dependencias anteriores han
actualizado la planificacion de las operaciones a realizarse en los aer6dromos y en el espacio aéreo, es obligacion
de la dependencia de gestion tactica es hacer el seguimiento de la ocurrencia de factores inesperados que
pudieran afectar la capacidad y/o la demanda, aplicando y monitoreando las medidas que mitiguen el impacto
sobre la afluencia.

Cuando la demanda del trafico excede o se espera que exceda la capacidad de un determinado
volumen de espacio aéreo o aerédromo, la dependencia informara al puesto de gestion de afluencia de la
dependencia ATS en cuestién y a otras dependencias ATS responsables. Se deberia informar, lo mas pronto
posible, a los usuarios del espacio aéreo que tuvieran planes para volar en el area afectadaacerca de las
restricciones que seran aplicadas.

Esta dependencia también monitorea en detalle las condiciones meteoroldgicas, la interoperabilidad
de los equipos y/o sistemas y cualquier otro factor que afecte la capacidad.Al mismo tiempo,se debe analizar la
demanda en forma continua, observando la recepcién de los mensajes ATS. Se deberia evaluar las medidas de
gestion de afluencia del transito aéreo propuestas, dentro de un ambiente CDM vy, una vez establecidas, ser
difundidas a todas las partes involucradas. A partir de ese momento, las medidas establecidas serén
monitoreadas y ajustadas en forma continua hasta su cancelacion. Todas las acciones adoptadas en la
dependencia de gestion tactica deben ser registradas y consolidadas en un informe diario de gestién a fin de
sustentar una evaluacion de calidad de los servicios suministrados, creando indicadores para la planificacion
del espacio aéreo y la infraestructura aeroportuaria.

Dependencia de capacidad —Es obligacion de la dependencia de capacidad calcular los valores de
la capacidad ATC, de conformidad con la metodologia recomendada, y evaluar estos valores en forma periddica.

Dependencia de monitoreo de la operabilidad— Es obligacion de la dependencia de monitoreo de la
operabilidad:

= Compilar toda la informacidn sobre la condicién operacional de los elementosque afectan la
afluencia del transito aéreo, notificando a las otras dependencias acerca de cualquier
degradacion;

« Generar indices de confiabilidad operacionalde los elementos que apoyan las operaciones en
el aeropuerto, area de control terminal y en ruta;

« Establecer la prioridad operacional para el mantenimiento y restablecimiento de los
elementos técnicos degradados, inoperativos o no disponibles; y



= Monitorear las acciones de mantenimiento, con miras a pronosticar la fecha y hora en que se
volvera a la normalidad.

Dependencia de coordinacion y decisién—Es obligacion de la dependencia de coordinacion y
decision apoyar la CDM vy la coordinacién requerida entre los usuarios del espacio aéreo, los explotadores
aeroportuarios y las autoridades de aviacion civil y militar. Generalmente, cuenta con equipos para teleconferencia;

y

Puestos de gestién de afluencia—Es responsabilidad de los puestos de gestion de afluencia (FMP):

Informar de inmediato a la dependenciaATFMcon la que estan relacionados acerca de todos

los cambios en la infraestructura que apoya las operaciones en el aeropuerto, area de control
terminal y en ruta que pudieran tener un impacto sobre el sistema (no disponibilidad y/o
restriccion de las ayudas, sistemas de comunicacion, radares, sistemas de visualizacion y
procesamiento de datos,cambios en los procedimientos que afectan a las TMA o FIR,
condiciones meteorolégicas, no disponibilidad de la infraestructura aeroportuaria, etc.);

Coordinar con la dependenciaATFM,cuando fuera necesario, la adopcién de medidas ATFM
en un determinado emplazamiento o volumen de espacio aéreo;

Desarrollar, monitorear y analizar, junto con la dependencia ATFM, las medidas,
procedimientos e iniciativas ATFM que son especificos para su zona de responsabilidad;

Mantener un registro completo de todas las medidas y procedimientos ATFM utilizados,
incluyendo una descripcion, hora de inicio y fin, dependencias involucradas y motivos;

<Desarrollar, junto con losFMPde las dependencias adyacentes y con los supervisores APP y en
coordinacién con la dependencia ATFM, estrategias para la llegada y salida de las aeronaves,
a fin de equilibrar la demanda y la capacidad de cada aerédromo;

« Informar a la dependencia ATFM sobre cualquier uso del control de afluencia del transito aéreo
por parte de las dependencias ATS y monitorear el impacto hasta el momento de su
cancelacion;

< Proponer a la dependencia ATFM la cancelacién de las medidas ATFM cuando ya no
resulten necesarias;

« Coordinar con la administracion aeroportuaria locala fin de minimizar el impacto de bloqueos
sobre las pistas, calles de rodaje, puestos de estacionamiento y otras instalaciones
aeroportuarias;

= Notificar a las dependencias involucradas acerca de las medidas ATFM; y

« Ademas de las obligaciones enumeradas en los parrafos precedentes, el FMP instalado en las
dependencias ATS debe conocer los procedimientos contenidos en la documentacion
operacional pertinente a la dependencia, a fin de apoyar a los supervisores de turno en
situaciones especiales que pudieran surgir.



REQUISITOS OPERACIONALES
Para la ejecucidn de estas actividades, la dependencia ATFM deberia tener:

< Un medio (sistema o proceso)de monitorear el funcionamiento de todos los sistemas
y equiposrequeridos para la navegacion aérea y la gestién del transito aéreo;

« Acceso inmediatoa toda la informacidn ofrecida porlas dependencias de gestién de
informacidn aeronautica (AIM);

« Informacion meteorolégica detallada, incluyendo sistemas para reproducir las
imagenes provenientes de los satélites y/o radares meteoroldgicos;

= Una base datos con la debida cobertura, confiabilidad, consistencia e integridad para
realizar sus actividades. Esta base de datos deberia contener, entre otras cosas,
informacion acerca de:
-los aeropuertos;
-la capacidad ATC;
-la demanda de transito aéreo;
-la estructura del espacio aéreo;
-las ayudas para la navegacion;y
—las estadisticas sobre el uso de aeropuertos y volumenes de espacio aéreo.

« Acceso a los itinerarios de los vuelos regulares y estimados de los vuelos no regulares,
con miras a la planificacion estratégica y pre-tacticade la gestién de afluencia de
transito aéreo;

< Acceso a todos los mensajes de plan de vuelo y mensajes relacionados con la operacion
tactica;
« Informacion radar, si estuviera disponible, con cobertura de su respectiva zona de
responsabilidad y equipada con recursos de seleccion y filtrado;
<Recursos automatizados necesarios para la ejecucion de sus actividades, especialmente
para tener un conocimiento general de la condicidn del sistema en su totalidad, apoyo
a las decisiones, evaluacion de la efectividad de las medidas e indicadores de
performanceespecificos. Entre otras cosas, se recomienda automatizar los procesos
de:
—recoleccion, andlisis y distribucién de datos;
—mantenimiento de bases de datos;
—evaluacion de la demanda;
-secuenciamiento del transito en rutaque se dirige u opera dentro del area de control
terminal;
-secuenciamiento de salidas;
—asignacion de turnos; -
—propuestas de rutas alternas.
» Medios de comunicacién oral y de datos requeridos para las relaciones funcionales
sistémicas. Los medios de comunicacion oral y de datos deberian incluir
teleconferencias, inter alia, con las siguientes dependencias y/o usuarios:
—las principales lineas aéreas;
—las principales dependenciasATS;
—los puestos de gestion de afluencia;
—las entidades relacionadascon la meteorologia aerondutica; y
—los usuarios militares.
= Personal calificado, experimentado y, dependiendo del empleo, debidamente autorizado
para llevar a cabo sus actividades;
*Una “sala de situacion’especialmente equipada para servir como un lugar para la
gestion de contingencias y crisis, operaciones especiales y deterioro grave;
= Instalaciones dedicadas a la simulacién, re-visualizacién de eventos e instruccion en
sus operaciones; y
« Cartas del espacio aéreo y de la estructura aeroportuaria.

Nota.— Dependiendo de la estrategia de implantacion del servicio ATFM, elFMP deberia tener los
mismos requisitos a los arriba indicados, en menor proporcion, a fin de cubrir Unicamente la zona de
responsabilidadcorrespondiente a las dependencias ATS a las que da apoyo.



CRITERIOS OPERACIONALES

Asimismo, para brindar el servicio de gestion de afluencia del transito aéreo, la dependencia ATFM
y/o FMP deberia considerar lo siguiente:

«El restablecimiento de los medios técnicos, luego de una inoperabilidad ocasional, se
hara de acuerdo con las prioridades establecidas por la dependencia ATFM/FMP,
en base al impacto sobre la capacidad del sistema. En esta actividad, se deberia
prestar la debida atencion a los temas relacionados con la integracion civil-militar
del sistema;

Se permitird el uso de espacios aéreos reservados 0 con restricciones por otras
partes interesadastnicamente por expresa disposicion de la dependencia
ATFM/FMP, siguiendo los procedimientos establecidos;

Las medidas necesarias para prevenir la saturacion y congestion de los volumenes
de espacio aéreodeberian ser establecidas en colaboracién con los supervisores ATS,
los usuarios del espacio aéreo involucrados y la dependencia ATFM/FMP. A falta de
un acuerdo, la dependencia ATFM/FMP decidird qué medidas considera mas
apropiadas, de conformidad con los procedimientos establecidos;

La automatizacion de los procesos inherentes a la dependencia ATFM/FMP deberia
contemplar los factores humanos. La arquitectura de los procesos automatizados
deberia tomar en cuenta la mejor relacién entre el procesamiento remoto de los
datos y los medios de comunicacion;

El requisito de la experiencia en la seleccion de los recursos humanos para la
dependencia ATFM/FMP deberia entenderse como experiencia en dependencias
ATS a cargo de areas con un transito aéreo de densidad significativa;

= La dependenciaATFM/FMPgarantizara la continuidad de la cooperacion civil-militar y la
Optima utilizacidon de los recursos existentes;y

< Los valores de capacidad seran determinados en base a una metodologia y parametros
especificos, la validacion de los resultados y una evaluacion periddica.

-FIN





