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IMPLANTACION DE LA ATFM EN EL ESTADO PERUANO

(Presentada por Peru)

RESUMEN

Esta nota de estudio presenta a la Reunién el estado actual de la implantacion ATFM
en el PerQ, las acciones realizadas, los beneficios alcanzados y las dificultades
encontradas para completar la implantacion. Asimismo, se presentan indicadores de
desempefio del sistema ATFM y se destaca el beneficio que se puede obtener al
progresar hacia un enfoque basado en la colaboracion de la comunidad aerondutica
para abordar la gestion de la capacidad en favor de la eficiencia y la seguridad
operacional.

Referencias:

— Doc. 9750, Plan Mundial de Navegacion Aérea;

— Informes de las reuniones SAM/IG/12, 13, 14, 15,16y 17;

— Informe de la reunion GREPECAS/17;

— Informe de la Cuarta Reunién del Comité de Revisién de Programas y
Proyectos (CRPP/4).

— Informe final de la Tercera Reunion de directores de Navegacion Aérea y de
Seguridad Operacional.

A - Seguridad operacional.

Objetivos estratégicos B - Capacidad y eficiencia de la navegacion aérea.

de la OACL: E - Proteccion del medio ambiente.
1. Antecedentes
1.1 En la reunién de Autoridades de Aviacion Civil de la Region RAAC/13 (Colombia,

diciembre de 2013), se firmd la Declaracion de Bogota, mediante la cual los Estados de la Region, entre
otros compromisos, asumieron la responsabilidad de implantar el Servicio de Gestion de Afluencia de
Trénsito Aéreo (ATFM), disponiendo al menos de una FMU o FMP en los ACC para el afio 2016 como
maximo.

1.2. En el afio 2015, el Estado Peruano desarroll6 el Plan de accion para la implantacion
ATFM en la FIR LIMA, realizando el analisis de capacidad disponible y demanda proyectada respectivo,
que permitid precisar el escenario para decidir la implantacion ATFM.
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1.3. El 25 de enero de 2016, el Estado Peruano implant6 la ATFM mediante el FMP LIMA,
con el objetivo de aplicar medidas para promover una circulacion eficiente, fluida, ordenada y segura del
transito aéreo, y atender adecuadamente la demanda del servicio en las operaciones de despegues y
aterrizajes de los aeropuertos a nivel nacional, dado que los niveles de congestion estaban causando
demoras en los itinerarios programados para el servicio pablico esencial de pasajeros.

1.4. Durante el Décimo Séptimo Taller/Reunion del Grupo de Implantacion SAM
(SAM/IG/17) realizado en mayo de 2016, el Estado Peruano presentd la NI/08 en la cual se detallan las
acciones realizadas y los avances logrados en la implantacion ATFM hasta ese momento. Asimismo, en
el punto 3.28 del informe final de la reunion, solicito al Estado Peruano informacion detallada sobre la
implementacion y operacién ATFM, la misma que se brinda en el analisis de la presente nota de estudio.

1.5. Mediante informe final de la Tercera Reunion de Directores de Navegacion Aérea y
Seguridad Operacional, realizada en Lima del 22 al 24 de agosto de 2016, la reunion solicitd en su
numeral 1.8 al Estado Peruano una presentacion explicativa practica del uso del CTOT.

2. Anélisis
Actualizacion del Estado de Implantacion ATFM en el Estado Peruano

2.1 Habiendo identificado que el incremento constante de los itinerarios es la causa principal
del desbalance entre demanda y capacidad, durante el mes de junio de 2016 se desarrolld una plantilla
inicial en Excel para ser utilizada en la planificacion estratégica y el ordenamiento de los itinerarios. La
plantilla permiti6 identificar como se presentaba la demanda de transito aéreo respecto de la capacidad
declarada, a fin de que en la programacion de itinerarios no se exceda de esta capacidad. Actualmente se
cuenta con estudios de capacidades de 19 aeropuertos.

2.2 Las mejoras implementadas en la planificacion estratégica mediante el ordenamiento y la
programacion de itinerarios, se ven reflejadas en la eficiencia de la gestion del flujo, puesto que
actualmente ya no es necesaria la aplicacién de medidas mas restrictivas tales como la inmovilizacion en
tierra (GS) utilizada durante la fase inicial del FMP en los periodos de saturacion del espacio aéreo.

2.3 Se ha determinado que la iniciativa de gestion de transito (TMI) que mejor se ajusta a
nuestro escenario es la aplicacién de un programa de demora en tierra (GDP) mediante el analisis
constante del tipo de flujo diario programado de salidas y llegadas. Con el GDP se asignan turnos de
Ilegada para regular el transito IFR que se propone aterrizar en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
de Lima. Para lograr dicho objetivo, el FMP Lima asigna turnos de salida de cada aerédromo a nivel
nacional, utilizando como base de célculo el ETD coordinado con el piloto, teniendo en cuenta las
condiciones de transito y de meteorologia del aer6dromo, lo que resulta en una Hora Calculada de
Despegue (CTOT) que se brinda equitativamente a los usuarios. Todo este proceso se realiza con la
herramienta basica ATFM del sistema AIRCON 2100 de INDRA. Un video explicativo de este proceso
sera mostrado durante la presentacion de esta nota de estudio.

2.4 Siguiendo las recomendaciones de la OACI respecto al efecto domind que generan los
NOTAM por control de afluencia a las FIR adyacentes y de otras regiones, y habiendo logrado una
mejora en la gestion de flujo, se ha procedido a la cancelacion de los NOTAM de control de flujo que
establecian separaciones especificas independientes del nivel de vuelo, para evitar el impacto que causan
en la planificacion de los vuelos y las reservas planificadas de combustible sobre todo en los vuelos
internacionales.
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25 Las iniciativas del Plan Mundial de Navegacion Aérea contienen estrategias para mejorar
el uso de la capacidad del sistema existente. En ese contexto, el 15 de agosto de 2016 se ha concluido la
implementacion del procedimiento de remolque corto en el Aeropuerto Internacional Jorge Chéavez, con el
fin de mejorar la utilizacion del area de movimiento, permitiendo alcanzar los siguientes beneficios:

- Reduccion del tiempo de ocupacion de plataforma para maniobras de remolque y
encendido en promedio de 5 minutos por aeronave.

- Reduccion de la carga de trabajo del controlador de tierra, ya que la fraseologia utilizada
para el procedimiento de remolque corto reduce considerablemente el tiempo que se
utiliza en las comunicaciones.

2.6 Continuando con las actividades previstas en el Plan de implantacion ATFM en la FIR
LIMA (en el Apéndice A de esta nota se muestra el Plan ATFM actualizado), se establecio la necesidad
de implantar una dependencia de gestion de flujo para el aeropuerto de Cusco, dado que en determinadas
horas la demanda de transito excede de la capacidad disponible, principalmente debido a las limitaciones
de plataforma. EI FMP Cusco inicia operaciones el 17 de setiembre de 2016 en fase de prueba. Su
operacion se basa en la planificacion tactica ATFM y tiene como objetivo principal gestionar el transito
gue llega a Cusco. La iniciativa ATFM aplicada es el programa de demoras en tierra (GDP) mediante la
asignacion de una Hora Calculada de Despegue (CTOT) al transito a nivel nacional que tiene como
destino Cusco. Para compensar el efecto que ésta medida pueda causar en el aeropuerto de Lima, se
implementd el despegue desde la interseccién de pista 15 con la calle de rodaje Bravo (15/B, remanente
de pista 2300m) para los vuelos que salen de Lima a Cusco (aeronaves de categoria C 0 menor).

2.7 Evaluando el efecto que tienen los despegues desde la interseccion (15/B) en reducir el
tiempo de ocupacion de pista y optimizar la secuencia de salidas de Lima, se concluye que esta medida
sea utilizada como herramienta de apoyo al controlador de tierra para ordenar el flujo de salidas.

2.8 Con el fin de introducir el uso de mensajeria ATFM, el FMP Cusco, en su etapa de
prueba, esta haciendo uso de este tipo de mensajes por medio del sistema AMHS con el objeto de
coordinar con las dependencias de control de Cusco la aplicacion de iniciativas ATFM.

2.9 A pesar de las medidas implementadas, el constante crecimiento de la demanda de
transito aéreo sigue causando congestion durante algunos periodos del dia. En ese sentido, se iniciaron las
coordinaciones con la IATA con previsiones de declarar el AIJCH como aeropuerto coordinado nivel 2,
de acuerdo al WSG (Worldwide Slots Guidelines) de IATA, lo que se estima permitira efectuar ajustes a
la programacion de itinerarios establecidos de mutuo acuerdo entre las compafiias aéreas y el coordinador
de itinerarios designado, para facilitar las operaciones previstas de las compafiias aéreas que utilizan o
tienen previsto utilizar el aeropuerto.

2.10 Al respecto, en el tema de itinerarios, se estan desarrollando las siguientes tareas:

— Laaprobacion de itinerarios serd en 2 temporadas, con fines de planificacion estratégica a
partir de la siguiente temporada.

—  Se preve completar la sistematicidad de itinerarios correspondientes a la temporada
verano 2017, distribuyendo los itinerarios en franjas de 15 minutos de acuerdo a la
capacidad horaria. Actualmente se tiene un 92% de itinerarios sistematicos y facilmente
reconocibles.
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—  Coordinacion constante con la comunidad aeronautica para la solucién de problemas
comunes de forma transparente y equitativa para todas las compafiias aéreas.

211 Si bien no se ha establecido un CDM de manera formal, para la planificacion estratégica
se viene aplicando su metodologia de trabajo con el fin de encontrar la mejor solucién a los problemas
relacionados con la ATFM, reduciendo demoras y optimizando la utilizacién de los recursos disponibles.
En este proceso se ha realizado una serie de reuniones con el objetivo de brindar informacion a las partes
involucradas, apoyarlas en un proceso de toma de decisiones en colaboracion con los deméas y mejorar el
nivel de seguridad operacional y eficiencia. De la experiencia obtenida, es importante resaltar que los
involucrados deben conocer la situacién real y prevista antes de tomar una decision.

212 Durante la implantacion ATFM se identificaron las siguientes dificultades:

- Se identificaron compafiias aéreas que con el fin de evitar las medidas ATFM aplicadas,
hacian uso inadecuado del STATUS MEDEVAC (Evacuacion Aeromédica), causando un
impacto negativo en la gestion de afluencia de transito aéreo principalmente durante las
horas pico. En base a esta experiencia, es recomendable que durante el periodo de
aplicacion de iniciativas ATFM exista vigilancia y monitoreo continuo de las
operaciones.

- En base a un analisis de clasificacion de demoras antes del despegue, se identificd que la
limitada infraestructura aeroportuaria es la mayor causa de congestion en el AIJCH y en
el AIVA. Actualmente se estan planificando acciones de mejora en infraestructura para
atender el crecimiento de la demanda. Para ello se ha iniciado un proceso de actualizacion
de los estudios de capacidades.

2.13 Con el fin de monitorear la performance de sistema ATFM, se han desarrollado
indicadores de performance iniciales, los que permitiran establecer procesos de mejora continua para la
eficiencia operacional del sistema. Los indicadores de performance han sido elegidos de acuerdo a la
disponibilidad de los datos historicos y a los objetivos trazados para esta etapa (en el Apéndice B se
detallan estos indicadores a fin de que puedan ser analizados por la Reunidn).

2.14 El Estado Peruano, con el fin de impulsar la implantacién ATFM a nivel regional, viene
sosteniendo coordinaciones con las administraciones de los paises vecinos, proponiendo la incorporacion
de medidas ATFM en las Cartas de acuerdo operacional vigentes.

2.15 En este contexto, se sostuvieron diversas comunicaciones/teleconferencias de
coordinacién y evaluacién de propuestas con la administracion de Ecuador, sin embargo se encontraron
ciertas dificultades para llegar a un consenso respecto a las acciones requeridas en la cadena de
coordinacién ATC/FMP vy la repercusion de estas en la carga de trabajo de los controladores aéreos. Se ha
visto por conveniente la elaboracion de una Carta de Acuerdo Operacional entre dependencias ATFM.

2.16 Asimismo, se ha contactado a la administracion de Bolivia, encontrandose pendiente la
concertacion de una primera reunion.

217 Actualmente se viene coordinando con la administracion de Colombia la actualizacion de
la respectiva Carta de Acuerdo Operacional, previéndose una evolucién favorable de los procedimientos
ATFM entre ambos paises.
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2.18 Finalmente, en base a la experiencia adquirida, la administracién peruana sugiere realizar
el andlisis correspondiente basado en los estudios de capacidad disponible y en las proyecciones de
demanda de transito aéreo, con la finalidad de determinar la real necesidad del servicio ATFM.
3. Accibn sugerida

Se invita a la Reunién:

a) Tomar nota de la informacién presentada;

b) Instar a las administraciones se brinde el apoyo que se requiera para lograr una

implantacion exitosa de sus respectivas unidades ATFM y lograr una integracion

entre los FMP de los Estados con FIRs adyacentes;

¢) Analizar otros aspectos relacionados con el tema que la Reunion considere necesario.
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APENDICE A

PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LA FIR LIMA
(ACTUALIZACION AL 30 DE SETIEMBRE DE 2016)

Descripcion de las Tareas

Fecha

Estado

Responsable
(persona u

organizacion a cargo)

Observaciones

1. Analisis de la Demanda y Capacidades:

Aeropuerto y Espacio Aéreo

1.1. Realizar el Calculo de la Capacidad de Pista de los principales

aeropuertos. Jul/2014 Realizado DGAC — Peru
a) Calculo de capacidad de pista del AIJCH (Lima) Feb/2015 Realizado DGAC — Peru Los resultados de los calculos deberan
b) Calculo de capacidad de pista del AIVA (CUSCO) ser actualizados si se observa una
variacion significativa en los factores
1.2. Realizar gl Célculo de Capacidad del espacio agreo. Set/2014 Realizado CORPAC S.A. que afectan las capacidades.
a) Capacidad de Sectores ATC del ACC Lima Feb/2015 Realizado DGAC — Perd
b) Capacidad de Sector ATC del TMA Cusco
1.3. Realizar el Célculo de Capacidad de Plataforma de los principales
aeropuertos. Set/2015 Realizado LAP ﬁ‘}%ﬂﬂgﬁg:‘egs fgznetfoc?lzrtos anivel
a) Capacidad de plataforma de AIJCH (Lima) Feb/2015 Realizado DGAC — Peru nacional P
b) Capacidad de plataforma de AIVA (Cusco)
1.4. Realizar el calcurlo d_e Capacidad A_\groportuarla de los principales _ CORPAC presentd planificacion para
aeropuertos en términos de operacién de aeronaves. Set/2015 Realizado LAP el desarrollo del estudio de canacidad
a) Capacidad Aeroportuaria de AIJCH (Lima) En Proceso CORPAC S.A aeroportuaria del AIVA P
b) Capacidad Aeroportuaria de AIVA (Cusco) P '
. . . Set/2014 - De ser necesario se actualizaran los
L.5. Eirsts;ntf;rh:?asfg(r):qglu5|ones de los estudios de las capacidades de Sector, Abr/2015 - | Realizado DGAC — Peru estudios de manera coordinada entre
y May/2015 DGAC y CORPAC
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PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LA FIR LIMA

Descripcion de las Tareas

Fecha

Estado

Responsable
(persona u
organizacion a cargo)

Observaciones

2. Determinacion de la demanda proyectada

2.1.

Realizar estudios de demanda del espacio aéreo y aeropuertos

LAP y LAN realizaron
proyecciones de demanda hasta el

principales para los préximos 10 afios como minimo Oct 2014 Realizado DGAC - Peru 2040, estud_ios pr(_esentados en e_I
' ACC Meeting (Airport Consultive
Collaborative).
By | e | S an denifcado 0 fcoresy
S ] ; . . Abr/2015- Realizado DGAC - Peru estan implementando medidas para
optimizar la utilizacion de la capacidad existente, incluyendo Mav/2015 A .
! - : y optimizacion las capacidades.
simulaciones de ser necesario.
La DGAC cuenta con una
aplicacion para el registro de las
2.3. Desarrollar una Base de datos para analizar la demanda de llegadas y intenciones de vuelo de las
salidas en los principales aeropuertos y los espacios aéreos i Realizado DGAC - Peru compafiias.
correspondientes para los siguientes tiempos de incrementos: Anual, CORPAC S.A Actualmente se estan adoptando las
mensual, diario y por hora. mejores practicas del WSG de
IATA para la programacion de
itinerarios.
2.4. ldentificar los perlo.dos en que la demand_a excede a Iz_a1 capacidad _ta}nto Se evaliia periodicamente la
actual y proyectada; luego tomar las medidas necesarias para equilibrar Permanente CORPAC S.A evolucion del transito para
la demanda y la capacidad en las 3 fases ATFM: estratégica, tactica y DGAC — Peru

pre tactica.

determinar las TMI mas adecuadas.
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PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LA FIR LIMA

Descripcion de las Tareas

Fecha

Estado

Responsable
(persona u

organizacion a cargo)

Observaciones

3. Coordinacion con la comunidad ATM

Se formé el comité A-CDM para
AIJCH presidido por LAP.

3.1. ldentificar y llevar a cabo reuniones de informacidn con las partes Inicio
interesadas referentes al desarrollo planificado, procesos y Oct/2014 Permanente DGAC — Peru Se llevaron a cabo reuniones de
procedimientos de la ATFM/CDM. coordinacion y se prevé CDM
inaugural en Marzo 2016.
] . o Se lograra con seminarios, réplicas
3.2. dC;pg({:)lt&r a las partes interesadas en los procesos y procedimientos pendiente DGAC — Perd de los cursos ATFM y elaboracion
' de programas de instruccion.
3.3. Establecer procesos CDM para la gestion e intercambio eficaz de la CORPAC S.A Se aplica la metodologia CDM para
informacion lo cual permitira a cada participante tener conocimiento de En proceso C e -
. L . . . DGAC —Peru la planificacion estratégica.
la informacion pertinente a las decisiones de otros participantes.
3.4. Identificar al personal y los nimeros de teléfono operacionales que _
serviran como punto de contacto para los temas ATFM en cada ACC, Permanente CORPAC S.A. Lista de contactos ATFM
TMA, TWR, CCO aerolinea, CCO aeropuerto, Meteorologia, DGAC — Peru actualizada a Agosto 2016.

Militares, Aviacion General y otros.
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PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LA FIR LIMA

Responsable
Descripcion de las Tareas Fecha Estado (persona u Observaciones
organizacion a cargo)
4. Politicas, normas y procedimientos.
i i i6 i . SUPLEMENTO AIP 18/16 publicado
4.1. Publlc.ar la informacion AIP/AIC correspondiente sobre la ATFM en la May/2016 Realizado DGAC — Peri p
FIR Lima. el 02 de mayo del 2016
4.2. Desarrollar un concepto operacional ATFM basico. )
L . Se prevé completar el CONOPS para
a) Elaboracion de CONOPS ATFM para la FIR LIMA Ene/2016 Realizado DGAC - Peru la e[:a \;0 eraF():ionaI del EMP P
b) Elaboracion de Manual ATFM para la FIR LIMA paop
4.3. Desarrollar procedimientos de comunicacién y coordinacion entre DGAC — Perdi En la primera etapa para FMP Lima,
dependencias ATFM para la implementacion de medidas de gestion de Ene/2016 Realizado ACC, TWR LIMAYy las
- D CORPAC S.A. . A
afluencia de transito aereo. dependencias de provincias.
4.4, Identlflca_r la informacion meteoroldgica que puede emplegrse de forma Mar/2016 | Realizado CORPAC S.A. Evaluacion constante
colaborativa para evaluar los efectos del clima en la capacidad.
] . Se han desarrollado procedimientos
4.5. Eejﬁirkr)?il(laagrftiret%seﬁ::r?égos é)ape;si%lggales entre unidades ATFM para el En proceso CORPAC S.A. iniciales de coordinacion entre FMP
q y capacidad. CUSCO y FMP LIMA
4.6. Aplicar una estrategia para la implantacion del uso flexible del Espacio
Aéreo (FUA):
a) Evaluar los procesos de gestién en el uso del Espacio Aéreo (EA). . . )
b) Mejorar la actual gestion del EA nacional para ajustar cambios Se deberan_reallzar los esttud|os -
dindmicos a los flujos de transito en la etapa tactica. Pendiente CORPAC S.A. correspondientes para la implantacion
c) Introducir mejoras en los sistemas ATS de tierra'y a los DGAC — Peru del uso flexible del espacio aéreo en
procedimientos asociados para la extension del FUA. el Peru.
d) Implantar dindmicamente la sectorizacion ATC a fin de
proporcionar el mejor equilibrio entre demanda y capacidad que
responda en tiempo real a las situaciones cambiantes en los flujos.
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PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LA FIR LIMA

Responsable

Descripcion de las Tareas Fecha Estado (persona u Observaciones
organizacion a
cargo)
5. Capacitacion
5.1. Replicar los cursos y talleres para la implantacion del ATFM, brindados . L L
por OACI. Abr/2016 | Realizado DGAC — Per(i Se dictd Seminario/Taller ATFM
5.2. Preparar planes de capacitacién ATFM para la comunidad ATM,
establecer cursos de:
a) Talleres ATFM Permanente DGAC — Pert Se deberé realizar periddicamente
b) Capacitacién FMP/FMU
c) Capacitacion en CDM y A-CDM
6. Implantacion ATFM
CORPAC S.A Estructuras presentadas en los
6.1. Definir la estructura ATFM necesaria (organigrama) Ene/2016 Realizado C manuales ATFM tanto de la DGAC
DGAC — Peru
como de CORPAC
- L L . Se implanté un FMP para Lima; el
6.2. aDeergnlljrelrztaotéb|(r:?r::é:)na:ae;mplementa0|on de las dependencias FMP de los Dic/2015 Realizado DGAC — Peru FMP Cuzco inicia etapa de prueba
P principares. el 17 de setiembre del 2016
6.3. Declarar la implantacion del servicio ATFM por etapas. Esta declaracion se realizé en la
a) Etapa de prueba (6 meses) . . CORPAC S.A. AIC 15/1 li |
b) Etapa pre-operacional para el flujo Lima-Cuzco (3 meses) Dic/2015 Realizado DGAC — Peru (i S/ f sAeIz;\)ctltga} l'éa cone
c) Etapa operacional (3 meses) Supfemento '
CORPAC S.A Se inicio la etapa de prueba el
6.4. Establecer una fecha de Inicio de operaciones de las FMP. 25/01/2016 | Realizado DGAC — Perl 25/01/2016, actualmente en etapa

pre-operacional.
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PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LA FIR LIMA

Responsable

Descripcion de las Tareas Fecha Estado (persona u Observaciones
organizacion a
cargo)
7. Monitorear performance del Sistema

7.1. Elaborar indicadores de performance segin el manual CDM Realizado Se han desarrollado indicadores de
performance en base al manual CDM

7.2. Desarrollar un programa de seguimiento de indicadores de performance Enproceso | DGAC—Pert | acorde asistema ATFM del Estado

CORPAC S.A. Peruano y a la disponibilidad de

informacién, se espera desarrollar

7.3. Elaborar un programa de monitoreo post implantacion de la ATFM En proceso otros indicadores.
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APENDICE B

INDICADORES DE PERFORMANCE DEL SISTEMA ATFM EN EL ESTADO PERUANO

. UTILIZACION DE LA CAPACIDAD DECLARADA DE PISTA

OBJETIVO ESTRATEGICO

Incrementar y optimizar el rendimiento de pista

DIRECTRIZ DE
PERFORMANCE

INDICADOR DE
PERFORMANCE

MEDICION DE
PERFORMANCE

COMPLETAR EL VACIO ENTRE

LA CAPACIDAD OPERACIONAL

Y LA CAPACIDAD DECLARADA
DE PISTA DEL AlJCH

ANALIZAR EL DESBALANCE
ENTRE EL NUMERO DE
LLEGADAS Y EL NUMERO DE
SALIDAS

CUMPLIMIENTO DE LA
CAPACIDAD DECLARADA DE
PISTA

CAPACIDAD OPERACIONAL
POR DEBAJO O POR ENCIMA
DE LA CAPACIDAD DECLARADA

COMPARAR EL NUMERO DE
OPERACIONES REALIZADAS
CON LA CAPACIDAD
DECLARADA

COMPARAR EL NUMERO DE
ARRIBOS (POR HORARIO, TIPO
Y PROCEDENCIA), Y COMO
AFECTA LA CAPACIDAD
OPERACIONAL

Nota 1: Capacidad Declarada de Pista (CDP) del AlJCH 35 operaciones al 95%

1. Comparar el nimero de operaciones realizadas con la capacidad declarada:

1.1.

Turno Diurno: 1200-1600 UTC

En una muestra total de 1220 horas de operacion del FMP Lima, se alcanzé la CDP en un
4.35% del total, se excedidé en un 7%, y se mantuvo por debajo en un 88.65% (Ver cuadro 1

y grafico 1)

Cuadro 1.- Cumplimiento de capacidad declarada de pista AIJCH turno diurno

HORAS % HORAS
HORAS TOTAL | TOTAL OP FMP HORAS EXCEDE| % HORAS HORAS POR | % HORAS POR
ALCANZO CDP | ALCANZO CDP
FMP DIA DIA coP EXCEDECDP | DEBAIOCDP | DEBAIO CDP
(35ACFT) (35ACFT)

ENERO 155 4317 8 5.16 11 7.10 136 87.74
FEBRERO 145 4025 7 4.83 4 2.76 134 92.41
MARZO 155 4362 8 5.16 12 7.74 135 87.10
ABRIL 150 4169 11 /.33 9 6.00 130 86.67
MAYO 155 4328 3 1.94 7 4.52 145 93.55
JUNIO 150 4031 1 0.67 7 4.67 142 94.67
JULIO 155 4392 10 6.45 16 10.32 129 83.23
AGOSTO 155 4422 5 3.23 20 12.80 130 83.87
TOTAL 1220 34046 53 4.35 86 7.00 1081 88.65

* Datos SIRSO CORPAC, elaboracion Equipo ATFM-DGAC
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Grafico 1.- Distribucion porcentual del cumplimiento de capacidad declarada de pista AIJCH turno diurno
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1.2.

2.1.

Turno Nocturno: 2200-0300 UTC

Para el turno de la noche se evaludé una muestra total de 1464 horas de operacion del FMP
Lima, de las cuales el 99.66% se mantuvo por debajo de la CDP y el 0.34% de las horas se
alcanzé la CDP; de esto se deduce que el desbalance entre el nimero de llegadas y salidas
dificulta la optimizacion de la CDP.

Comparar el nimero de arribos (por horario, tipo y procedencia), y evaluar c6mo afecta

la capacidad operacional

Turno Nocturno: 2200-0300 UTC
En el AlJCH se tiene como régimen de aceptacion de llegadas 18 arribos por hora, en una
muestra de 1464 horas de operacidn del FMP, el 7.79% de las horas las llegadas alcanzan
el régimen establecido, el 17.9% se excede y 74.32% estuvo por debajo. (Ver cuadro 2).
Si bien no se alcanza la CDP, se observa que existe congestién en el espacio aéreo debido
a:
- Desbalance que se da entre el numero de llegadas y salidas: muchas llegadas y pocas
salidas dificultan la optimizacion de la capacidad.
- Sector de Procedencia:
a) Enelturno diurno: flujo del Sur 70% y flujo del norte 30%.
b) En el turno nocturno: flujo del Sur 17% y flujo del norte 83%.
- Tipo de flujo:
a) Enelturno diurno: flujo nacional 73.3% y flujo internacional 26.7%
b) En el turno nocturno: flujo nacional 22.87% v flujo internacional 77.13%

Nota 2: El transito nacional se encuentra sujeto a medidas ATFM (GDP); se procura
brindar prioridad al trdnsito internacional en la medida de lo posible.
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Cuadro 2.- Cumplimiento del régimen de llegadas establecido por FMP Lima para AlJCH

ORSTOTAL| TOMASE | i | oo | mcme | exceoe | oesaoo | beswooe
FMP NOCHE FMP MOCHE
REGIMEN REGIMEN REGIMEN REGIMEN REGIMEN REGIMEN
186 2575 13 6.99 38 20.43 135 72.58
174 2389 10 5.75 22 12.64 142 81.61
186 2619 13 6.99 26 13.98 147 79.03
180 2636 18 10.00 37 20.56 125 69.44
186 2803 9 4.84 41 22.04 136 73.12
180 2624 14 1.78 31 17.22 135 75.00
186 2808 16 8.60 37 19.39 133 71.51
186 2737 21 11.29 30 16.13 135 72.58
1464 21191 114 1.79 262 17.50 1088 74.32

* Datos SIRSO CORPAC, elaboracion Equipo ATFM-DGAC

2.2.  Turno Diurno: 1200-1600 UTC
Durante este turno se logra optimizar la CDP dado el balance que existe entre el nimero
de llegadas y salidas programadas.
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1. CUMPLIMIENTO DE LA HORA CALCULADA DE DESPEGUE (CTOT)

OBJETIVO ESTRATEGICO

Cumplimiento de las medidas ATFM

DIRECTRIZ DE
PERFORMANCE

INDICADOR DE

PERFORMANCE

MEDICION DE
PERFORMANCE

CToT

INCREMENTAR EL
PORCENTAJE DE VUELOS
SALIENDO DENTRO DE LA

CUMPLIMIENTO DE LA CTOT

COMPARAR LA CTOT CON LA

HORA REAL DE DESPEGUE
PARA VUELOS SUJETOS A
MEDIDAS ATFM

CALCULAR EL PORCENTAIE DE
INCUMPLIMIENTO DE LA CTOT

Nota 1: El FMP Lima ha establecido un rango de cumplimiento de la CTOT de -1°/+1".

1. Comparar la CTOT con la hora real de despegue para vuelos sujetos a medidas ATFM y

evaluar el porcentaje de incumplimiento de la CTOT

1.1. Turno Diurno: 1200-1600 UTC
Se tomd una muestra de 3256 vuelos realizados durante el horario de operacién del FMP

Lima, de los cuales 1996 vuelos estuvieron sujetos a una CTOT.
De este total, se registrdo un cumplimiento del 67.48%, el restante 32.52% perdio la hora
asignada por eventos mayormente relacionados con la compafiia aérea o fallas en la
coordinacion entre dependencias, la saturacién del espacio aéreo y limitaciones de
infraestructura aeroportuaria. (Ver cuadro 1y grafico 1).

Cuadro 1.- Cumplimiento de CTOT durante turno diurno

CUMPLI NO CUMPLI MPLIO |N MPLI
TOTAL DE VUELOS | SIN TMI (CTOT) | CON CTOT Y 0 0 o v 0 |Nnocu g
CTOT 1 CTOT 2 CTOT 3 TOTAL % %
TURNO MANANA 3256 1260 1996 1347 574 76 650 67.48 32.52

* Datos FMP Lima, elaboracion Equipo ATFM-DGAC

Nota 2.- CTOT 1 es la primera hora calculada de despegue asignada por el FMP Lima para el
trdnsito que prevé llegar al AIICH con el fin de mantener el régimen de aceptacion de
llegadas, la CTOT 2 es la segunda hora calculada de despegue asignada por el FMP Lima a
las aeronaves que perdieron su turno de salida en la CTOT 1, la CTOT 3 es la tercera hora
calculada de despegue asignada a las aeronaves que perdieron su ultima ventana horaria.
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Grafico 1.- Porcentaje de cumplimiento de CTOT - turno diurno
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1.2.  Turno Nocturno: 2200-0300 UTC
Se tomd una muestra de 3603 vuelos realizados durante el horario de operacion del FMP
Lima, de los cuales 2559 vuelos estuvieron sujetos a una CTOT.
De este total, se registré un cumplimiento del 68.27%, el restante 31.63% perdi6 la hora
asignada por eventos mayormente relacionados con la companiia aérea. (Ver cuadro 2 y
grafico 2)

Cuadro 2.- Cumplimiento de CTOT durante turno nocturno

TOTAL DE VUELOS | sin T (cToT) | con cToT CUMPLIO NO CUMPLIO CUMPLIO |NO CUMPLIO
CTOT 1 CTOT 2 CTOT 3 TOTAL % %
TURNO NOCHE 3603 1044 2559 1747 736 76 812 68.27 31.73

* Datos FMP Lima, elaboracion Equipo ATFM-DGAC

Grafico 2.- Porcentaje de cumplimiento de CTOT - turno nocturno
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1.3.

Demora por incumplimiento de CTOT

La pérdida del turno de salida asignado genera demora para las aeronaves, sin embargo es
preferible absorber una demora en tierra y no el aire por el consumo de combustible, la

afectacién al medio ambiente y la saturacién del espacio aéreo.

En el cuadro 3 se muestran los promedios de demora de los vuelos que incumplieron los

CTOT asignados.

- Turno diurno: Promedio de demora CTOT 2 de 10 minutos y CTOT 3 de 17 minutos
- Turno nocturno: Promedio de demora CTOT 2 de 10 minutos y CTOT 3 de 15 minutos

Cuadro 3.- Demora promedio por incumplimiento de CTOT

TURNO NUEVO CTOT DEMORA PROMEDIO
. CTOT 2 00:10:17
MANANA
CTOT 3 00:17:22
CTOT 2 00:10:52
NOCHE
CTOT 3 00:15:15

* Datos FMP Lima, elaboracion Equipo ATFM-DGAC
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ll. APLICACION DEL PROCEDIMIENTO DE REMOLQUE CORTO

OBJETIVO ESTRATEGICO

Reducir el tiempo de remolque y mejorar la utilizacién de la plataforma del AIJCH

DIRECTRIZ DE
PERFORMANCE

INDICADOR DE
PERFORMANCE

MEDICION DE
PERFORMANCE

REDUCIR EL TIEMPO DE
REMOLQUE PARA LAS SALIDAS

TIEMPO DE REMOLQUE
SEGUN LA ZONA DEL
AEROPUERTO

COMPARAR LOS TIEMPOS
UTILIZADOS EN EL REMOLQUE
CONVENCIONALY EL
REMOLQUE CORTO

Comparar los tiempos utilizados en el remolque convencional y el remolque corto

El tiempo promedio de un remolque corto es de 7 minutos y el tiempo promedio en
remolque convencional es de 12 minutos, lo que representa un ahorro de 39% en los

tiempos de remolque.

En el cuadro 1 se detallan los tiempos promedios de ocupacién de plataforma para
maniobras de remolque segln el sector de la rampa utilizada, el grafico 1 permite
visualizar el nivel de optimizacién de tiempos de uso de plataforma que se puede lograr
con el uso del remolque corto.

Cuadro 1.- reduccion promedio de los tiempos utilizados en maniobras de remolque

Norte Central Sur TOTAL
Remolque corto MIN 7 5 9 7
Remolque convencional MIN 12 8 15 12
Diferencia en minutos 5 3 6 5
Reduccion en porcentaje 42% 33% 40% 39%

* Datos LAP, elaboracion Equipo ATFM-DGAC

Grafico 1.- Comparacion entre remolque corto y remolque convencional expresado en minutos
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* Datos LAP, elaboracion Equipo ATFM-DGAC



