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RESENA DE LA REUNION

ii-1 LUGAR Y DURACION DE LA REUNION

De acuerdo al programa de trabajo del Comité ATM del Subgrupo ATM/CNS del
GREPECAS, y a continuacién del Primer Seminario sobre Gestion de la Afluencia de Transito Aéreo en
las Regiones CAR/SAM, auspiciado por el Proyecto Regional RLA/98/003, se celebrd, la Segunda
Reunion del Grupo de Tarea ATFM (ATFM/TF/2) en la Ciudad de Bogota, Colombia, del 6 al 8 de julio
de 2006.

-2 CEREMONIA INAUGURAL Y OTROS ASUNTOS

El Sr. José Miguel Ceppi, Director de la Oficina Regional Sudamericana de la OACI hizo la
apertura para ambos eventos y dio la bienvenida a los participantes, agradecié a las autoridades de
Colombia su presencia y continuo apoyo a los eventos realizados en las Regiones CAR/SAM vy ofrecio
una breve explicacion de los temas que serian revisados durante el seminario y la reunion.

El sefior Ceppi resaltd el interés de los Estados y Organizaciones Internacionales en la
gestion de afluencia de transito aéreo demostrado mediante el nimero de participantes tanto al Seminario
ATFM como en la Reunion del Grupo de Tarea ATFM. También hizo hincapié en la importancia en
continuar trabajando para alcanzar el éxito para la implantacién de la ATFM y alentd a los Estados de las
Regiones CAR/SAM a continuar trabajando con el mismo espiritu de colaboracion y cooperacion
regional, que se ha manifestado constantemente a lo largo de estos afios. Sefiald el limitado tiempo
aprovechable durante la semana para avanzar con las tareas asignadas por GREPECAS a este Grupo de
Trabajo y alenté a la utilizacion adecuada y efectiva del tiempo disponible.

Asimismo, el Sefior Fernando Augusto Sanclemente, Director General de la Unidad
Administrativa Especial de Aerondutica Civil de Colombia, en nombre de la UAEAC, inauguré la
reunion, enfatizd la importancia de los asuntos a tratar e instd a todas las partes concernientes a completar
las tareas pendientes. En su alocucidn, el Sr. Fernando Augusto Sanclemente reconocid el trabajo
realizado hasta la fecha por todos los Estados y Organizaciones Internacionales y exhorté a todos los
participantes a trabajar con empefio durante esta semana a fin de alcanzar las metas fijadas y de esa
manera continuar en la senda trazada para mejorar la prestacion de los servicios de transito aéreo en las
Regiones CAR/SAM.

Durante la ceremonia de clausura, el sefior Joe Hof, de la delegacién de Estados Unidos y
Relator del Grupo de Tarea ATFM, agradecio al grupo su eleccion como Relator y expresé su optimismo
sobre las actividades dirigidas a la implantacién de la ATFM en las Regiones CAR/SAM. El sefior Jorge
Ferndndez, Oficial ATM/SAR de la Oficina Regional SAM de OACI Lima, en nombre de la OACI,
también agradecio al sefior Fabian Garcia Gémez, Jefe de la Division de Gestion de Afluencia y
Capacidad de AENA, Espafia, por su presencia y por sus presentaciones durante el Seminario ATFM,
realizado en la ciudad de Bogota, Colombia, del 4 al 5 de julio del presente afio y participd activamente
en las discusiones de las diferentes cuestiones del orden del dia. Finalmente, el sefior Carlos
Montealegre, Sub-Director de la Unidad Administrativa de Aeronautica Civil de Colombia, agradecio a
las delegaciones por su presencia y les desed un feliz retorno a sus hogares.
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i-3 HORARIO, ORGANIZACION, METODOS DE TRABAJO, OFICIALES Y
SECRETARIA

La Reunion acord6 llevar a cabo sus sesiones de 0900 a 1600 horas, con adecuadas pausas.
Se adoptd la modalidad de Trabajo como Comité Unico, Grupos de Trabajo y Grupos Ad-hoc.

El sefior Joe Hof, delegado de Estados Unidos, fue elegido como Presidente de la Reunion y
Relator del Grupo de Tarea sobre Gestion de la Afluencia de Transito Aéreo del Comité ATM. Asimismo,
el Sr. John Marlon Ferrer de Colombia fue designado como Vicepresidente de la Reunion, dandole
ademas la responsabilidad de asistir al Sr. Hof en el desarrollo de las actividades del Grupo de Tarea.

El sefior Jorge Fernandez, Oficial Regional ATM/SAR de la Oficina Regional de Lima de la
OACI, actu6 como Secretario, y fue asistido por el Sr. Victor Hernandez, Oficial Regional ATM/SAR de
la Oficina Regional de México de la OACI.
ii-4 IDIOMAS DE TRABAJO

Los idiomas de trabajo y la documentacion de la Reunion fueron en espafiol y en inglés.

ii-5 AGENDA
Se adoptd la Agenda que se indica a continuacion:
Cuestion 1

del Orden del Dia: Documentacion sobre gestién de afluencia de transito aéreo y las politicas
establecidas por el GREPECAS.

Cuestion 2 del
orden del dia: Concepto Operacional de la Gestion de la afluencia en las Regiones del
Caribe/Sudamérica (CONOPS ATFM CAR/SAM).

Cuestion 3 del
orden del dia: Base de datos ATFM.

Cuestion 4 del

orden del dia: Analisis de costo y beneficio

Cuestion 5

del Orden del dia: Revision de los Términos de Referencia y Programa de Trabajo del ATFM/TF
Cuestion 6

Del Orden del dia: Otros asuntos
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ii-6 ASISTENCIA

Asistieron a la Reunion 4 Estados de la Region CAR y 8 Estados de la Regién SAM, asi
como 4 Organismos Internacionales: AENA, COCESNA, IATA e IFALPA, haciendo un total de 35
participantes. La lista de participantes aparece en las paginas iii-1 a iii-7.

ii-7 LISTA DE NOTAS DE ESTUDIO Y NOTAS INFORMATIVAS DE LA REUNION
N° Asunto Titulo Preparada
por
NE/01 - Asuntos a tratar, modalidad de trabajo, horario y plan de | Secretaria
trabajo
NE/02 1 Documentacion sobre gestion de afluencia de transito aéreo | Secretaria

y las politicas establecidas por el GREPECAS.

NE/03 2 Borrador del Concepto Operacional ATFM para las | Secretaria
Regiones CAR/SAM

NE/04 3 Banco de datos ATFM. Secretaria

NE/05 4 Anélisis de costo y beneficio Secretaria

NE/06 5 Revision de los Términos de Referencia y Programa de | Secretaria
Trabajo del ATEFM/TF

NE/07 5 Revision de los Términos de Referencia y Programa de | Secretaria

Trabajo del ATFM/TF -

Consideraciones de las iniciativas del plan global GPls
sobre la ATFM

NE/08 3 Anédlisis de las funciones de las bases de datos relacionados Brasil
con el servicio ATFCM, en especial los requeridos en cada
Estado y otros asuntos relacionados tal como el formato y
integracion de datos en el Centro Regional.

NE/09 2 Andlisis de las etapas propuestas para la implantacion Brasil
operacional del ATFM Regional a fin de hacer el uso
méaximo de los recursos disponibles por los Estados, sea los
sistemas automatizados, los equipamientos o la experiencia
de personal local.

NE/10 2 Anadlisis de las necesidades y caracteristicas de las fases Brasil
estratégica y tactica en la prestacion del servicio ATFCM en
las Regiones CAR y SAM.

NE/11 2 Posible Muision, Estructura  Organizacional, y | Uruguay
Responsabilidades, de una Unidad Central de Gestion de
Afluencia
NI/01 -- Informacién General Secretaria
NI1/02 -- Lista de notas de estudio e informativas Secretaria

Flimsy 01 2 Prondstico de movimiento de aeronaves Secretaria




ii-4 ii — Resefia de la Reunion ATFM/TF/2
ii-8 LISTA DE CONCLUSIONES Y DECISIONES DE LA REUNION ATFM/TF/2
N® de Co_n_c]usmn/ Titulo Pagina
Decision
Proyecto de Acuerdos Operacionales ATFM 1-3
Conclusion ATFM/TF/2/01
Decision ATFM/TF/2/02 Concepto Operacional ATFM para las Regiones 2-4
CAR/SAM
Proyecto de Recoleccion de informacion para el analisis de costo/ 4-1
Conclusion ATFM/TF/2/03 | beneficio
Decision ATFM/TF/2/04 Actualizacion de las Tareas ATFM seguln los objetivos 5-2
estratégicos de desempefio de la OACI
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Cuestion 1

del Orden del Dia: Documentacion sobre gestion de afluencia de transito aéreo y las politicas
establecidas por el GREPECAS.

1.1. La Reunién tomé nota de que en varias Regiones de Informacién de Vuelo CAR/SAM

durante los Gltimos afios se han estado presentando periodos de saturacion de las operaciones aéreas. En
algunos aeropuertos se presentan aumentos de transito de hasta el 13% y se prevé que la probleméatica
sera cada vez mayor ya que se ha proyectado un crecimiento continuo de las operaciones. La reunién fue
informada que algunos Estados ya han tomado la iniciativa de implantar medidas ATFM para solucionar
esta problematica. La Reunion asimismo recordd que los explotadores han manifestado su preocupacion
por el alto costo de combustible y como esta crisis afecta a las lineas aéreas, asi como también la campafia
de ahorro de combustible que la IATA ha iniciado. La campafa de ahorro de combustible ha sido
disefiada para adquirir la mayor eficiencia posible en el uso de combustible, ayudando a superar la
problemética de costos.

1.2. Se inform6 que en conformidad con el Anexo 11, la ATFM deberia implantarse en
espacios aéreos donde la demanda del transito aéreo en el momento excede o se espera que exceda la
capacidad declarada de los servicios de control de transito aéreo interesados. La implantacion ATFM
debera basarse en acuerdos regionales o multilaterales.

1.3. La Reuniodn concordd en que la implantacion de la ATFM deberia realizarse por fases, a
fin de permitir una evolucion progresiva y obtener las capacidades deseadas del sistema. De acuerdo al
Doc 9854, Concepto Operacional de Gestion del Tréansito Aéreo Mundial,: cada fase deberia ser
implantada con base en requisitos operacionales, documentos descriptivos, modelos operacionales, y la
siguiente secuencia:

a) ATFM estratégico
b) ATFM pre-téctico
c) ATFM tactico

1.4. La Reunion coincidi6 en que se deberia seguir los lineamientos de la OACI establecidos
en el Doc 4444 PANS- ATM, para establecer los procedimientos basicos de gestioén para las fases de
implantacion del servicio ATFM. Asimismo, el Doc 9854 también sefiala guias para la gestién,
organizacion y uso flexible del espacio aéreo, las operaciones de aeropuerto y la sincronizacion del
transito (TS), y para las operaciones de usuarios del espacio aéreo (UO) relacionadas con el sistema
ATFM. Los procedimientos de gestion para la emision de medidas y servicios ATFM deberian ser
prescritos en un manual regional ATFM. Luego de desarrollar acceso, en coordinacion con los
explotadores de aeronaves, y deberian inicialmente considerar implantar medidas estratégicas dirigidas a
mejorar el uso de la capacidad del sistema existente, basado en el desarrollo de planes estratégicos para
balancear aumentar la capacidad y la demanda.
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1.5. Al examinar los aspectos de organizacion y gestion del espacio aéreo, la Reunion
reconocio que para la implantacion del sistema ATFM, la totalidad del espacio aéreo deberia considerarse
como un recurso disponible para los usuarios. Una gestion dindmica y flexible deberia establecerse,
donde cualquier restriccion sea considerada sélo de manera temporal. Para lograr lo anterior, uno de los
objetivos del sistema ATM es impulsar el uso flexible del espacio aéreo global a través de la optimizacion
y equilibrio en el uso del espacio aéreo entre usuarios civiles y militares. Esto se facilita a través de la
coordinacién estratégica y la interaccion dinamica de servicios de transito aéreo civiles y militares
incluyendo coordinacion en tiempo real entre controladores civil/militar.

1.6. Se reconocio también que el uso flexible del espacio aéreo (FUA) no deberia estar
designado exclusivamente como civil o militar, sino mas bien como un continuum en el cual se acomoden
todos los requisitos de los usuarios al maximo. Las FUA deberian repercutir en la remocién de grandes
extensiones espacio aéreo restringido permanente o de espacio aéreo de uso especial para dar cabida a
usos especificos individuales del espacio aéreo. EIl bloqueo del espacio aéreo de ciertas dimensiones
deberia ser de manera temporal.

1.7. En la medida de lo posible, el espacio aéreo también deberia estar estructurado para estar
libre de discontinuidades operacionales, inconsistencias y normas y procedimientos que difieren.
Asimismo, la alineacion de las clasificaciones del espacio aéreo, la introduccién y mejor utilizacion de
comunicaciones de enlace de datos, el procesamiento de planes de vuelo mejorados, y herramientas de
coordinacion de gestion del espacio aéreo y capacidades de intercambio de mensajes ATFM, deberia
alentarse, lo que llevard progresivamente a una gestion del espacio aéreo cada vez mas flexible y
dinamica.

1.8. La reunidn notd que los Estados y Territorios deberian revisar la organizacion y gestion
del espacio aéreo y aeropuertos ATS, para promover una mayor eficiencia, flexibilidad y optimizacién en
beneficio de usuarios y proveedores de servicio. Otros aspectos relacionados con la ATFM a resolver en
el corto plazo incluyen:

a) mejorar la coordinacion civil/militar y cooperacion, dirigida hacia lograr un uso
dinamico y flexible del espacio aéreo;

0)] elaborar un manual de procedimientos operacionales ATFM para su aplicacion
regional comun, incluyendo métodos para determinar la capacidad de aeropuerto
y la capacidad ATS;

C) publicar las regulaciones nacionales aplicables, los procedimientos ATFM en el
Doc 7030 y los requeridos para el AIP;

d) publicar la capacidad de servicio disponible de acuerdo a las orientaciones de la
OACI;
e) establecer mejoras en los sistemas automatizados y de vigilancia para el

procesamiento de datos de vuelo de las aeronaves, asi como la elaboracion y
coordinacion de mensajes ATFM;

f) la planificacion de recursos humanos y aspectos de capacitacion requeridos;

0) establecer mejoras a los prondsticos de trafico;
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h) impulsar mejoras a las rutas aleatorias asi como el desarrollo y las redes de rutas
ATS;y
i) alentar nuevos acuerdos operacionales entre usuarios y proveedores ATS para la

implantacion ATFM, especialmente en aquellas areas donde ya se presentan
problemas de flujo.

1.9. Con el objetivo de mejorar la eficiencia de las operaciones aéreas, la Reunién considero
que a corto plazo los acuerdos operacionales entre dependencias ATS deberian actualizarse o
establecerse, y adoptd el siguiente Proyecto de Conclusion:

Proyecto de
Conclusion ATEM/TF/2/01 Acuerdos Operacionales ATFM

Que aquellos Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales de las Regiones
CAR/SAM que asi lo requieran y que adn no lo hayan hecho revisen sus acuerdos
operacionales bilaterales entre dependencias ATS incluyan medidas de equilibrio entre
demanda y capacidad, a mas tardar el 30 de noviembre de 2007.

1.10. En algunos Estados ya se han llevado a cabo implantaciones del servicio ATFM. Por lo
tanto, se considerd oportuno solicitar que los Estados, Territorios y Organizaciones Internacionales, que
ya lo hayan hecho, proporcionen su documentacion relacionada a fin de incluirlas en las paginas Web de
las Oficinas Regionales de la OACI.

1.11. Por otro lado, la reunién consider6 la informacién sobre el estatus actual de los Estados y
Organizaciones Internacionales en relacién a sus actividades ATFM vy, donde fuera aplicable, la
metodologia utilizada para su implantacion. En ese sentido, la OACI tomara las acciones pertinentes para
establecer un foro donde se podra incorporar dicha informacién como un medio para compartir sus
experiencias con otros Estados de las Regiones CAR/SAM.

1.12. Otro aspecto profundamente examinado fue la metodologia a utilizar para la evaluacion
de la capacidad de aeropuertos y ATS y se notd que existe escasa experiencia sobre esta materia en las
Regiones CAR/SAM. En ese sentido y para atender esta importante tarea la reunién fue de la opinién que
la OACI haga el mayor esfuerzo para organizar en el 2007 un evento donde se analicen los métodos mas
adecuados para establecer la capacidad ATS y de aeropuerto.

1.13. La Reunidn reconocio que la gestion del balance entre demanda y capacidad facilitara el
camino hacia un sistema global de gestion de transito aéreo (ATM) continuo, armonizado e
interfuncional. Los datos, conocimientos, ideas y conceptos relacionados, contribuiran con grandes
beneficios econémicos, una seguridad operacional mejorada, una mayor capacidad del sistema y una
eficacia de las operaciones aéreas. En el Apéndice A de esta parte del informe se incluyen las practicas
para la gestion del balance entre demanda y capacidad (DCB) en los aeropuertos y ATS, de célculo de
carga de trabajo ATC y planificacion de recursos humanos ATM. La reunién fue informada mediante
una presentacién de power point realizada por la delegada de Argentina, sobre la metodologia de la
demanda y capacidad que se muestra en el Apéndice B de esta parte del informe.
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1.14. El proceso de toma de decisiones en colaboracion (CDM) facilita la planificacion,
coordinacidn y aplicacién dindmica de iniciativas ATFM para una eficiente gestion del espacio aéreo y
aeropuertos. El proceso tiene como resultado un eficiente uso de recursos y capacidades en las
operaciones aéreas, asi como beneficios econdmicos para usuarios y proveedores ATS. La CDM deberia
ser parte de las actividades de planificacion, toma de decisiones, implementacion y seguimiento; en el
Apéndice C de esta parte del informe se indican las caracteristicas basicas de un proceso CDM.

1.15. Por otra parte, los trabajos ATFM deberian considerar la optimizacién de los recursos
humanos, ahorros econémicos. EIl uso dinamico de medios de comunicaciones tales como Internet,
videoconferencias, conferencias telefénicas, correo electronico, teléfono y facsimil, se deberia alentar
durante el periodo de coordinacién de medidas ATFM.
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APENDICE A

Gestion del equilibrio entre demanda y capacidad (DCB)

La capacidad es el nimero maximo de vuelos que pueden ser gestionados de puerta a puerta, que se
pueden medir por dia, mes y/o afio para monitorear la performance del sistema de manera efectiva,
porcentual y futura en:

»  Aeropuerto - régimen de aceptacion de aeropuerto
e Terminal y ruta - maximo numero de vuelos en sector/FIR

El objetivo de la gestién DCB es establecer la suficiente capacidad para proveer servicio a los niveles de
trafico de horas normal y pico.

Cuando se cubren adecuadamente todos los requisitos acordados la capacidad de servicio es de 100%;
esta se reduce cuando dichos requisitos se encuentran restringidos en su operacion; a mayor restriccion de
recursos corresponde una menor capacidad de servicio.

Se deberia llevar a cabo un registro periddico de todos los aspectos relacionados con la capacidad
declarada fin de poder determinar cuando se reduce o se requiere incrementar la misma; para incrementar
la capacidad, la autoridad ATS responsable se asegurara que no se arriesgan los niveles de seguridad
operacional acordados.

Entre los aspectos mas importantes de gestion DCB se encuentran:
Capacidad ATS. . Para lograr su maxima eficiencia se deberian analizar los aspectos siguientes

e Estructura de rutas y de espacio aéreo - se deberia permitir la operacion de todos
los tipos de aeronaves previstos con los perfiles preferidos por los usuarios; el
objetivo final es lograr un uso dinamico y flexible del espacio aéreo

* Sector superior e inferior, TMAS, restricciones, etc

¢ Infraestructura disponible y precision de la navegacion de las aeronaves usuarias
en el espacio aéreo y rutas en relacion con los requisitos regionales de
navegacion aérea acordados

e Carga de trabajo ATC

e Aspectos meteorolégicos

Capacidad de aeropuerto - Se deberia fomentar el desarrollo y establecimiento de un plan
maestro que busque optimizar la capacidad aeroportuaria disponible y a la vez estudiar los futuros
requisitos de servicio sobre los aspectos siguientes:

o Pistasy calles de rodaje

o capacidad de aeropuerto (tiempo de uso de pista, rodaje y rampa) demoras,
restricciones, SLOTS, etc.

e Régimen de aceptacion de aeropuerto: considerando servicios adicionales de
rampa, migracion, aduana y otros relacionados para:
*Operaciones VFR
*Operaciones IFR
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Criterios base para determinar la carga de trabajo ATC

Se deberia llevar a cabo un analisis de la carga de trabajo ATC bajo las consideraciones siguientes:

Volumen promedio de las operaciones

Plan corto y medio plazos (2010/2015)

Incrementos y decrementos de personal, cuando sea operacionalmente justificable

Resultado promedio de los Gltimos 6 meses

Aumentar un ATCO cuando el promedio total es mayor de 50%

Determinar personal necesario para cubrir descansos semanales, vacaciones y ausencias previstas
Justificar las modificaciones por otros factores

Cubrir adecuadamente las posiciones, de acuerdo a las funciones de la unidad ATS

Volumen de trafico, especialmente en los periodos pico en el turno

Evitar afectaciones al servicio

Distribucién equitativa de la carga de trabajo

Personal ATC disponible durante su jornada de trabajo

Promedio de operaciones que el personal ATC (ACC) puede controlar en un turno (e. g. 8 Hrs)

Ejemplo: Funciones RADAR:

Tc = TRANSFERENCIA DE COMUNICACION 30”
COM = COMUNICACION (INSTRUCCIONES) 75”
Cc = SEPARACION 45”
150”
C = 3600 = 3600 =24 OPS/h

TC+COM+S 150
24 0PSX 8 = 192

Promedio de operaciones que el personal ATC (ACC) puede controlar en un turno (e. g. 8 Hrs)

Funciones NO RADAR

COR = COORDINACION

coO = COMUNICACION

S = SEPARACION )
TCO = TRANSFERENCIA DE COMUNICACION
C = 3600 = 3600 = 15 OPS/h : 105

COR+CO+S+TCO 240
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C= 3600 = 3600 =24 OPS/h
TC+COM+S 150

24 OPSX 8 = 192

Promedio de operaciones que el personal ATC (ACC) puede controlar en un turno (e. g. 8 Hrs)

Capacidad de Sector ATC

C = 3600
TFC
C - Capacidad
TPS - Tiempo Promedio de Vuelo en el Sector
TFC - Tiempo Promedio empleado para desempefiar Funciones de Control

(Transferencia de Control, Comunicaciones y Separacion).

Planificacidn de los recursos humanos ATM

Bajo requisitos operacionales especificos, siempre que sea posible se deberian analizar los siguientes
requisitos de planificacion de recursos humanos ATM:

Controlador de Transito Aéreo-TWR
Controlador de Transito Aéreo-APP
Controlador de Tréansito Aéreo-Area
Controlador de Transito Aéreo-Radar/APP
Controlador de Tréansito Aéreo Radar/Area
Supervisor Operacional ATC

Coordinador ATFM

Instructor ATC/OJT

Oficial en Planificacién del Espacio Aéreo ATS
Oficial en Regulaciones ATS

Oficial en Control de la Calidad y de Seguridad Operacional ATM
Oficial Auditor Interno ATM

Una planificacion adecuada de recursos humanos ATM también deberia prever:
a) El numero total de operaciones (VFR/IFR)
b) Gestion de servicio ATC requerida en sectores del espacio aéreo

c) El impacto de nuevos aspectos de implementacion y mejoras técnicas en las comunicaciones (CPDLC,
ADS, etc.) en la carga de trabajo ATC

d) Que la carga de trabajo de un ATCO no sea mayor al 80% de la capacidad individual de gestion en
hora pico
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e) Actividades adicionales como el ingreso de datos de plan de vuelo, la coordinacion, transferencia o una
combinacion de estas

f) La capacidad individual de un ATCO puede aumentar hasta un 100% con la ayuda de un asistente

g) El total del personal ATS deberia calcularse anualmente considerando vacaciones y otras variables de
ausencias previstas

h) El estudio de la capacidad operacional deberia incluir como aspecto adicional el personal de apoyo
(planeacion, organizacion, supervision, administracion)

i) A una mayor unidad ATS se deberian efectuar calculos més precisos

j) una vez que se ha determinado el nimero de recursos requeridos, la capacidad no utilizada deberia
considerarse como reserva para cubrir casos emergentes que requieran incrementos de la capacidad
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APENDICE B

METODO PARA CALCULAR DEMANDA Y CAPACIDAD

Definicion de demanda: flujo de transito
Variables que lo determinan:  Datos histdricos — estadisticos
Datos actuales — monitoreo periodico
Cantidad futuro estimado — Proyeccion de la demanda

Se entiende como proyeccion de la demanda: los distintos valores que ésta adoptara a lo largo el tiempo
(en forma estimada), asumiendo que el escenario se mantiene constante. Se obtiene una funcion de
demanda lineal estimada que proyectada en un horizonte temporal permite calcular las cantidades de
operaciones que se estima tener la capacidad. Tiene 2 caracteristicas: cuantitativa, cualitativa

Caracteristicas cualitativas: doméstico e internacional
Caracteristicas cuantitativas: tiempo/cantidad — define la capacidad sistémica del servicio.

Se tiene que definir los subsistemas, dentro de éstos identificar los procesos; estos ir simplificandolos a tal
nivel que pueda expresarlos en funcidn al tiempo y la cantidad las dos variables que definen la capacidad.
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APENDICE C
PROCESO DE TOMA DE DECISIONES EN COLABORACION (CDM)

La adopcién de decisiones en colaboracion tiene como objetivo satisfacer de forma éptima los niveles
convenidos de capacidad y uso eficiente para toda la comunidad de la ATM y permite que todos los
miembros de la comunidad aeronautica, especialmente los usuarios del espacio aéreo, participen en la
adopcién de decisiones de la ATM que les afectan. El nivel de participacion corresponde al grado por el
que la decision les afecta.

La adopcion de decisiones en colaboracion se aplica a todas las etapas de adopcion de decisiones, desde
las actividades de planificacion a mas largo plazo, hasta las operaciones en tiempo real. Se aplica a todos
los componentes del concepto de sistema ATM y es un elemento esencial del concepto operacional. y
consiste en lograr una solucion aceptable en la que se tengan en cuenta las necesidades de todos los
implicados. Las reglas para determinar las prioridades de acceso a un recurso ATM habrén de ser
convenidas por adelantado en colaboracion, para aplicarse tanto activamente como mediante
procedimientos pasivamente convenidos.

La gestion eficaz de la informacidn y su comparticion en relaciéon con una cuestion de adopcion de
decisiones permitird a cada uno de los miembros de la comunidad ATM ser consciente, de modo
oportuno, de las necesidades, restricciones y prioridades de otros miembros; la CDM puede ocurrir
directamente entre usuarios del espacio aéreo, sin ninguna intervencion de un proveedor de servicio
ATM,; cualquier miembro de la comunidad ATM puede proponer una solucion

Normalmente el proveedor de servicio ATM es quien propondra una solucién para que la considere el
usuario del espacio aéreo, puesto que el proveedor del servicio es consciente de los requisitos de otros
usuarios y proveedores de servicio y de las reglas convenidas en colaboracidn para resolver solicitudes en
competencia de recursos ATM. Sin embargo, puesto que en un entorno rico en informacién el usuario del
espacio aéreo puede tener acceso a la misma informacion que el proveedor del servicio, este usuario
comprenderd el motivo por el que se propone una solucion particular.

Un usuario puede proponer una solucion de alternativa que responde a una preferencia del usuario, que no
es conocida por el proveedor del servicio. Del mismo modo, el proveedor del servicio puede rechazar la
solucion propuesta por el usuario, por una razén ATM gue no es conocido por el usuario.

Gestion de la informacién

La gestion de la informacion tiene como finalidad integrar la red ATM en el sentido de informacion y no
meramente en el sentido de sistema; constituye la base para la migracién desde el concepto antiguo de
intercambio de mensajes, uno por uno, hacia el modelo futuro de distribucion de la informacion a muchas
fuentes geograficamente dispersas que actualizan en colaboracion la informacion con muchos destinos
geograficamente dispersos.

Gestionando con éxito la calidad, integridad y acceso de esta red compleja y creciente de informacion
distribuida asegurara que las necesidades de informacién de los interesados en la ATM, tanto dentro como
fuera de la red ATM, estaran satisfechas de forma mucho mas flexible y de mejor relacién de costo a
eficacia que en el pasado.
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La adopcidn de decisiones es un proceso operacional normal, pero las decisiones seran de mejor calidad y
generardn mayor confianza, al disponerse de una informacidn precisa y convalidada, en la forma lugar y
fechas adecuadas. Un entorno de sistemas abiertos y una gestion mejor de la informacion permitiran
compartir la informacién desde una base mucho mas amplia que en el pasado, y prestaran apoyo a un
didlogo permanente entre los diversos socios, en todas las fases del vuelo. Los sistemas automatizados
son un apoyo para la CDM, y los servicios en ruta ATM, la finalidad es la de conformidad y supervision
de la seguridad operacional.

Fases del vuelo

La CDM en las fases del vuelo de salida y de aterrizaje, permitird que la gestién de entrega de servicios
ATM asegure que los vuelos pueden llegar a la pista puntualmente, dentro de su franja horaria de
despegue, y al mismo tiempo para integrarlos a todos los otros vuelos de salida y de llegada, con miras a
garantizar la seguridad y elevar al éptimo el uso de los sitios de estacionamiento, rampas, calles de rodaje
Yy pistas.

La gestion de entrega de servicio ATM garantizard que los proveedores de servicios tienen acceso en
tiempo real, a los datos sobre llegadas y salidas previstas, carga de las pistas, congestion del aeropuerto,
lugares de estacionamiento y restricciones ambientales a fin de reducir la ineficacia en los movimientos
de aeronaves y de vehiculos.

Dentro de la fase en ruta del vuelo, la gestion de entrega de servicio ATM estara implicada en adaptar las
funciones del servicio ATM a la demanda, p.ej., caracteristicas de afluencia del transito, mediante una
serie de medios, incluidos entre otros la sectorizacion dinamica en los centros de servicio ATM, cambios
de estructuras de ruta u organizacién del espacio aéreo o cambios en los modos de gestion de conflictos.

En el transcurso de un vuelo, desde su inicio a una etapa de programacion o de planificacion, a través de
su operacion real, hasta que se completa en un lugar de estacionamiento de llegada,

a) planificacion — cuyo objetivo es la integracion al entorno de la ATM, para lograr una adaptacion
estrecha entre la trayectoria preferida por el usuario y la trayectoria entregada por el sistema;

b) rampa — cuyo objetivo es el movimiento de las aeronaves hacia y desde los lugares de
estacionamiento;

c) salidas en superficie — moviendo a las aeronaves desde la rampa hasta la cola de salida;

d) salida — por la que se administra la cola de salidas y la pista para lanzar a la aeronave desde la cola
hacia el espacio aéreo;

e) dispersién — cuyo objetivo, como su nombre implica, es que las aeronaves despeguen y se alejen de la
terminal hacia la estructura en ruta;

f) crucero — por el cual la aeronave se mantiene a una altitud y se mueve hacia su destino, pero no esta
todavia sometida a medidas relacionadas con la fase de llegada;

g) coleccion — estado por el que la aeronave se pone en secuencia y se separa de otras para llevarlas al
area terminal a la llegada;
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h) aproximacién — por la cual se asignan a las aeronaves las pistas y se dirigen a la superficie;

i) llegada en la superficie — por la que las aeronaves salen de las pistas y se dirigen a la rampa; y una vez
mas

j) rampa — en la que se mueven las aeronaves hacia el lugar de estacionamiento.
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Cuestion 2 del
orden del dia: Concepto Operacional de la Gestién de la afluencia en las Regiones del
Caribe/Sudamérica (CONOPS ATFM CAR/SAM).

2.1 Una de las tareas que figuran en el programa de trabajo del Grupo de Tarea ATFM del
Comité ATM es preparar la documentacién necesaria sobre ATFM para las regiones CAR/SAM. Los
documentos considerados convenientes para una implantacién homogénea en las Regiones CAR/SAM
incluyen el Concepto Operacional ATFM asi como también un Manual o documento ATFM Regional tal
como lo establece el PANS/ATM (Doc. 4444) donde se prescriben los procedimientos que rigen el
suministro del servicio ATFM.

2.2 El concepto operacional ATFM CAR/SAM es un documento de alto nivel. Su objetivo
principal es definir y regular la implantacién de la ATFM en forma homogénea en las Regiones
CAR/SAM. Tomando en cuenta que, si bien la planificacion de la ATFM en ambas regiones se realizara
en forma conjunta, la implantacion propiamente dicha del sistema sera realizada de acuerdo a las
necesidades de cada una de las regiones involucradas.

2.3 En ese sentido, un concepto operacional ATFM Unico para ambas regiones permitird un
enfoque coherente y armonizado para asegurar un servicio efectivo y equitativo. EI concepto identificara
y determinard los objetivos, principios, funciones y requisitos minimos en los cuales se basaria la
implantacion del servicio y de las Unidades ATFM requeridas.

2.4 La reunién analizé un borrador de concepto operacional ATFM. Este documento tal
como ha sido presentado serviria como base para desarrollar el concepto operacional definitivo y debera
incluir lo siguiente:

Definiciones

24.1 A fin de facilitar la lectura y comprension del documento se acordd incluir un capitulo
con las definiciones mas importantes para evitar conceptos o interpretaciones erréneos.

Actores involucrados en la ATFM

2.4.2 Se consider6 conveniente identificar a los actores principales involucrados en la ATFM e
incluir un capitulo en ese sentido.

Vuelos especiales exentos de la aplicacién de medidas ATFM

2.4.3 La reunion examind este topico y consider6 que deberia incluirse un capitulo para indicar
qué aeronaves tales como vuelos ambulancia, vuelos humanitarios, operaciones de bulsqueda y
salvamento y aeronaves de Estado en vuelos internacionales, estarian exentas de la aplicacion de medidas
ATFM. Los Estados continuarian teniendo a su criterio las medidas que se adoptarian en esta materia en
vuelos domésticos.
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Enmiendas editoriales

2.4.4. La reunion acordd eliminar las Gltimas dos lineas del péarrafo 2.4, asi como también
mover el parrafo 7.1.3 de su actual posicion e incluirlo inmediatamente debajo del apartado 7.2
“Principios en los cuales se basara la ATFM.

245 También se concluyé que el parrafo 7.4 deberia ser dividido y mejorarse el texto
correspondiente a equipamiento y al entrenamiento requerido para el personal que ejerza funciones
ATFM.

Prondsticos de movimientos de aeronaves en ruta y aeropuertos principales de las
Regiones CAR/SAM

2.4.6 Entre los aspectos examinados, el grupo identificé la necesidad de modificar el capitulo
relativo a las tendencias y pronosticos de trafico de pasajeros e incluir los pronosticos de movimientos de
aeronaves para ruta y aeropuertos principales de las Regiones CAR/SAM. La informacion esta disponible
en el informe de la Sexta Reunién del Grupo de Prondsticos de Trafico Aéreo de GREPECAS. La
reunion revis6 un documento sobre los movimientos de aeronaves en ruta y aeropuertos y consideré que
la informacion relacionada con los movimientos en los principales flujos de transito podria ser incluida en
el CONOPS tal como se encuentra a pesar del hecho que dichos flujos no corresponden a los flujos del
Plan de Navegacion Aérea CAR/SAM. Sin embargo, el grupo acordé que los datos relacionados con los
movimientos de aeronaves en los principales 25 aeropuertos de ambas regiones no seria apropiada.

2.4.7 Sobre este asunto, la reunién considerd que lo mejor seria solicitar la informacion de
movimientos en los afios 2002 hasta 2005 de los aeropuertos principales de cada uno de los
Estados/Territorios y Organismos Internacionales contenidos en el ANP CAR/SAM, y procesar dicha
informacion para su inclusion posterior en el CONOPS ATFM CAR/SAM. La reunion solicitd a la
Secretaria que tome las medidas apropiadas para obtener dicha informacion.

Estrategia de implantacion de la ATFM

2.5 Al examinar este capitulo del concepto operacional, la reunién fue de la opinién que era
necesaria una estrategia de implantacion sencilla. Esta estrategia deberia realizarse en etapas y de tal
manera que asegure la utilizacién maxima de la capacidad disponible y permita a todas las partes
concernientes obtener suficiente experiencia.

2.6 Asimismo, notd que la experiencia adquirida en otras Regiones y por algunos Estados de
las regiones CAR/SAM, permite a los Estados y Organizaciones Internacionales aplicar procedimientos
ATFM basicos en los aeropuertos, sin la necesidad inmediata de un Centro Regional ATFM. Noté que el
desarrollo de un Centro Regional ATFM exigird estudios amplios para definir los conceptos
operacionales, los requisitos de sistemas y los aspectos institucionales para la implantacion de la ATFM
en las Regiones CAR/SAM.

Etapas de implantacién de la ATFM

2.7 La Reunion considerd que para posibilitar el maximo aprovechamiento de todos los
recursos disponibles en las regiones, ya sea de personal, equipamiento, facilidades y/o sistemas
automatizados, el proceso de la implantacion de la ATFM deberia ser establecido, planificado y
desarrollado en etapas de acuerdo a la siguiente secuencia:
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Etapa Estratégica de Aeropuerto

2.8 La etapa estratégica de aeropuerto es la etapa mas sencilla de la ATFM desde el punto de
vista operacional y requiere el minimo de sistemas automatizados para la implantacion. Basicamente, se
necesita un banco de datos con las informaciones de las planificaciones de vuelos regulares (OAG y/o
RPL), los datos de capacidad de aeropuertos y un sistema que permita la presentacion de datos de
aeropuertos.

2.9 La Reunién fue de la opinion que en esta etapa no seria necesario efectuar grandes
inversiones y tampoco gran experiencia del personal. A corto plazo, las Unidades de Gestion de
Afluencia del Transito Aéreo (FMU) tendrian una herramienta que posibilite comenzar con un sistema
ATFM estratégico para sus aeropuertos.

2.10 Asimismo, consider6 que esta etapa incluye como primer paso evaluar la capacidad
disponible en los principales aeropuertos y en los ATS correspondientes utilizando una metodologia
reconocida. Esta evaluacion es una parte vital del programa.

Etapa Tactica de Aeropuerto

211 Esta etapa seria basicamente complementaria a la ATFM estratégica de aeropuerto,
incluyendo informacion adicional de vuelos no regulares (principalmente el conocimiento de los planes
de vuelos presentados - FPL) y de los mensajes ATS relativos a los planes de vuelos.

2.12 En ese sentido, la reunién acord6 que los problemas serian definidos particularmente para
cada Estado, en funcion de la situacion actual del proceso de tratamiento de los planes de vuelos
presentados y los mensajes ATS, asi como el medio de transmision de los planes y mensajes.

Etapa Estratégica del Espacio Aéreo

2.13 La Reunion not6 que en esta etapa de la ATFM hay que definir los conceptos
operacionales y los requisitos necesarios para un sistema de proceso ATFM. Es necesario tomar en
cuenta gue la gestién involucra el espacio aéreo y, por lo tanto, debe haber una simulacién de los planes
de vuelo. Hay que conocer con profundidad los sistemas actuales ATC de procesamiento de planes de
vuelo de los Estados para hacer la maxima integracion con el sistema ATFM.

2.14 Las Unidades o Puestos de Gestion de Afluencia del Transito Aéreo (FMU/FMP) seran
necesarias pero no suficientes para la aplicacion de la ATFM. Debe haber comunicaciones suficientes
para apoyar la mensajeria de datos entre las FMU/FMP y la ATFM Centralizada.

2.15 A los bancos de datos existentes se le debe adicionar una base de datos sobre aeronaves
(performance), datos sobre la capacidad ATC y un sistema que permita la presentacion de datos del
espacio aéreo. Habria que evaluar si sera necesaria la aplicacién inmediata de los datos meteorolégicos y
particularmente de viento.

Etapa TAactica del Espacio Aéreo
2.16 La reunion fue de la opinion que la etapa tactica del espacio aéreo complementa la fase

estratégica del espacio aéreo con la inclusion de otras informaciones relacionadas con vuelos no regulares
y de los mensajes ATS relativos a los planes de vuelos.



2-4 Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia ATFM/TF/2

2.17 Los problemas serian definidos particularmente para cada Estado en funcién de la
situacion actual tanto del procesamiento de los planes de vuelos presentados y los mensajes ATS, asi
como del medio de transmision de los planes y mensajes En ese sentido la reunion reconocié que
posteriormente habria que evaluar la necesidad de aplicacion inmediata de los datos de viento y
actualizacion de los de planos de vuelo con la informacidn radar.

Obijetivos estratégicos de la OACI e Iniciativas del Plan Global

2.18 La reunion entendiéd oportuno asociar la implantacion de la ATFM a los objetivos
estratégicos de la OACI y a las iniciativas del plan global (GPI). Esto se cumplird incluyendo un pérrafo
sobre esta materia en el capitulo Procedimientos Operacionales.

Mision, Estructura y Responsabilidades de una ATFM Centralizada.

2.19 La Reunion recorddé que GREPECAS/13 aprobé los objetivos, principios y funciones de
una ATFM Centralizada para las Regiones CAR/SAM. Durante la Reunion se presentd a los miembros
del grupo de tarea, una posible Mision, Estructura Organizacional, y Responsabilidades, de una ATFM
Centralizada. Estos aspectos podrian ser utilizados como punto de partida para un posterior desarrollo a
medida que se avance en el Proyecto.

2.20 Asimismo, considerd que la informacién suministrada era muy valiosa y podria formar
parte de un Manual de funcionamiento y organizacion de la ATFM Centralizada. Este manual debera ser
desarrollado posteriormente ya sea por el Grupo de Tarea ATFM o los propios Grupos de Implantacion.
La reunion entendié oportuno, incluir como Apéndice A de esta parte del Informe un resumen del
material presentado. Este material podra ser utilizado como material de orientacion para el desarrollo del
citado documento. Adicionalmente y a fin de reflejar este asunto en el CONOPS ATFM, decidié
incorporar un texto sobre este topico.

2.21 Como corolario de las discusiones mantenidas en esta materia, la Reunion adopt6 el
borrador de Concepto Operacional ATFM para las Regiones CAR/SAM reconociendo que se requerira
trabajo, a fin de mejorar su estructura y contenido. En ese sentido, conformé un grupo de expertos para
analizar su contenido e introducirle los cambios considerados necesarios. Se definieron algunas fechas de
coordinacion para la finalizacion del documento en cuestion, y se aprobé la siguiente decision:

Decision ATFM/TF/ 2/02 Concepto Operacional ATFM para las Regiones CAR/SAM

Que los expertos que figuran en el Apéndice B tomen las acciones pertinentes para
revisar y de ser el caso introducir los cambios requeridos al Concepto Operacional ATFM
de las Regiones CAR/SAM (CONOPS) del Apéndice C a fin de finalizar y entregar a la
Secretaria antes del 25 de agosto de 2006 para ser presentado en la Reunion
ATM/CNS/SG/5.
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APENDICE A

POSIBLE MISION, ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL, Y RESPONSABILIDADES, DE UNA

UNIDAD CENTRAL DE GESTION DE AFLUENCIA
1. Introduccion
1.1 La Unidad Central de Gestion de Afluencia, en adelante CFMU estd basado en el
concepto OACI de una Organizacién Centralizada para la Gestién de Afluencia (CTMO)el cual prevé
una CFMU soportada por posiciones de gestion de afluencia (FMPs) en cada Centro de Control (ACCs).
2. Analisis

Misién de una CFMU

2.1 La mision de una CFMU es desarrollar y mantener el mas alto nivel de calidad del
servicio ATFM como apoyo a los proveedores ATS y a los Operadores de Aeronaves de acuerdo a
principios y politicas acordadas.

2.2 Para los proveedores ATS; la provision de los datos de Plan de Vuelo (FDP), la mejor
utilizacion disponible de la Capacidad, flujos de trafico sin inconvenientes y con la seguridad de
proteccion contra sobrecargas.

2.3 Para los operadores de Aeronaves; la provision de conocimiento anticipado de los Planes
de Vuelo y la minimizacion de penalidades por congestion.

Responsabilidades de la CFMU

2.4 En base a lo anterior una CFMU es responsable por la provision de un servicio eficiente ATFM
dentro del area de responsabilidad de los Estados, Territorios y Organismos Internacionales participantes
del Proyecto.

2.5 Asimismo sera responsable de mantener y mejorar la relacion costo-efectividad de todas sus
operaciones incrementando el nivel de automatizacion y aprovechandose de toda la mejor tecnologia
disponible.

2.6 Debera ademas adaptar tanto sus procedimientos como sistemas de acuerdo a la evolucién de
su escenario de operaciones, y en particular a los desarrollos producidos en el seno de la OACI y méas
precisamente en el ambito Regional de la misma.

2.7 Otra responsabilidad importante a tener en cuenta es la provision periddica de reportes y
estadisticas sobre operaciones ATFM y Operaciones Demoradas para facilitar el andlisis y la aplicacion
de medidas paliativas que mitiguen los impactos en el flujo continuo del transito aéreo.

2.8 Por altimo, la CFMU contrae una grandisima responsabilidad ante los reproveedores ATS como
de los usuarios por la mejora de procedimientos y la evolucion del sistema.
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Organizacion basica de una CFMU

2.9 La Organizacion basica de un CFMU aqui descripta no intenta ser exhaustiva sino que plantea
una posible organizacién bésica para permitir un &mbito sinérgico de discusion en esta Reunion.

2.10 En ese sentido pensamos que en la Estructura Organizacional de la misma deberan estar
representados miembros de los Estados participantes del Proyecto desde la Gerencia General hasta los
diferentes puestos de menor especializacion especializados.

2.11 Tanto para la Planificacion, Coordinacion y Ejecucion de la ATFM estratégica, Pre-Tactica y
Téactica se hace necesaria la existencia de un Departamento de Gestion de Flujo (FMD) la que ademés
debera contribuir con el Desarrollo y Gestion de los componentes del Programa ATFM para la Region
considerada asesorando y presentando informes detallados al Comité ATM del GREPECAS vy
periddicamente a otros grupos contribuyentes del GREPECAS cuando se le sea requerido.

2.12 Asimismo se visualiza la necesidad de contar con Datos tanto de la Infraestructura CNS
disponible en el escenario de responsabilidad y contar con un Mantenimiento y Provisién de Datos
operacionales de Vuelo que podrian ser gestionados por un Departamento de Datos Operacionales de
Vuelo e Infraestructura (FOID) que involucra:

Mantenimiento al dia de la infraestructura CNS disponible

Gestion de los sistemas de Procesamiento de Plan de Vuelo

Mantenimiento actualizado de los Planes de vuelo Repetitivos

Conducir evaluaciones operaciones periédicas del sistema

Entrenar y validar a todo el personal involucrado en sus actividades

Mantener un sistema de Puntos de contacto relacionados en cada estado
participante para las areas de su incumbencia incluidos los FMPs de cada ACC
participante.

2.13 Complementariamente se necesita la gestion de la Provision, Integracion y Soporte técnico a las
facilidades y servicios asociados al Proyecto para poder cumplir con la mision de la CFMU lo que implica
contar con un Departamento de Ingenieria (ENGD):

° Adquirir e implantar sistemas y plataformas necesarias para proveer a los

sistemas el control y despliegue de configuracion

Asegurar la garantia de calidad de los soportes l6gicos utilizados

Integracién y despliegue de los sistemas criticos de la misién

Soporte general para la seguridad (security) y calidad de la CFMU como un todo

Asegurar la seguridad (safety)de las operaciones en los sistemas técnicos de la

CFMU

. Gestionar el stock de repuestos criticos y los soportes de respaldo necesarios para
el soporte del sistema

. Interactuar con otros Departamentos en todo lo que disponga la Gerencia General
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2.14 Sin duda que tampoco podemos dejar de pensar en un Departamento de Desarrollo y
Mantenimiento (DMD) de los sistemas criticos de la CFMU propios de su mision el que debera
gestionar los Proyectos de desarrollo y Evolucién, gestionara Proyectos Técnicos, Mantendra y
Desarrollara la arquitectura del sistema junto con el ENGD y asesorara a la Gerencia General en cuanto a
la mejor forma de administrar y gestionar los Proyectos de desarrollo y mantenimiento del sistema.

2.15 Por ultimo, se debera contar con una Oficina para Relacionamiento con los Usuarios (URO)
del sistema y aunque se puede ir delineando y afinando mas adelante en cuanto a sus responsabilidades y
deberes ya se pueden identificar algunos de ellos a saber:

o Identificar y tramitar las necesidades de los usuarios

. Conducir simulaciones y ensayos

. Conseguir patrocinadores (sponsors) para determinados estudios

. Coordinar evaluaciones operacionales

. Llevar adelante tareas de reracionamiento publico asi como organizar la difusion
de boletines y cualquier otro material necesario para los usuarios

° Organizar Reuniones de la CFMU / Internacionales

° Preparar y Despachar/Recibir y Distribuir toda la correspondencia y o

Documentos.
. Otros.
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APENDICE B

TABLA DE SEGUIMIENTO Y ASIGNACION DE RESPONSABLES PARA LA REVISION DEL
CONCEPTO OPERACIONAL ATFM PARA LAS REGIONES CAR/SAM

Fase 1: Fecha limite para la coordinacién: 21 de julio de 2006
Fase 2: Envio del Borrador CONOPS a Secretaria: 25 de agosto de 2006
Fase 3: Documento consolidado: 29 de septiembre de 2006

Coordinadores: Joe Hof y John Ferrer

N° Cap. Titulo Capitulo Desarrollo y revision a cargo
- Prefacio Finalizado
- Registro de enmiendas y corrigendos Finalizado
- Enmiendas al Documento Finalizado
- Contenido del documento Secretaria
- Acrénimos Secretaria
Definiciones Secretaria
1 Sumario ejecutivo Secretaria
2 Antecedentes Secretaria
3 Proposito del documento Finalizado
4 Tendencias y prondéstico de trafico de aeronaves Uriel Urbizo y Secretaria
5 Principales corrientes de trafico Finalizado
6 Actores principales involucrados en la ATFM Secretaria
7 Vuelos especiales exentos de la aplicacion de medidas John Ferrer
ATFM
8 Identificacion de areas, rutas y/o aeropuertos donde se Julio Pereira en coordinacién
produce congestionamiento de transito. con Estados que deberan
proporcionar informacion
9 Objetivos, Principios y Funciones de una ATFM Finalizado
Centralizada
10 Mision, Estructura y Responsabilidades de una ATFM Héctor Matamoros, John
Centralizada Ferrer, Julio Pereira
11 Requerimientos de equipamiento y personal para las Julio Pereira y Secretaria
FMU/FMP y la ATFMC
12 Procedimientos operacionales Secretaria
- Fase estratégica
- Fase pre-tactica
- Fase téctica
13 Implantacion operacional de la ATFM Secretaria
14 Estrategia de implantacion ATFM en las Regiones Secretaria
CAR/SAM
15 Plan de contingencia Finalizado
Apéndice X1 Finalizado
Apéndice X2 Finalizado
Apéndice X3 Finalizado
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Material de Referencia:

Anexo 11

PANS ATM (Doc.4444)

Doc. 9426

Doc. 9854 Doc. 9750 Nuevo Plan Global y las Iniciativas del Plan Global (GPI)
ANP CAR/SAM
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APENDICE C

ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

Concepto Operacional para la
Gestion de la Afluencia del Transito para las
Regiones Caribe y Sudamérica

(CAR/SAM CONOPS ATFM)

Version | Borrador de trabajo 0.0
Fecha Julio 2006

CAR/SAM CONOPS ATFCM Version Borrador 0.0 1 Julio 2006
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PREFACIO

El Concepto Operacional de la Gestion de la afluencia en las Regiones del Caribe/Sudamérica (CAR/SAM
CONOPS ATFM) es publicado por el Subgrupo ATM/CNS del Grupo Regional de Planificacion y Ejecucion
del Caribe/Sudamérica (GREPECAS), y describe el concepto operacional sobre la gestién de la afluencia
del transito y de la capacidad a ser aplicado en ambas regiones

El GREPECAS vy sus 6rganos auxiliares publicaran las versiones revisadas del Documento que fueran
necesarias para reflejar las actividades de implantacion vigentes.

Se puede solicitar copias del Concepto Operacional ATFM de la Regién CAR/SAM a:

e-mail

Web site

Fax

Correo :
e-mail del Punto
de Contacto

OFICINA NACC DE LA OACI

CIUDAD DE MEXICO, MEXICO

icaonacc@mexico.icao.int

Www.icao.int/nacc

+5255 5203-2757

Apartado Postal 5377, México 5 D. F., México

vhernandez@mexico.icao.int
Icary@mexico.icao.int

LIMA, PERU

e-mail

Web site

Fax

Correo :
e-mail del Punto
de Contacto

OFICINA SAM DE LA OACI

mail@lima.icao.int
www.lima.icao.int

+511 575-0974 / 575-1479

Apartado Postal 4127, Lima 100, Per(

jf@lima.icao.int
ao@lima.icao.int

La presente edicion (BORRADOR Version 0.0) incorpora todas aquellas revisiones y modificaciones
surgidas hasta Julio de 2006. Las enmiendas y/o corrigendos posteriores se indicaran en la Tabla de

Registro de Enmiendas y Corrigendos, conforme al procedimiento establecido en la pagina 3.

CAR/SAM CONOPS ATFCM Version Borrador 0.0 2

Julio 2006
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La publicacién de enmiendas y corrigendos se anuncia regularmente a través de correspondencia con los

Estados, y en la pagina web de la OACI, que deberian consultar quienes utilizan esta publicacion. Las
casillas en blanco facilitan la anotacion.

REGISTRO DE ENMIENDAS Y CORRIGENDOS

ENMIENDAS CORRIGENDOS
Nam. Fepha 'd'e Fecha.(!e Anotada por NUm. Fepha .d'e Fecha_d’e Anotada por
aplicacion anotacion aplicacion anotacion

1.

ENMIENDAS AL DOCUMENTO

El Concepto Operacional ATFM de las Regiones Caribe y Sudamérica (CAR/SAM), es un

documento regional que incorpora los avances cientificos y tecnolégicos aeronduticos; asi como las
experiencias operacionales, tanto de las propias Regiones CAR/SAM como de las otras regiones de la
OACI, que pudieran afectar a los conceptos y procedimientos ATFM establecidos en el mismo.

CAR/SAM CONOPS ATFCM Version Borrador 0.0

Julio 2006



2C-4 Apéndice C al Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia ATFM/TF/2

2. Debido a esta particularidad, el CONOPS ATFM es también un documento dinamico, en
continuo progreso y permeable para aceptar todas aquellas modificaciones originadas por el constante
avance de las disciplinas y actividades aeronauticas que permitan su utilizacion en las Regiones
CAR/SAM en forma armonizada, garantizando la seguridad de las operaciones aéreas.

3. Para poder mantener al dia y realizar los cambios y/o modificaciones que este CONOPS ATFM
requiera, se han establecido los procedimientos de enmienda que siguen a continuacion.

4. ElI CONOPS ATFM consta de una serie de hojas sueltas organizadas en secciones y partes que
describen los conceptos y procedimientos ATFM aplicables en las Regiones CAR/SAM.

5. La estructura de las secciones y partes, asi como la humeracion de las paginas se han formulado
de modo que sea flexible y facil de revisar o afadir nuevos textos. Cada seccion es independiente e
incluye una introduccion donde se plantea su finalidad y vigencia.

6. Las paginas contienen la fecha de publicacién, cuando se considera necesario. Las paginas de
reemplazo se publican cuando sea necesario y toda porcion de la pagina que ha sido revisada se sefiala
con una linea vertical en el margen. A medida que se necesite se incorporaran textos adicionales en las
secciones existentes o seran tema de nuevas secciones.

7. Los cambios se sefialan con una linea vertical en el margen del modo siguiente:
Cursivas para texto nuevo o revisado;
Cursivas para una modificacion de caracter editorial que no

altera ni el fondo ni el sentido del texto;

Tachado para-eHtexto-gue-ha-sido-suprimido.

8. La ausencia de barras de cambio cuando se hayan cambiado los datos o los ndmeros de las
paginas, significard que se vuelve a publicar la seccién en cuestion o que el texto se ha reorganizado (por
ejemplo después de una insercion o supresion sin ningin otro cambio).

CAR/SAM CONOPS ATFCM Version Borrador 0.0 4 Julio 2006
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ATFM/TF/2

GLOSARIO DE ACRONIMOS/ACRONYMS GLOSSARY

ACC Centro de control de area
Area control center
Aeronautical fixed service
AFTN Red de telecomunicaciones fijas aeronauticas
Aeronautical fixed telecomunication network
AIP Publicacion de Informacion aerondutica
Aeronautical Information Publication
AIS Servicio de informacién aeronautica
Aeronautical information service
ANP Plan navegacién aérea
Air navigation plan
ANS Servicios de navegacion aérea
Air navigation services
ANSP Proveedor de servicios de navegacion aérea
Air navigation service provider
AO Operador de aeronave
Aircraft operator
APP Oficina de control de aproximacion
Approach control office
ATC Control de transito aéreo
Air traffic control
ATFM Gestion de la afluencia del transito aéreo
Air traffic flow management
ATM Gestion del transito aéreo
Air traffic management
ATS Servicios de transito aéreo
Air traffic services
CAA Administracion de aviacion civil
Civil aviation authority
CAR/SAM Regiones Caribe y Sudamérica
Caribbean and South American Regions
CATFM Dependencia de Gestion de la afluencia del trénsito centralizada
Centralized air traffic flow management unit
CBA Analisis de costo/beneficios
Cost/benefit analysis
CNS/ATM Comunicaciones, navegacion y vigilancia/gestion del transito aéreo
Communications, navigation, and surveillance/air traffic management
FDPS Sistema de procesamiento de datos de vuelo
Flight data processing system
FIR Region de informacion de vuelo
Flight information region
FMU Dependencia de organizacion de la afluencia
Flow management unit
FMP Puestos de gestién de afluencia
Flow management position
CAR/SAM CONOPS ATFCM Version Borrador 0.0 6 Julio 2006




ATFM/TF/2 Apéndice C al Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia 2C-7
FPL Plan de vuelo
Flight plan
GREPECAS Grupo regional de planificacion y ejecucion CAR/SAM
CAR/SAM regional planning and implementation group
MET Servicios meteoroldgicos para la havegacion aérea
Meteorological services for air navigation
OACI Organizacion de aviacion civil internacional
International civil aviation organization
PANS ATM Procedimientos para los servicios de navegacion aérea —Gestion de transito aéreo
Procedures for Air Navigation Services —Air traffic management
PIRG Grupo regional de planificacion y ejecucion
Planning and implementation regional group
TBD A ser determinado
To be determined
TMA Area de control terminal
Terminal management area
TWR Torre de control
Tower
Www Red mundial

World wide web
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Sumario ejecutivo

Antecedentes

Los sistemas CNS/ATM de la OACI recibieron el respaldo de la Décima Conferencia de Navegacion
Aérea realizada en 1991 en la sede de la OACI en Montreal, Canada. Ese mismo afio, el Grupo Regional
de Planificacion y Ejecucion del Caribe y Sudamérica (GREPECAS) empez6 a trabajar con miras a la
aplicacion regional de este nuevo concepto de servicios de navegacion aérea.

Posteriormente, los Estados en la Undécima Conferencia de Navegacion Aérea — ( AN-Conf/11,
Montreal Septiembre 2003), respaldaron y aprobaron el nuevo Concepto operacional global ATM de la
OACI, el cual alienta a la implantacién de un sistema de gestion de servicios que permita lograr un
espacio aéreo regional operacionalmente continuo, mediante la aplicacion de una serie de funciones
ATM.

De acuerdo con los principios de orientacion establecidos por el Consejo de la OACI con respecto a la
facilitacion de la armonizacion Inter.-regional, los planes regionales para la implantacion de los sistemas
CNS/ATM en las Regiones debian ser elaborados de conformidad con los perfiles generales definidos en
el Plan Global de Navegacidn Aérea para los sistemas CNS/ATM. Luego de un cuidadoso andlisis de los
principios de orientacion de este Plan Global, el GREPECAS los adopt6 y les incorporé caracteristicas
propias de las Regiones CAR/SAM, usando como base las definiciones de Areas Homogéneas y Flujos de
Tréansito Principales. Areas homogéneas son aquellas porciones del espacio aéreo que tienen requisitos
ATM vy grados de complejidad similares mientras que los flujos de transito principales son espacios
aereos donde existe una cantidad significativa de transito aéreo.

Del andlisis realizado por el Proyecto PNUD/OACI RLA/98/003, se desprende que, si bien en términos
generales en el &mbito de las Regiones CAR/SAM actualmente no se registran congestionamientos de
transito que requieran de una gestién de afluencia compleja, ya se han identificado en algunos aeropuertos
y sectores del espacio aéreo, principalmente en periodos especiales y horas determinadas, donde ya se
producen ciertas congestiones que deberian ser evitadas. [Estos congestionamientos se producen
basicamente debido a limitaciones en la infraestructura aeroportuaria y a la falta de gestion de la afluencia
de transito.

En vista de lo anterior, el GREPECAS considerd que la implantacion temprana de la ATFM garantizara
una afluencia 6ptima del transito aéreo hacia determinadas areas o0 a través de ellas durante periodos en
que la demanda excede o se prevé que excedera la capacidad disponible del sistema ATC. Por lo tanto,
un sistema ATFM deberia reducir las demoras de las aeronaves, tanto en vuelo como en tierra, y evitar
que el sistema se recargue. El sistema ATFM ayudara al ATC a cumplir con sus objetivos y lograr la
utilizacion més eficaz de la capacidad disponible del espacio aéreo y de los aeropuertos. La ATFM
deberia asimismo asegurar que no se comprometa la seguridad de las operaciones aéreas en caso de
producirse niveles inaceptables de congestion del transito y al mismo tiempo garantizar que el transito se
administre eficazmente sin aplicar restricciones innecesarias a la afluencia.

Propésito del documento
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Este documento sobre el Concepto Operacional de la Gestion de la Afluencia de Trénsito Aéreo (ATFM)
para las Regiones CAR/SAM esta orientado a dar una descripcion de alto nivel sobre el servicio a ser
prestado en las Regiones CAR/SAM en un horizonte de tiempo determinado. Explica la situacion actual y
cual sera la situacion futura que se alcanzaria progresivamente mediante una serie de etapas de cambio
especificas.

El concepto operacional aqui descrito refleja el orden esperado de los eventos que puedan ocurrir y
deberia ayudar y guiar a los planificadores en el disefio y desarrollo gradual del sistema ATFM con el fin
de proporcionar seguridad, eficacia y garantizar una afluencia Optima del transito aéreo hacia
determinadas areas o a través de ellas durante periodos en que la demanda excede o0 se prevé que excedera
la capacidad disponible del sistema ATC.

Tendencias y prondstico de trafico de pasajeros de las lineas aéreas

Durante el periodo 1994-2004, el trafico regular de pasajeros (en PKP) de las lineas aéreas de la region
Latino Ameérica y el Caribe crecieron a un ritmo medio anual de 3.3 % (en comparacién con la tasa media
anual de crecimiento mundial de 5.1%). Hasta el afio 2000, la privatizacion de los transportistas
nacionales, fusiones y alianzas interregionales junto con una amplia racionalizacién de las flotas y rutas
se contaron entre las medidas que permitieron a las lineas aéreas de las regiones capturar un porcién mas
grande del trafico de los Estados Unidos — América Latina y el Caribe, uno de los mercados de aviacion
con mayor ritmo de crecimiento. Después de indices de crecimiento del trafico muy elevados en 1997 y
1998 (9.5 y 7.8% respectivamente), el trafico de pasajeros disminuy6 en 1999 en un 0.3% pero se
recuperd en 2000 con un crecimiento de 4.4%, volviendo a decaer en 5.1% en 2001. El trafico disminuyo
en 1.6% en 2002 antes de ganar fuerza en 2003 (3.8%) y 2004 (8.4%). En algunas areas CAR/SAM el
crecimiento del trafico en 2005 registro alcances de hasta 13 %.

Se prevé que el crecimiento del trafico continué mejorando gradualmente a mediano plazo al mismo
tiempo que la actividad econémica. El trafico regular de pasajeros de las lineas aéreas de las Regiones
CAR y SAM se prevé un crecimiento del 6.2, 5.5 y 5.6% en 2005, 2006 y 2007 respectivamente,
comparado con el pronostico de crecimiento del mundo de 7.6, 6.5y 6.2% respectivamente.

Principales corrientes de tréafico.

El plan de navegacion aérea CAR/SAM ha identificado varios espacios aéreos que tienen intereses
comunes en cuanto a la gestion del transito aéreo, en base a caracteristicas similares de densidad del
transito, complejidad, y requisitos de infraestructura del sistema de navegacion aérea dentro de los cuales
un plan comun fomentard la implantacion del Concepto Global ATM. Dentro de esas &reas de
encaminamiento se han también identificado las principales corrientes de trafico que siguen las mismas o
cercanas trayectorias de vuelo entre pares de ciudades.

Estas areas de encaminamiento y las respectivas corrientes de trafico se describen en la Tabla que figura
como Apéndice XX1 a este documento.
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Identificacion de areas y/o rutas donde se produce congestionamiento de transito

Actualmente se han identificado periodos de saturacion en varios aeropuertos y flujos de trafico de las
FIR de Bahamas, Centroamérica, México, Miami, Piarco y Santo Domingo.

Objetivos, principios y funciones de una ATFM Centralizada

Objetivo de la ATFM Centralizada

De acuerdo a lo establecido en el PANS ATM (Doc. 4444) la gestion de afluencia del transito deberia
implantarse, dentro de una region o dentro de cualquier otra area definida, como una organizacién ATFM
centralizada con el apoyo de puestos de gestion de afluencia (FMU) establecidos en cada ACC dentro de
la region o area de aplicacion.

El objetivo de las ATFM Centralizadas serd contribuir a que el ATC utilice al maximo posible su
capacidad y, cuando corresponda, debera emitir iniciativas de gestion del flujo para mantener una
circulacion segura, ordenada y expedita del transito aéreo asegurando, y que el volumen de transito es
compatible con las capacidades declaradas.

La estructura de la ATFM Regional deberia estar conformada de manera tal que cada Estado/Territorio y
Organismo Internacional de las Regiones CAR/SAM puedan acceder a una ATFM Centralizada
correspondiente a través de una organizacion adecuada a sus necesidades y desarrollada conforme a las
guias que se determinen en esta materia.

Consecuentemente, conociendo sus necesidades operacionales conforme a su realidad en lo que respecta a
su servicio ATC, problemaética de transito aéreo y aeroportuaria asi como el volumen de transito aéreo, las
administraciones deberian definir si es necesaria una FMU que ademas de comunicarse con la ATFM
Centralizada, administre y coordine los puestos de gestién de afluencia (FMP) implantados en las
dependencias ATC que lo requieran o adoptar el proceso de comunicacion directa desde estos FMPs con
la ATFM Centralizada.

Principios en los cuales se basara la ATFM
La ATFM Centralizada, para cumplir con sus objetivos deberia basarse en los siguientes principios:
a) Estar a disposicion de todos los Estados/Territorios y Organizaciones
Internacionales en la regién de su competencia, considerando los requerimientos
de los Operadores, aeropuertos, Unidades ATC y otras Unidades ATFM
pertinentes.

b) Utilizar una base de datos comun y permanentemente actualizada.

c) Tomar las medidas pertinentes con antelacion suficiente para prevenir y/o
minimizar sobrecargas.
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d)

f)

9)

h)

)

Mantener estrecha y continua coordinacion con las Unidades de gestiéon de
afluencia (FMU’s) y/o Puestos de gestion de afluencia (FMPs), operadores de
aeronaves y aeropuertos, Unidades ATC correspondientes y otras Unidades
ATFM Centralizadas pertinentes.

Tomar medidas que aseguren que las demoras existentes sean distribuidas
equitativamente entre los operadores

Aplicar la gestién de calidad a los servicios suministrados.

Basar la implantacion de medidas ATFM mediante procesos de toma de decisién
en colaboracién (CDM).

Propiciar el maximo uso de la capacidad existente sin comprometer la seguridad
operacional.

Contribuir en el logro de los objetivos de la ATM global.

Tener la flexibilidad necesaria para permitir a los operadores cambiar sus
horarios de llegada o salida.

Funciones de una ATFM Centralizada

Para proporcionar el Servicio de Gestion de Afluencia de Transito Aéreo (ATFM) la ATFM Centralizada
deberia cumplir con las siguientes actividades:

a)

b)

Establecer y mantener una base de datos en la region de su competencia sobre:

° la infraestructura de la navegacion aérea, dependencias de transito Aéreo
(ATS) y los aerédromos registrados

. la capacidad ATC y aeroportuaria pertinente: y

. los datos de los vuelos previstos

Establecer un cuadro coherente de la demanda de transito prevista, la
comparacion con la capacidad disponible y la determinacion de zonas y
duraciones de la sobrecarga de transito criticos previstos;

Hacer las coordinaciones necesarias para realizar todo intento posible por
aumentar la capacidad disponible cuando sea necesario.

Cuando no puedan eliminarse las deficiencias en materia de capacidad
disponible, determinar y aplicar oportunamente las medidas ATFM segln se
requiera, coordinadas previamente con los explotadores de aeronaves y
aerdédromos interesados.

Realizar el seguimiento sobre el resultado de las medidas adoptadas.
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1j)] Coordinar el servicio ATFM con las deméas unidades ATFM centralizadas
cuando sea necesario.

Requerimientos de equipamiento y personal para las FMU/FMP y la ATFM Centralizada

La implantacion del sistema ATFM en las Regiones CAR/SAM requerird identificar y determinar cuéles
serian los requisitos minimos para la implantacion del servicio y de las ATFM Centralizada, FMU, o
FMP en cada dependencia ATC de las Regiones CAR y SAM.

Nota: Una descripcion mas detallada de estos requerimientos figura en el Apéndice XX2 a este
documento.

El personal que ejerza funciones en la ATFM Centralizada, asi como en las FMU/FMP debera contar con
el entrenamiento y habilidades necesarias a fin de suministrar un eficiente servicio de gestion de la
afluencia y la capacidad.

Procedimientos operacionales

Los procedimientos operacionales de la ATFM Centralizada, asi como para las FMUs y los FMP deberan
ser desarrollados en un documento aparte. Estos documentos deberan describir los procedimientos
aplicables entre la ATFM Centralizada y todas las FMUs/FMPs. Los cambios en esos procedimientos
deberdn ser en principio acordados y se publicaran en forma de enmiendas a los procedimientos
operacionales previa consulta a todas las partes involucradas.

El propdsito de esos documentos sera el de asistir al personal de la ATFM Centralizada y las FMUs/FMPs
a establecer un entendimiento comun de los roles de cada parte interesada en el suministro efectivo del
servicio de gestion de la afluencia de transito y la capacidad a los servicios de control de transito aéreo y a
los operadores de aeronaves.

Las medidas ATFM, deberian dirigirse a flujos de trafico o series de vuelo y a vuelos y dias concretos y
para ello se debe gestionar la planificacion, desarrollo de estrategias y monitorizacién del dia a dia. En
relacién con lo anterior, las actividades del ATFM se podrian desarrollar en tres fases: estratégica, hasta
las 48 horas antes del dia de la operacion, pre-tactica, durante las 48 horas previas del dia de la operacion
y tactica aplicada durante el dia de la operacion. Durante todas las fases de la ATFM las dependencias
responsables deberian mantener un enlace estrecho con el ATC y con los explotadores de aeronaves para
asegurar un servicio efectivo y equitativo.

Fase estratégica

La etapa estratégica se iniciara tan pronto como sea posible. En esta etapa el equilibrio entre demanda y
capacidad responderé a las fluctuaciones en los horarios y en las demandas, incluidos el aumento de
transito, asi como los cambios anuales de las condiciones meteorolégicas y los principales fendmenos
meteoroldgicos. Durante la toma de decisiones en colaboracion, se optimizaran los recursos disponibles
para tener un maximo de caudal, con lo que se proporcionara la base para programar por adelantado los
horarios de los vuelos.

CAR/SAM CONOPS ATFCM Version Borrador 0.0 12 Julio 2006



ATFM/TF/2 Apéndice C al Informe sobre la Cuestion 2 del Orden del Dia 2C-13

La planificacién estratégica puede dividirse en un proceso continuo de recoleccion e interpretacion de
datos y una revision sistematica y regular de los procedimientos y medidas y en un proceso de
coordinacidn internacional encaminado a asegurar la compatibilidad y eficiencia de los requerimientos
nacionales e internacionales.

La planificacion estratégica tiene dos objetivos principales, por un lado identificar desequilibrios entre
demanda y capacidad en los sistemas ATC, ya sea en areas subutilizadas o saturadas y por otro utilizar
dicha informacion para recomendar medidas que deriven en la obtencion de capacidad adicional o un uso
efectivo de la existente.

En relacidn a lo anterior un método a ser utilizado para la deteccion de los desequilibrios entre demanda y
capacidad, puede ser la comparacién entre las previsiones de trafico disponibles con los datos de
capacidad conocidos.

Fase pre-tactica

En la etapa pre-tactica el equilibrio entre la demanda y la capacidad se lograra evaluando la asignacion de
los medios y recursos disponibles del proveedor de los servicios ATM, de los usuarios del espacio aéreo y
de los explotadores de aerédromos comparandolos con las demandas previstas. A fin de mitigar cualquier
desequilibrio, siempre que sea posible mediante la toma de decisiones en colaboracion, se incorporaran
ajustes:

a los medios disponibles;

a las asignaciones de recursos;

a las trayectorias previstas;

a la organizacion del espacio aéreo; y,

a la asignacién de horas de entrada y de salida en aerodromos, y en determinados
volimenes del espacio aéreo

Basicamente, la fase pre-tactica comprende el estudio de la demanda para el dia de la operacion, (desde
48 horas antes) comparandola con la capacidad disponible de ese dia, ajustando el Plan estratégico o
terminando medidas diferentes cuando sea necesario. Finalizado el proceso, las medidas acordadas
deberian ser dadas a conocer por un boletin (Mensaje de Notificacion ATFM) en el que se incluyen las
restricciones y que se pueden distribuir por las redes AFTN, SITA etc.

Fase tactica

En la etapa tactica, la funcion de equilibrar la demanda y la capacidad se concentrard mas estrechamente
en la gestién de la demanda para ajustar cualquier desequilibrio. Se consideraran:

las condiciones meteoroldgicas,

el estado de la infraestructura,

las asignaciones de recursos, y

las perturbaciones de los horarios que puedan ocasionar cualquier desequilibrio.
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Mediante la toma de decisiones en colaboracion las medidas comprenderan ajustes dinamicos de la
organizacion del espacio aéreo para que esté en equilibrio con la capacidad; cambios dindmicos de las
horas de entrada y de salida en aer6dromos y en determinados volimenes del espacio aéreo; y ajustes de
los horarios por parte de los usuarios,

La actividad tactica, estd encaminada a asegurar que las medidas tomadas en la fase estratégica y pre-
tactica resuelven los problemas de Demanda/Capacidad en los flujos o areas de aplicacion y que las
medidas impuestas son las minimas imprescindibles y que las innecesarias han sido eliminadas asi como
que los recursos ATC se utilizan adecuadamente y se hace un maximo uso de la capacidad existente sin
comprometer la seguridad.

Asimismo, se debe tener en cuenta que las demoras existentes son distribuidas equitativamente entre los
operadores.

Para alcanzar estos objetivos y cumplir con lo anterior, es necesaria una monitorizacion en tiempo real del
Plan ATFM, en estrecho contacto con la operacion ATC en curso donde el acceso a datos en tiempo real
resulta imprescindible.

En esta fase tactica, las medidas ATFM mas importantes de aplicacion actual son la asignacion de turnos
(SLOTS) y la aplicacion de re enrutamientos tratando de evitar penalizaciones significativas a los
operadores.

Estrategia de implantacion de las ATFM Centralizadas en las Regiones CAR/SAM

GREPECAS/13 fue de la opinion gque deberian de tomarse en cuenta dos escenarios CAR y SAM, pero
que podrian verse modificados a medida que se avanza en el desarrollo del concepto operacional y en los
planes de implantacion. La estrategia es desarrollar la planificacion armonizada de un sistema ATFM
interregional CAR y SAM.

Con el objeto de maximizar su eficiencia se consideré que una ATFM Centralizada debera tener la
responsabilidad de prestar el servicio sobre la maxima extension de espacio aéreo posible, siempre y
cuando éste sea homogéneo. De acuerdo a la planificacion ATFM en las Regiones CAR y SAM, se
contard minimo con dos ATFM Centralizadas, una para cada region.

También consider6 necesario que los procedimientos durante todo el proceso de implantacion se
desarrollen en forma armoniosa entre las unidades ATFM para evitar poner en riesgos la seguridad
operacional. Esto implica establecer una estrategia regional e interregional que facilite y armonice todo el
proceso de implantacion. EI Grupo de Tarea ATFM cumplird con los objetivos de planificacion y
armonizacién mientras que para la implantacion se consideraran dos escenarios segln las necesidades
operacionales y caracteristicas propias de cada Region CAR y SAM. Se consider6 ademas la
conformacion de dos Grupos de Implantacién ATFM, uno para cada Region.

Se considerd que la implantacion operacional deberia realizarse por fases de acuerdo al Doc 9854 —
Concepto operacional de gestion del transito aéreo mundial, a fin de permitir una progresiva
implantacion y adquirir las capacidades necesarias para una ejecucion adecuada. Cada fase deberia ser
implantada con base en configuraciones operacionales, documentos descriptivos de los sistemas y
modelos operacionales, conforme la estrategia establecida y tomando en cuenta la siguiente secuencia:

a) ATFM estratégico
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b) ATFM pre-tactico

c) ATFM téactico.

Con la finalidad de conciliar los Planes Nacionales con el Plan Regional ATFM CAR/SAM, es necesario,
que las administraciones de aviacion civil tomen las medidas requeridas y hagan un seguimiento cercano
del desarrollo regional de la ATFM y elaboren un Programa de Implantacién ATFM donde se determinen
las necesidades de implantacion, se analice el impacto que esta tendra en el sistema nacional ATC, tanto
en el espacio aéreo, los servicios de transito aéreo como en las operaciones y servicios aeroportuarios, y
se establezcan las coordinaciones pertinentes que hagan posible una implantacion regional integral,
armoniosa y oportuna.

Plan de contingencia

Para el caso de una interrupcidn parcial o total del servicio de gestion de la afluencia y de la capacidad y/o
de los servicios de apoyo, la ATFM Centralizada y las FMU/FMP dispondran de los planes de
contingencia ATM correspondientes, elaborados segun las orientaciones del GREPECAS a fin de ayudar
a garantizar el movimiento seguro y ordenado del transito aéreo. Estos planes deberian ser incorporados a
los documentos relacionados con los procedimientos operacionales de la ATFM Centralizada y las
FMU/FMP.
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Apéndice XX1
Tabla
Areas de Encaminamiento y Corrientes Principales de Transito
Identificados en las Regiones CAR/SAM
-1- -2- -3- -4- -5-
Area de Corrientes de FIR involucradas Tipo de area Observaciones
encaminamiento transito cubierta
(AR)
Regiones Caribe/Sudamérica (CAR/SAM)
AR 1 Buenos Aires- Ezeiza, Mendoza, Continental de baja Flujo de transito
Santiago de Chile Santiago densidad intra-regional
SAM
Buenos Aires-Sao Ezeiza, Montevideo, Continental de baja Flujo de transito
Paulo/Rio de Janeiro | Curitiba, Brasilia densidad intra-regional
SAM
Santiago de Chile- Santiago, Mendoza, Continental de baja Flujo de transito
Sao Paulo/Rio de Cérdoba, Resistencia, densidad intra-regional
Janeiro Asuncion, Curitiba, SAM
Brasilia
Sao Paulo/Rio de Brasilia, Recife Continental / Oceanica Flujo de transito
Janeiro-Europa de baja densidad inter-regional
SAM/AFI/EUR
AR 2 Sao Paulo/Rio de Brasilia, Manaus, Continental / Oceanica Flujo de transito
Janeiro-Miami Maiquetia, Curacao, de baja densidad inter e intra-
Kingston, Santo regional
Domingo, Port au CAR/SAM/NAM
Prince, Habana, Miami
Sao Paulo/Rio de Brasilia, Belem, Continental / Oceancia Flujo de transito
Janeiro- Paramaribo, de baja densidad inter e intra-
New York Georgetown, Piarco, regional
Rochambeau, San Juan CAR/SAM/NAM
(New York) INAT
AR 3 Sao Paulo/Rio de Brasilia, Curitiba, La Continental de baja Trénsito intra-
Janeiro- Lima Paz, Lima densidad regional SAM
Sao Paulo/Rio de Brasilia, Porto Velho, Continental de baja Flujo de transito
Janeiro- Bogota, Barranquilla, densidad inter e intra-
Los Angeles Panama, Central regional
América, Mérida, CAR/SAM/NAM
México, Mazatlan (Los
Angeles)
AR 4 Santiago - Lima - Santiago, Antofagasta, Continental / Oceanica Flujo de transito
Miami Lima, Guayaquil, de baja densidad intra e inter-
Bogota, Barranquilla, regional
Panama, Kingston, CAR/SAM/NAM
Habana, Miami.
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-1- -2- -3- -4- -5-
Area de Corrientes de FIR involucradas Tipo de area Observaciones
encaminamiento transito cubierta
(AR)
Buenos Aires - New Ezeiza, Resistencia, Continental / Oceanica Flujo de transito
York Asuncion, La Paz, Porto de baja densidad intra e inter-
Velho, Manaus, regional
Maiquetia, Curacao, CAR/SAM/NAM
Santo Domingo, Miami INAT
(New York)
Buenos Aires - Ezeza, Resistencia, Continental / Oceénica Flujo de transito
Miami Cérdoba, La Paz, Porto de baja densidad intra e inter-
Velho, Bogots, regional
Barranquilla, Kingston, CAR/SAM/NAM
Habana, Miami
AR5 Norte de Sudamérica | Guayaquil, Bogota, Continental / Oceénica Flujo de transito
- Europa Maiquetia, Piarco (NAT- | de alta densidad inter-regional
EUR) SAM/CAR/NAT/
EUR
AR 6 Santiago - Lima - Santiago, Antofagasta Oceénica de baja Flujo de transito
Los Angeles Lima, Guayaquil, densidad intra e inter-
Central América, regional
México, Mazatlan CAR/SAM
INAM
AR7 Sudamérica - Ezeiza, Montevideo, Oceénica de baja Flujo de transito
Sudéfrica Brasilia, Johanesburgo densidad inter-regional
(AFT1) SAM/AFI
. . . . . . Flujo de transito
Santiago de Chile - Santiago, Pascua, Tahiti Oceénica de baja inter-regional
Isla de Pascua - densidad SAM/PAC
Papeete (PAC)
G1 México, Toluca, Meéxico, Houston, Continental/ Oceénica CAR/NAM
Guadalajara, Miami; de alta densidad Mayor flujo de
Monterrey, Albuquerque; Los trénsito inter-
Mazatlan, La Paz, Angeles regional inter-
Acapulco, Puerto regional
Vallarta, Huatulco,
Cancun Gulf of
Mexico — Norte
América
Cancun, Guatemala, Meéxico, Central Continental/ Oceénica CAR/NAM flujo
El Salvador, América, La Habana, de alta densidad de trénsito inter-
Nicaragua, Miami regional
Honduras, Costa
Rica - Miami
GM-2 México, Cancun, La | México, La Habana, Continental/ Oceénica CAR/NAM/NAT
Havana, Nassau — Miami —-(NAT-EUR) de alta densidad /EUR flujo de
Europa Mayor flujo de transito transito inter-
regional
GM-3 Costa Rica, Panama, Central América, Oceénica de alta CAR/ NAT/EUR
Honduras Kingston, Panama, Kingston, Port- densidad Mayor flujo de
Haiti, Santo au-Prince, Curacao, transito intra e
Domingo San Juan, Santo Domingo, San interregional
Caribe — Europa Juan — EUR
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-1-
Area de
encaminamiento
(AR)

-2-
Corrientes de
transito

-3-
FIR involucradas

-4-
Tipo de area
cubierta

5-
Observaciones

Norte América —
Caribe Oriental

New York, Miami,
La Habana, San Juan,
Santo Domingo Piarco

Oceanica de alta
densidad

Sistema de Rutas
Atlantico
Occidental
CAR/NAM flujo
de transito inter-
regional
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Apéndice XX2

CONSIDERACIONES GENERALES PARA EL PROCESO DE IMPLANTACION DE UNA

ATFM CENTRALIZADA

La implantacion de la ATFM Centralizada deberia considerar los siguientes requisitos:

a)
b)
c)
d)

f)
9)
h)

Acceso al estado operacional de la infraestructura de navegacién aérea
Acceso a informaciones aeronduticas y cartograficas
Acceso a informaciones Meteoroldgicas

Base de datos de:

aerdédromos;

capacidad aeroportuaria;

capacidad ATC;

demanda de transito aéreo;

estructura del espacio aéreo;

radioayudas a la navegacion aérea;
performance de las aeronaves; y

utilizacién de aeropuertos y sectores de control

Acceso a datos de planificacion de vuelos (FPL, RPL, etc)
Procesamiento de planes de vuelos

Acceso a datos de vigilancia (SSR, ADS, etc.)

Recursos automatizados

e Sistema de procesamiento y visualizacién de datos para gestién de la
afluencia, que disponga, entre otros, de los siguientes subsistemas:

Procesamiento de datos de vuelo;

Datos de estructura del espacio aéreo y aeropuertos;

Andlisis de situacidn; (capacidad y demanda)

Presentacion de la situacion aérea;

Monitoreo del estado operacional de la infraestructura;

Apoyar a la toma de decisiones en colaboracion (slots ATC, rutas
alternativas. etc.)

Mantenimiento de la base de datos

YVVVVVYY
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i) Comunicaciones para coordinacion con:

otras ATFM Centralizadas;

operadores (lineas aéreas, aviacion general, de Estado, etc.);
administracion aeroportuaria;

FMUs y/o FMPs y/o dependencias ATS;

dependencias de meteorologia aerondutica;

dependencias AIS

k) Recursos humanos

. personal calificado;

. personal de apoyo;

o entrenamiento recurrente
) Empleo de herramientas adecuadas para estadistica
m) Infraestructura

. Edificaciones;

° Equipos;

. Energia;

. Climatizacion;

° Insumos;

. Software
n) Implantacion de FMU y/o FMP donde sea requerido
0) Redundancia de sistemas criticos

EE I S I
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Cuestion 3 del
orden del dia: Bases de Datos ATFM

3.1 La Secretaria presentd los aspectos electronicos relacionados con el servicio de gestion
del flujo del transito aéreo (ATFM) en la Regiones CAR/SAM, basado en las fases de implantacion
ATFM definidas en el Doc 9854, Concepto operacional ATM Global, que proporciona una visién a corto
y largo plazo sobre las necesidades de informacion electronica para el servicio ATFM, para lograr un
completo andlisis del espacio aéreo, visualizar el escenario de la demanda de servicio para las operaciones
aéreas, y otros elementos electronicos basicos requeridos para lograr una eficiente balance entre demanda
y capacidad.

3.2 La Reunion tomé nota que las bases de datos electrénicas en conjunto con los sistemas de
vigilancia y sistemas de telecomunicacién, son herramientas valiosas para todas las actividades de balance
entre demanda y capacidad que proporcionan métodos automatizados y mejoran la conciencia situacional
ATM para resolver problemas en colaboracion con los usuarios del espacio aéreo y proveedores de
servicio y permite al mismo tiempo una completa capacidad de operacion en toda condicidn de tiempo
meteoroldgico. EIl fin es lograr que los datos electronicos sean compartidos por los actores ATFM
involucrados en el tiempo y lugar requeridos con la suficiente integridad y precision.

3.3 Se reconocié que la coordinacién sistémica del servicio ATFM requiere utilizar la
comunicacién verbal y métodos automatizados para asegurar un completo intercambio de informacion;
ambos métodos proporcionan un apoyo de analisis comun para las mas amplias funciones de conciencia
situacional, tales como la colecta de todos los datos disponibles relacionados al la capacidad, flujos de
trafico, puntos congestion, horas pico, etc. Las mejoras a las capacidades de comunicacién mejoran en
intercambio de informacidn, las actividades de coordinacion, e incrementan la colaboracion y la
comparticion de informacién entre los usuarios del espacio aéreo y proveedores ATS dando un cuadro
mas realista de la demanda y capacidad disponible.

34 La Reunién record6 que las conferencias telefonicas (TELCON) deberian ser iniciadas
periddicamente por la ATFMC cuando sea necesario para discutir, evaluar o solucionar problemas de
cualquier indole. La capacidad de TELCON deberia incluir como minimo a los supervisores
operacionales dentro de la jurisdiccion de la FMUs apropiada, los ACCs adyacentes, las unidades
TWR/APP, y a los representantes de los operadores y usuarios para la gestion del trafico.

3.5 Por otra parte la posicion de gestion del flujo de transito aéreo (FMP) es una posicién de
trabajo que ayudara a supervisar y administrar el flujo de trafico aéreo analizando y detectando cuando la
demanda supere o este a punto de superar a la capacidad ATS y/o de aeropuerto, flujos de trafico, puntos
de congestion, horas pico, etc., durante horas por adelantado. Un monitor de alerta (MA) en la FMP
también establece una emisién de valor numérico dindmico para proporcionar la notificacion de que en un
sector/aeropuerto se puede degradar la eficiencia durante un periodo especifico. EI MA ayudara a reflejar
las capacidades funcionales del espacio aéreo o aeropuerto al proveedor ATS sobre factores operacionales
(i.e. NAVAIDs, condiciones meteoroldgicas, capacidades de comunicacion, etc.) los coordinadores de la
FMU deben monitorear, evaluar y actuar con la informacion apropiada para asegurar que estos elementos
operan eficientemente.
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3.6 Considerando que es muy importante el desarrollo de una base de datos homogénea de
planes de vuelo, la Reunién consider6 apropiado que el Grupo de Tarea ATFM incorpore a su programa
de trabajo el examinar la posible conformacién de una sola unidad para cada Region CAR y SAM, para la
recepcion, procesamiento y distribucién de datos de planes de vuelo, y con tal motivo decidi6 revisar el
programa de trabajo como se indica en el Asunto 5 de este informe. Algunos de los temas que sera
necesario que el ATFM/TF examine a futuro son el definir los requisitos operacionales de las FMUs, los
aspectos de interoperabilidad y protocolos de los sistemas automatizados ATFM, la capacitacion
requerida a los diferentes niveles de colaboracion y la prioridad de tareas en el plan de accion estratégico.

3.7 La informacion de las bases de datos requeridas por desarrollar de acuerdo a las fases
evolutivas para los sistemas automatizados y de comunicacién ATFM, se indican en el Apéndice A de
esta parte del informe.

3.8 La reunion tomé nota que ademas de los sistemas automatizados, para la implantacion
ATFM es necesario el soporte de una arquitectura de base de datos amplia, interoperable y de facil
acceso. Asimismo, que el andlisis de los datos sea a través de las informaciones cartogréaficas o
aeronduticas con los indices de integridad, homogeneidad y consistencia suficientes, principalmente en
los formatos.

3.9 Considerando la complejidad de las bases de datos, el desarrollo debe estar
permanentemente asociado a las necesidades de los Estados segun las diferentes fases de implantacién de
la ATFM, permitiendo que la evolucién sea progresiva para los futuros desarrollos de las Regiones CAR
y SAM.

Caracteristicas de la Base de Datos ATFM inicial

3.10 La Reunidn fue de la opinion que deberia ser previsto en la concepcion operacional de las
ATFM Centralizadas CAR y SAM, que todas las actividades sean integradas en una base de datos, que
permita presentar informaciones relativas a las:

a) Intenciones de vuelo (representadas por las programaciones de vuelo, tales como
OAG, y planes de vuelos);

b) Informaciones cartograficas (relativas a los aeropuertos, espacio aéreo, SID,
STAR, aerovias, auxilios, fijos y EAC); y

C) Aeronaves (relativas a los datos de performance).

3.11 En una etapa futura de la ATFM, deberan ser incorporados los datos radar para posibilitar
un mejor andlisis de la demanda prevista asi como en la aplicacion de medidas tacticas ATFM. La
reunion también fue de la opinién que serd fundamental que los procedimientos de recoleccién y
actualizacion de las informaciones de los datos existentes sean automatizados a través de procesos que
permitan la evaluacion inmediata de la consistencia de los datos. Adicionalmente, deberd haber
interconexion con la base de datos del ATCSCC-FAA, de la CFMU-EUROCONTROL y entre las ATFM
Centralizadas de las Regiones CAR y SAM, asi como con los Sistemas de Gestion de Vuelo (FMS) de las
aeronaves.
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3.12 La reunion considerd que la elaboracion de las bases de datos asi como su definicidn
debera ser llevada a cabo por un grupo especifico de expertos quienes podran analizar los datos
disponibles en las Regiones CAR/SAM y su integracion con la ATFM. Por otro lado, acordd que los
datos suministrados en esta Reunidn relacionados con las bases de datos se incluyan en el Apéndice B a
esta parte del informe, a fin de ser utilizados como material de orientacion por el grupo de trabajo.
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APENDICE A
Bases de Datos electrénicos requeridos para el sistema ATFM

1. La gestién de la informacién asegura que las necesidades de informacion de los
interesados en la ATFM, este satisfechas de forma mucho mas flexible y de mejor relacion de eficiencia
que en el pasado. Esto se logra integrando toda la informacién para mantener continuamente el mejor
escenario posible de la situacion pasada, presente y futura del trafico; esta es la base comun para la
adopcién de decisiones por parte de todos los interesados en la ATM durante sus procesos de
planificacion estratégica, pretactica y tactica, incluidas las operaciones en tiempo real y las actividades
después del vuelo. Las bases de datos electrdnicas requeridas para las fases evolutivas del sistema ATFM,
son:

a) Procesamiento y visualizacion de datos para la gestion de la afluencia
. Datos de planificacién y procesamiento de planes de vuelo (FPL, RPL,
etc);
Datos de estructura del espacio aéreo y aeropuertos;
o Presentacion de la situacion aérea;

Mensajes automaticos en apoyo a la toma de decisiones (acceso a
SLOTS, notificacion de demoras, rutas alternativas. etc.)

o Monitoreo del estado operacional de la infraestructura de navegacion
aérea;
. capacidad de régimen de aceptacion aeroportuaria (AAR);
. capacidad ATC;
. demanda de transito aéreo;
. estructura del espacio aéreo y red de rutas ATS;
. radioayudas a la navegacion aérea, radar, etc.;
. performance de las aeronaves;

b) Datos de sistemas de vigilancia (SSR, ADS, etc.)

C) AIS (cartografia, avisos de afectaciones ATFM, actualizacion AIRAC, etc.)

d) MET

e) datos para analisis historico y estadistico de las operaciones aéreas, meteorologia,
etc.

) Sistemas de comunicacién, para apoyar la CDM, con :

otras ATFM Centralizadas;

otras FMUs y/o FMPs y/o dependencias ATS;

operadores y usuarios (lineas aéreas, aviacion general, de Estado, etc.);
autoridades aeroportuarias;

autoridades de meteorologia;

AlS
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FASES EVOLUTIVAS DE LAS BASES DE DATOS PARA LOS
SISTEMAS AUTOMATIZADOS ATFM

Estratégica

1. Se refiere a la informacion de largo plazo requerida para un plan estratégico coordinado
de demanda y capacidad con una antelacion de hasta un afio 0 mas, previo a una actividad particular en el
espacio aéreo. Aunque la informacién completa sobre horarios pudiera no ser conocida hasta algunos
meses 0 semanas antes de un vuelo particular, normalmente se dispone de algunos datos muchos afios por
adelantado y se dispone también de ayudas en la pre-planificacion. Una programacion estratégica incluye:

. la demanda historica de vuelos programados y no programados,

. la disponibilidad o restricciones en el espacio aéreo,

° la capacidad disponible de recursos ATM y el impacto de los cambios
operacionales (nuevos procedimientos, huevas normas, etc),

. disponibilidad de instalaciones ATM y de aeropuerto,
estimaciones sobre las condiciones meteorolégicas, y

. estimaciones de otras demandas de usuarios del espacio aéreo no pronosticadas.

2. Estos datos pueden utilizarse en los procesos de organizacién y gestion del espacio aéreo

para conseguir el equilibrio estratégico entre demanda y capacidad, mediante un ajuste adelantado de esa
capacidad. El beneficio principal del uso de datos electronicos en una fase estratégica es que mejoran los
procesos, evolucionando desde un sistema tactico o reactivo hacia uno estratégico o proactivo en el que se
predice y permite la maxima flexibilidad y economia de operaciones para los usuarios en condiciones
normales.

3. La base de datos ATFM estratégica incluye establecer procedimientos y rutas que
mantengan o mejoren los niveles de seguridad, la capacidad y la eficiencia en el uso del espacio aéreo y
de las pistas, y que se adapten a las corrientes de transito y presten ayuda en la separacion del transito, en
consonancia con las distintas demandas de espacio aéreo, a distintas horas del dia y de la noche

Pre-tactica
4. Implica ajuste de datos del plan estratégico. Durante la fase pretactica se reciben datos de

todos los usuarios y proveedores de servicio tales como confirmaciones, modificaciones, cancelaciones y
adiciones que deben ser analizados e incorporados. Esos datos deberian:

. ser sucesivamente refinados y ampliados, teniendo en cuenta las preferencias de
los usuarios en cuanto a flexibilidad, puntualidad o requisitos de calidad del
servicio;

. proporcionar un marco que constituya un buen pronéstico de la demanda del

transito y de las capacidades de los usuarios y resuelva conflictos de interés entre
esas partes y los grupos de usuarios que planifican sus actividades hasta varios
afios por adelantado;

o estimar la capacidad de reserva del espacio aéreo necesario para aquellos
usuarios que debido a la indole tactica de sus operaciones no pueden planificar
por adelantado;
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. establecer las normas y los parametros que esbozan en sentido amplio el acceso
al espacio aéreo, a rutas y aeropuertos; Y,
. proporcionar estimaciones de la capacidad de reserva que pudiera ser necesaria

en cada situacion diaria del transito.

5. Los datos pre-tacticos se relacionan a plan de vuelo del vuelo propuesto, espacio aéreo y
sus reservas, configuracion de las rutas y recursos limitados de proveedores de servicios, funciones y
capacidades. Normalmente estos datos son promulgados en base a necesidades regionales, hora por hora,
en una fecha convenida antes de las operaciones.

TAactica

6. Implica modificaciones tacticas de ultima hora. En la etapa previa al vuelo, los usuarios
determinan la trayectoria de vuelo preferida que responde mejor a sus operaciones y presentan la
trayectoria solicitada al proveedor del servicio de equilibrio entre demanda y capacidad para su
evaluacion y acuerdo.

7. Esta fase examina si una solicitud de vuelo es aceptable o si hay posibles problemas de
recursos, capacidad o congestion, desconocidos por el usuario. Si hubiera problemas, el equilibrar la
demanda y la capacidad identifica las soluciones preferidas por los usuarios, ofreciéndole la libertad de
optar por el vuelo 6ptimo dentro de las limitaciones del sistema. En esta fase se requiere intercambiar
informacion en tiempo real, tal como:

. los prondsticos meteoroldgicos;

. la demanda de transito y las reservas de espacio aéreo actuales;

. prediccion de forma continua sobre la capacidad de aeropuerto y espacio aéreo y
las densidades del transito a lo largo del dia,

. informacion actualizada hora por hora de los prondésticos de congestionamientos
de la capacidad disponible por areas y/o rutas; v,

. evaluar el impacto en la trayectoria completa del vuelo, es decir de puerta-a-
puerta.

8. Otras partes interesadas que podrian necesitar la informacién electrénica para mejorar el

servicio que proporcionan o que reciben, son las autoridades de aduanas y de inmigracion, los
departamentos de meteorologia, los encargados del despacho del equipaje, las, autoridades aeroportuarias,
los explotadores de aeronaves (horas para reabastecimiento de combustible, sitios para estacionamiento,
etc., que se beneficiarian de una informacion mas precisa sobre llegadas, salidas o sobre la informacion
actual de las trayectorias de los vuelos.
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APENDICE B
INFORMACION GENERAL SOBRE BASES DE DATOS PARA LA ATFM

Demanda de aeropuerto
1. Aunque considerando que toda la propuesta de concepcion debe ser dirigida para un
Unico Centro ATFM, integrado y centralizado, ya en la etapa inicial seréa posible disponer para los Estados
de las Regiones CAR/SAM medios y procesos que, utilizando sus propias bases de datos, permitan el
analisis preliminar de balance entre demanda y capacidad para sus aeropuertos.

SLOT de aeropuerto
2. Al establecer el balance entre la demanda y capacidad de un determinado aeropuerto, si
necesario, serd posible desarrollar una herramienta complementaria que permita la reserva automatica de
SLOT de aeropuerto.

Tarifas aeroportuarias

3. Consistird en emitir informes comparativos entre el movimiento de transito aéreo previsto
y el efectivamente ocurrido, para fines de recaudacién de tarifas de transito aéreo.

Descripcion Operacional
Elaboracion de Informes

3.1 Al incorporar la informacién radar, desde la base de datos, sera posible la elaboracion de
informes y datos estadisticos de vuelo, incluso con la representacion grafica de los valores. De una
manera general se podra obtener la demanda de transito aéreo en un aerédromo, punto, baliza, fijo, ruta
ATS, nivel de vuelo, &rea o sector de control, para fines de planificacion o monitoreo de la seguridad
(incluyendo las necesidades de RVSM y RNP).

Recepcidn de Informaciones
3.2 La base de datos deberd estar preparado para recibir todas las informaciones de los
vuelos, sean aquellos preprogramados (FPL/RPL/OAG), no regulares (FPL), u otras que involucren
aviacion militar y general, asi como también determinados mensajes de actualizacion de los vuelos.
Actualizacion de Datos
3.3 El banco debera prever la actualizacién de los datos de los vuelos, la cual podra ser

realizada, manualmente, a través del operador ATFM, FMU o “on-line”, por el sistema de procesamiento
radar.
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3.4 La Imagen de Situacion del Transito (Aircraft Situation Display), creada desde los datos
estaticos sobre movimiento de transito aéreo y de los datos dinamicos, allende los provenientes de la
sintesis de imagen radar, constituye un de los principales resultados de esa actualizacion, en conjunto con
la emision de los informes revisados.

Evaluacién de la Demanda

3.5 El procesamiento de los datos disponibles en el propio banco ya permitira obtener la
demanda de aeropuerto, sin embargo un sistema de simulacion acelerado, permitird obtener las
informaciones de demanda relativa al espacio aéreo. Ese proceso sera ejecutado en varias etapas, que
podran ser desarrolladas en paralelo, hasta la debida integracion final, a saber:

a) Modelo estratégico de andlisis de la demanda de transito aéreo en aeropuertos
b) Modelo tactico de anélisis de la demanda de transito aéreo en aeropuertos

c) Modelo estratégico de andlisis de la demanda de transito aéreo en sectores ATC
d) Modelo tactico de anélisis de la demanda de transito aéreo en sectores ATC

Requisitos Operacionales

Base de datos ATFM
3.6 bancota base de datos ATFM debera tener capacidad de realizar operaciones consistentes
de insercion, exclusion, modificacién y actualizacion de los datos necesarios para la recuperacion de las
informaciones relacionadas a las actividades de gestion de flujo y capacidad de transito aéreo.

Integridad y Consistencia de los Datos

3.7 El banco deberd emplear las técnicas y metodologias necesarias para mantener la
integridad y consistencia de sus datos, sea con relacion a la compaginacion o al contenido.

Encuestas

3.8 Deberia ser posible la realizacion de encuestas de manera directa en los campos que
compone las diversas tablas de la base de datos, de forma individualizada o por asociacion entre ellas.

Visualizacion

3.9 Deberé ser posible la visualizacién adecuada en microcomputadoras, 0 en otros sistemas,
de los transitos proyectados para un determinado intervalo de tiempo y en una porcion del espacio aéreo.

Comunicaciones de datos

3.10. Deberan estar disponibles medios de comunicacion de datos compatibles con las
necesidades del ATFM.
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Acceso a otros Bancos de Datos

3.11 No debera haber duplicidades de datos ya existentes en otros sectores. En ese caso, el
ATFM solamente debera tener acceso a tales informaciones para componer la base de datos ATFM.
(Ejemplos: Cartografia, AlS, Empresas Aéreas, Aeropuertos, Otros Centros Similares, etc).
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Cuestion 4 del
orden del dia: Andlisis de costo y beneficio

4.1 En el tratamiento de este asunto de la agenda, la reunion record6 que el GREPECAS/13,
con base en la experiencia obtenida en la implantacion de diferentes funciones ATM en estos Gltimos
afios aprob6 el MODELO DE PLAN DE ACCION PARA LA IMPLANTACION ATFM EN LAS
REGIONES CAR/SAM, para que los Grupos de Implantacion ATFM lo consideren en el desarrollo de
sus actividades. Entre las tareas que contempla el mencionado Plan de Accion se encuentra la Tarea 1.13
— “Proporcionar informacion para el analisis de Costo-Beneficio”.

4.2 Al respecto, la reunién tuvo en cuenta que el anélisis de costo-beneficio se utiliza para
estimar la viabilidad econémica de un proyecto de inversién, por ejemplo, para obtener el punto en que el
beneficio total de la inversién excede su costo total. En este sentido, para el prestador de servicios, la
mayoria de los beneficios de los sistemas CNS/ATM sera el aumento de la capacidad y flexibilidad del
espacio aéreo, seguridad operacional, reduccién de la carga de trabajo, etc.

4.3 Asimismo, del analisis efectuado, se considerd que el desarrollo del Caso de Negocios
(“Business Case”) de un proveedor de servicios o de un operador implica el andlisis costo-beneficio
financiero y otros aspectos. En particular, los cambios resultantes en las rentas deben ser tenidos en
cuenta. La evaluacion del impacto financiero neto, en términos de valor actualizado, debe incluir no sélo
el costo de la implantacién, y operacion, sino que también debe contemplar los cambios positivos que se
producen en cuanto a la rentabilidad, medio ambiente y/o beneficios sociales.

4.4 A fin de poder identificar los distintos escenarios y detectar determinadas variables
contempladas en un andlisis costo/beneficio, es recomendable tener un detalle lo méas exacto posible, de
los gastos que requieren las inversiones, costos de personal, etc., como también la identificacion de los
sectores del espacio aéreo, la capacidad actual de la infraestructura de navegacion aérea y de los
aerdédromos seleccionados e identificar los requerimientos y coberturas de la ATFM para poder llevar a
cabo el proyecto de implantacion.

45 De acuerdo a lo anterior, los proveedores de servicios (ANSPs) y los usuarios deberian
recopilar toda la informacién pertinente con el objeto de elaborar su propio analisis de costo/beneficio y
tener esa informacion a disposicion en el momento en que se requiera para atender la Tarea 1.13 del Plan
de Accidn que deberian ejecutar los Grupos de Implantacion ATFM correspondientes.

4.6 Finalmente, la reunion considerd necesario alentar a los ANSPs para que recolecten toda
la informacion requerida para el andlisis costo/beneficio correspondiente teniendo a disposicién para ello
los requisitos minimos para la elaboracion de un andlisis costo/beneficio cuyo material de orientacion que
figura en el Apéndice A de esta parte del Informe, formulando la siguiente conclusion:

Proyecto de
Conclusion ATFM/TF/2/03  Recoleccion de informacion para el analisis de costo/ beneficio

Que los Estados/Territorios y Organizaciones Internacionales CAR/SAM que ain no lo
hayan hecho, inicien la recoleccion de datos para el analisis costo/beneficio financiero del
proyecto de implantacion ATFM, utilizando como material de orientacion la informacion
que figura en el Apéndice A de esta parte del informe.
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APENDICE A

REQUISITOS MINIMOS PARA LA ELABORACION DE UN ANALISIS COSTO-BENEFICIO

¢ Qué es un analisis Costo/Beneficio?

1.1 El anélisis costo/beneficio es el proceso de colocar cifras en una moneda de referencia en
los diferentes costos y beneficios de una actividad. Al utilizarlo, podemos estimar el impacto financiero
acumulado de lo que se desea lograr.

1.2 Se debe utilizar al comparar los costos y beneficios de las diferentes decisiones. Un
analisis Costo/Beneficio por si solo puede no ser una guia clara para tomar una buena decision. Existen
otros puntos que deben ser tomados en cuenta, por ejemplo, la carga de trabajo de los CTA, la seguridad
operacional, las obligaciones legales, la proteccion del medio ambiente, el ahorro producido en las
operaciones de los usuarios, etc.

13 El Analisis C/B involucra 6 pasos basicos:

a) Llevar a cabo una lluvia de ideas o reunir datos provenientes de factores
importantes relacionados con cada una de las decisiones.

b) Determinar los costos relacionados con cada factor. Algunos costos, como la
mano de obra, seran exactos mientras que otros deberan ser estimados

c) Sumar los costos totales para cada decision propuesta.
d) Determinar los beneficios en una moneda de referencia para cada decision.
e) Poner las cifras de los costos y beneficios totales en la forma de una relacion

donde los beneficios son el numerador y los costos son el denominador:

BENEFICIOS
COSTOS

f) Comparar las relaciones Beneficios a Costos para las diferentes decisiones propuestas. La
mejor solucion, en términos financieros es aquella con la relacion mas alta beneficios a
costos.
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INFORMACION REQUERIDA PARA LA EVALUACION DEL PROYECTO DE
IMPLANTACION DE LA ATFM

A continuacién se presenta un ejemplo de algunos de los criterios y elementos que se requeririan por parte
de los ANSPs y usuarios para contribuir con la informacidn que se requerird en la atencién de la Tarea
1.13 — “Proporcionar informacion para el andlisis de Costo-Beneficio”, del Plan de Accién para la
implantacion ATFM en las Regiones CAR/SAM.

l. Por parte de los prestadores de servicio:

1. Situacién con y sin proyecto (Impacto)
a) Situacion Actual
0)] Situacion si estuviera implantado el ATFM
2. Aspectos técnicos operacionales
a) Cuantificacion de la demanda de trafico en el tiempo. Datos histéricos y
pronosticos
b) Fases de ejecucion del proyecto y tiempo requerido para cada fase (estudio,

coordinacién, cotizacion del equipamiento, obtencién de los recursos,
adquisicion, arreglos en materia de contratacion de personal, capacitacion,
compra /arriendo de oficinas, instalacion, puesta en funcionamiento, pruebas.

c) Tiempo requerido para la operacion del sistema.
d) Requerimientos del sistema en el corto/mediano y largo plazo.
3. Inversion
a) Valor de adquisicion del equipamiento, desglosado por c/u de los componentes
del sistema
b) Vida Gtil de cada componente
c) Valor de los activos intangibles del proyecto (software, informacion de entrada

de datos para alimentar el sistema), estudios de factibilidad técnico/operacional,
capacitacion, pruebas.

d) Infraestructura fisica valorada (si corresponde).

e) Otras inversiones: computadoras, impresoras, fotocopiadora, mobiliario de
oficina, fax, etc.

4. Egresos anuales
a) Personal profesional, técnico, administrativo y de seguridad requerido
)] Dotacion requerida por especialidad en funcion de las horas de

funcionamiento del sistema (H-24, H-12, a requerimiento u otro como
horario administrativo).

b) Gastos de operacion
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i) Compra de servicios: servicio de comunicaciones, seguridad, aseo, etc.

i) Arrendamiento de oficinas y otras instalaciones.

iii) Mantenimiento.

iv) Servicios generales (en caso de que el abastecimiento actual no se
suficiente):

- agua
- energia

- aseo

- teléfono/fax

C) Insumos:
- articulos de escritorio

- papeleria, etc.

1. Por parte de los usuarios

1. Situacion con y sin proyecto (Impacto)
a) Situacion Actual
b) Situacion si estuviera implantado el ATFM
2. Aspectos técnicos operacionales
a) Cuantificacion de la demanda en el tiempo. Datos histéricos y prondsticos
3. Inversion
a) Costos
i) Equipo de avionica
i) Insumos
iii) Planificacién
iv) Mantenimiento
V) Capacitacion

Vi) Compra de servicios
b) Beneficios previstos con ATFM
i) Economia en horas de vuelo

i) Gastos evitados
iii) Otros
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INFORMACION ADICIONAL REQUERIDA PARA LA ELABORACION DE UN ANALISIS
COSTO-BENEFICIO

A continuacién se presenta un ejemplo de algunos de los criterios y elementos que se requeririan de los
aeropuertos seleccionados para contribuir con la informacion necesaria para la atencion de la Tarea 1.13 —
“Proporcionar informacion para el analisis de Costo-Beneficio” que los Grupos de Implantacion ATFM
deberan ejecutar.

Criterios Elementos

Tréafico entrando/saliendo

Tréfico No Regular
Cantidad de trafico no regular incluyendo Aviacion General

Operaciones integradas entre transito de aeronaves pesadas,
. medias y livianas

Diversidad de Y — —

operaciones debido a Mezcla de transito de aeronaves lentas y rapidas

diferentes  tipo  de | Mezcla de transito aerocomercial y otros fines
aeronaves (Por ejemplo: Entrenamiento o aviacion general)

Mezcla de transito militar y civil

Demoras mas grandes que las acordadas con las empresas
aerocomerciales como aceptables

Las demoras son demasiado altas para lograr el minimo deseado
para el tiempo de conexiones

Total de las demoras por dia y por mes debido a congestién del
transito

Demoras no deseadas

Pistas cruzadas

Pistas convergentes

Pistas paralelas pero no usadas independientemente una de otra

Disefio Complejo . . .
Las aeronaves en rodaje necesitan cruzar la pista en uso

Disefio que permiten posibles incursiones de pista/calle de rodajes

Sistema de deshielo/limpianieve en el aeropuerto (de ser aplicable)

Espacio aéreo dentro de los limites del circuito de trénsito

Fgctores en el espacio | fragmentado o compartido con aer6dromos vecinos.
aéreo

SIDs y STARs sobre centros poblados

Objetivos relacionados | Resultados insuficientes debido a los recursos humanos utilizados

con el mejoramiento de
la eficiencia

Resultados insuficientes debido a los recursos financieros
utilizados

La demanda de llegadas no esta satisfecha. La capacidad
declarada para la atencién de llegadas es inferior a la demanda de
capacidad normal diaria existente.

Capacidad para la
atencion de llegadas
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Capacidad para la
atencion de salidas

La demanda de salidas no esta satisfecha. La capacidad declarada
para la atencion de salidas es inferior a la demanda de capacidad
normal diaria existente.

Volumen de trafico

alto

Se podria esperar que cada aeropuerto tenga volumen de trafico
alto, al menos durante periodos punta del dia.

Volumen de trafico durante periodos punta del dia (tiempos en
minutos de las demoras producidas)

Condiciones frecuentes
de baja visibilidad

Numero de dias con baja visibilidad

Mejoras técnicas aun
pendientes de
implantacion

Ayudas para el aterrizaje no actualizadas

Facilidades de vigilancia no actualizadas

Salidas y llegadas RNAV no han sido implantadas

Otras facilidades como Luces, marcas, sefiales, etc, no estan
actualizadas y completas

Objetivos para mejorar
el ambiente del trabajo

Las posiciones de trabajo de los ATCO no disponen desde el
punto de vista ergondmico presentacion 6ptima de datos.

La visibilidad de la Torre de Control al area de movimiento de
aeronaves y de maniobras de aeronaves no es optima (también
desde el punto de vista ergonémico)

El ambiente social y laboral puede mejorarse.

Obijetivos para
optimizar los
procedimientos

No han sido implantadas estrategias para resolver los conflictos
entre los sectores de las llegadas, salidas y ruta

Separacion reducida de pista no ha sido implantada

No se utilizan procedimientos adecuados para acelerar
operaciones de aeronaves en la pista manteniendo margen de
seguridad.

Autorizaciones de aterrizaje no estan basadas en procedimientos
adecuados para acelerar las operaciones

Tiempo de ocupacion de pista no es éptimo.

No es utilizada oportunamente la aproximacion visual.

Asuntos criticos
relacionados con el
medio ambiente

Aeropuerto ubicado muy cerca de areas residenciales.

Se aplican normas y regulaciones relacionadas con el medio
ambiente.

Se tiene previsto proyectos de desarrollo del aeropuerto.
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Cuestion 5

del Orden del dia: Revision de los Términos de Referencia y Programa de Trabajo del
ATFM/TF

51 La reunion recordd que el GREPECAS/12 aprobd los Términos de Referencia y

Programa de Trabajo del Grupo de Tarea sobre la ATFM (ATFM/TF) que le propusiera el Comité ATM
del Subgrupo ATM/CNS. En la Cuarta reunion del Comité ATM se analizaron los asuntos relacionados
con la ATFM alcanzandose algunos acuerdos respecto a la implantacion de la ATFM en las Regiones
CAR/SAM, examinandose diferentes aspectos que tienen relacion directa con la implantacion y que
modificaron los Términos de Referencia y el Programa de Trabajo del Grupo. En ese sentido, la Reunién
examino los términos de referencia y el programa de trabajo y tomo nota del acuerdo alcanzado durante el
examen del Asunto 3, Base de Datos ATFM, donde se solicita incluir una tarea y conformar un Grupo de
Trabajo para examinarla.

5.2 En ese sentido, y en la discusion de este asunto, se expuso la experiencia europea en
relacién al manejo centralizado de los planes de vuelo a través de la IFPS y como habia permitido mejorar
sustancialmente la gestion de estos datos. Por lo anterior se entendid conveniente que este asunto debiera
incorporarse en el programa de trabajo del Grupo de Tarea, asi como también en el momento oportuno,
solicitar que este asunto sea examinado por el Subgrupo AIS de GREPECAS

Objetivo de desempefio ATFM para las regiones CAR/SAM relacionadas con las
iniciativas del plan mundial (GPI) de la OACI

5.3 La reunion tomo nota de las GPI relacionadas con el nuevo Plan Mundial revisado por la
Comision de Aeronavegacion basado en una hoja de ruta, aprovechando las capacidades actualmente
disponibles y la infraestructura y tecnologia ATM.

5.4 Se informo que todo el trabajo futuro de los Grupos Regionales de Planificacion e
Implementacion (PIRG) deberia justificarse y basarse en objetivos de desempefio claramente establecidos
que apoyen los Objetivos Estratégicos de la OACI y que todos los términos de referencia de los PIRG,
incluyendo al GREPECAS se estan revisando para asegurar que los recursos econémicos y humanos se
dirigirdn de manera mas apropiada y que todo el trabajo, incluyendo el de la Secretaria, debe apoyar el
plan de gestion de la OACI. Los métodos para informar sobre el trabajo de los PIRG a la Comision y el
Consejo también seran revisados para asegurar que el avance sea medido contra fechas limite y para
asegurar que los objetivos de desempefio sean cumplidos.

55 Como seguimiento a lo arriba mencionado, y considerando que es necesario enmendar las
tareas ATFM para las Regiones CAR/SAM, la Reunion acordd adoptar un enfoque basado en el
desempefio para su programa de trabajo y emprender pasos para garantizar que su trabajo apoye los
procesos de planificacion, las directivas del Consejo de la OACI y las Conclusiones ALLPIRG. Ya que
es necesario continuar la armonizacion de los trabajos ATM en las Regiones CAR y SAM, la Reunion
adopto la siguiente:



5-2 Informe sobre la Cuestion 5 del Orden del Dia ATFM/TF/2

Decision ATFM/TF/2/ 04 Actualizacion de las Tareas ATFM segun los objetivos
estratégicos de desempefio de la OACI

Que en apoyo a la evolucion desde un enfoque basado en sistemas hacia uno basado en el
desempefio, la Secretaria en coordinacién con los miembros del Grupo de Tarea, elabore
un programa de trabajo en apoyo a los objetivos de desempefio ATFM como se indica en
el Apéndice A de esta parte del informe para la planificacion de las futuras tareas ATFM
de las Regiones CAR/SAM vy se presenten en la préxima reunion del Comité ATM.

5.6 Los términos de referencia y el programa de trabajo actual asi como el estado de
ejecucion de las tareas figuran en el Apéndice B a esta parte del Informe.
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APENDICE A
OBJETIVO DE DESEMPENO ATFM PARA LAS REGIONES CAR Y SAM
Mejorar el equilibrio entre demanda y capacidad
Beneficios
Los beneficios de este objetivo de desempefio son:

reduccion en esperas inducidas por condiciones meteorolégicas y de transito que conducen a una
reduccion del consumo de combustible y de emisiones contaminantes;

corrientes de transito mejoradas y mas fluidas;

predecibilidad mejorada;

mejora en la gestion de demanda en exceso de servicio en sectores ATC y en aerédromos;
eficiencia operacional mejorada;

capacidad de aeropuertos mejorada

capacidad del espacio aéreo mejorada; y

gestion de la seguridad operacional mejorada.

Estrategia
Corto plazo (2008)

identificar a las partes interesadas clave (proveedores y usuarios de servicio ATC, autoridades
militares, autoridades aeroportuarias, operadores de aeronaves y organizaciones internacionales
relevantes) para coordinacion y cooperacion mediante un proceso CDM,;
identificar y analizar problemas de corriente de transito y elaborar métodos para mejorar la
eficiencia de manera gradual, segln se requiera, mediante mejoras en:

o0 la organizacién y gestion del espacio aéreo (AOM) y estructura de las aerovias (rutas
unidireccionales),
sistemas de comunicacion, navegacién y vigilancia,
capacidad aeroportuaria
capacidad ATS, y

O cartas de acuerdo ATS;
definir los elementos comunes de conciencia situacional;

o visualizacion comun de transito,

0 visualizacién comdn de condiciones meteorolégicas (Internet),

0 comunicaciones (conferencias telefonicas, web), y

0 metodologia de asesorias diarias por medio de conferencias telefonicas;
elaborar métodos para establecer pronésticos de demanda/capacidad;
elaborar una estrategia y programa de trabajo regionales para la implementacion del servicio
ATFM;y
monitorear el avance de la implementacion.

O 0O
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Estrategia
Medio plazo (2010)

e desarrollar una estrategia regional para la implantacion del uso flexible del espacio aereo (FUA);

o definir la informacién electronica y bases de datos minimas comunes requeridas para apoyar las
decisiones y sistemas de alerta para una conciencia situacional interoperable entre las unidades
ATFM centralizadas

o desarrollar procedimientos regionales para un uso eficiente y optimo de la capacidad de
aerddromo y de pista

e desarrollar un manual regional de procedimientos ATFM para la gestion del equilibrio entre
demanda y capacidad

e desarrollar una estrategia y marco de referencia para la implantacion de unidad centralizada
ATFM

o desarrollar procedimientos operacionales entre unidades ATFM centralizadas para el equilibrio
entre demanda y capacidad interregional, y

e monitorear el progreso de implementacion

GPI

Lo anterior esta apoyado por el GPI/1: uso flexible del espacio aéreo; GPI1/6: gestion de la
afluencia del transito aéreo; GPI/7: gestién dinamica y flexible de rutas ATS; GPI/9: Conciencia
situacional; GPI1/13 gestion y disefio de aerédromo; GPI1/14: operaciones de pista; y GPI/16: sistemas de
alerta en apoyo a decisiones.
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Iniciativas del plan mundial y su relacion con los principales grupos

GPI En ruta Are_a Aerodromo Infraestructura
Terminal de apoyo
GPI-1 U’so flexible del espacio X X
aéreo
GPI-2 Separacién vertical
A i X
minima reducida
GPI-3 Armonizar los sistemas X
de niveles
GPI-4 Alinear las
clasificaciones del X
espacio aéreo superior
GPI-5 Navegacion de Area
(RNAYV) y Performance
de Navegacion Requerida X X X
(RNP)
GPI-6 Ggstl_on dg la afluencia de X X X
transito aéreo
GPI-7 Gestion dinamica 'y X X
flexible de las rutas ATS
GPI-8 Colaboracién en el disefio
y gestion del espacio X X
aéreo
GPI-9 | Conciencia situacional X X X X
GPI-10 | Disefio y gestién de areas X
terminales
GPI-11 | SIDy STARRNPy X
RNAV
GPI-12 | Procedimientos de X X
llegada basados en FMS
GPI-13 | Disefio y gestion de X
aer6dromos
GPI-14 | Operaciones en pista de X
aterrizaje
GPI-15 | Equiparar la capacidad X X X
operacional IMC y VMC
GPI-16 | Sistema de apoyo a la X X X X
toma de decisiones
GPI-17 | Implantacidn de
aplicaciones de enlace de X X X X
datos
GPI-18 SerV|c,|o_s de informacion X X X X
electronica
GPI-19 | Sistemas meteorologicos X X X X
GPI-20 | WGS-84 X X X X
GPI-21 | Sistemas de navegacion X X X X
GPI-22 :jnfraestru_cturg,de redes X X X X
e comunicacion
GPI-23 | Espectro aeronautico X X X X
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(GPI1-6) GESTION DE LA AFLUENCIA DE TRANSITO AEREO

Alcance: La implantacién de medidas estratégicas, tacticas y pre-tacticas dirigidas a la organizacion y
gestion de los flujos de transito de manera tal que la totalidad del transito manejado en un momento dado
0 en un determinado espacio aéreo o0 aer6dromo sea compatible con la capacidad del sistema ATM.

Objetivos ATM relacionados: ATFM centralizada; cooperacion interregional para la ATFM;
establecimiento de bases de datos ATFM; aplicacion de la planificacion estratégica ATFM; aplicacion de
la planificacion pre-tactica ATFM;

Aplicacion de la planificacion tactica ATFM.

Descripcion de la estrategia

1.35 La implantacion de medidas relacionadas con el equilibrio entre demanda y capacidad, conocida
cominmente como gestion de la afluencia de transito aéreo (ATFM), realizada a nivel regional donde
fuera necesario, mejorara la capacidad del espacio aéreo y la eficiencia operacional.

1.36 En caso que la demanda de transito exceda la capacidad en forma regular, dando lugar a
continuas y frecuentes demoras en el transito, o cuando resulte evidente que la demanda de transito
proyectada excedera la capacidad disponible, las dependencias ATM correspondientes, en consulta con
los explotadores de aeronaves, deberian considerar la aplicacion de medidas para mejorar el uso de la
capacidad existente en el sistema y la elaboracion de planes para aumentar la capacidad, a fin de satisfacer
la demanda real o proyectada. Cualquier planificacion para aumentar la capacidad deberia realizarse de
una manera estructurada y conjunta.

1.37  Los Estados y las Regiones deberian evolucionar hacia un enfoque de la gestién de la capacidad
basado en la colaboracion. EIl concepto operacional ATM contempla un enfoque mas estratégico de la
ATM, en general, y una reduccion de la dependencia en la gestion tactica de la afluencia, a través de la
colaboracion en la toma de decisiones. Es inevitable que persista la necesidad de una intervencion tactica
n la afluencia; no obstante, una coordinacion mas estrecha entre los usuarios del espacio aéreo y los
proveedores del servicio ATM puede reducir la necesidad de intervenciones tacticas rutinarias, que, a
menudo, causan interrupciones en las operaciones de las aeronaves.
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APENDICE B

TERMINOS DE REFERENCIA Y PROGRAMA DE TRABAJO
DEL GRUPO DE TAREA SOBRE ATFM

ATM-ATFM/400:  Desarrollar un sistema de Organizacion de la Afluencia del Transito Aéreo
(ATFM) con miras a su futura implantacion en las Regiones CAR/SAM.

1. Términos de referencia
Llevar a cabo estudios especificos con el fin de determinar y elaborar guias de orientacion sobre

un sistema de Gestion de Afluencia del Transito Aéreo (ATFM) a fin de garantizar una afluencia
Optima del transito aéreo en las Regiones CAR/SAM.

2. Programa de Trabajo
a) Examinar la documentacién sobre gestion de afluencia de transito aéreo y las politicas
establecidas en el &mbito mundial;
b) Examinar los planes regionales sobre ATFM de otras regiones;
c) Examinar los planes nacionales existentes sobre ATFM;
d) En coordinacion con el Grupo de Tarea de aspectos institucionales de GREPECAS,

considerar en el desarrollo de todas sus actividades los aspectos institucionales
involucrados en un entorno multinacional;

e) Examinar los aspectos técnicos y operacionales relativos a ATFM;

f) Identificar requisitos minimos para implantar la ATFM;

0) Definir los principios en los cuales se basara el servicio ATFM CAR/SAM;

h) Evaluar diferentes alternativas y estrategias que pudieran satisfacer la futura gestién de
afluencia del transito aéreo en las regiones CAR/SAM;

i) Preparar la documentacion necesaria sobre ATFM para las regiones CAR/SAM;

)i Armonizar los planes de implantacién ATFM entre las regiones CAR y SAM asi como
con otras Regiones de la OACI, y

k) Presentar a més tardar al Comité ATM/6 la documentacién elaborada para su aprobacion.

3. Composicién

Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, El Salvador, Estados Unidos*,
Haiti, Jamaica, México, Panama, Paraguay, Perl, Replblica Dominicana, Trinidad y Tabago,
Uruguay, Venezuela, COCESNA, IATA e IFALPA.

* Relator: Sr. Joe Hof

4. Fecha de finalizacién de la tarea

Reunion ATMC/6.
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TAREAS DEL ATEM/TE Y ESTATUS DE CUMPLIMIENTO

Tarea

Estatus

Observaciones

Examinar la documentacidn sobre gestion de afluencia de
transito aéreo y las politicas establecidas en el ambito
mundial

Finalizado

Examinar los planes regionales sobre ATFM de otras
regiones

Finalizado

Examinar los planes nacionales existentes sobre ATFM

En desarrollo

Se cre6 un foro para
incluir experiencias de

los Estados y
Organizaciones
Internacionales

En coordinacion con el Grupo de Tarea de aspectos | En desarrollo

institucionales de GREPECAS, considerar en el desarrollo de

todas sus actividades los aspectos institucionales

involucrados en un entorno multinacional

Examinar los aspectos técnicos y operacionales relativos a | En desarrollo

ATFM

Identificar requisitos minimos para implantar la ATFM Finalizado Aprobado por
GREPECAS

Definir los principios en los cuales se basard el servicio | Finalizado Aprobado por

ATFM CAR/SAM GREPECAS

Evaluar diferentes alternativas y estrategias que pudieran | Finalizado Aprobado por

satisfacer la futura gestion de afluencia del transito aéreo en GREPECAS

las regiones CAR/SAM

Preparar la documentacion necesaria sobre ATFM para las
regiones CAR/SAM

En desarrollo

Armonizar los planes de implantacion ATFM entre las
regiones CAR y SAM asi como con otras Regiones de la
OACI

En desarrollo

Presentar a mas tardar al Comité ATM/6 la documentacién
elaborada para su aprobacion
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Cuestion 6
del Orden del dia: Otros asuntos

Préxima Reunion del Grupo de Tarea ATFM del Comité ATM

6.1 A la luz de las numerosas tareas a ejecutar, la reunién consideré conveniente llevar a
cabo una nueva reunién del Grupo de Tarea en el primer semestre del 2007. En ese sentido, Colombia
propuso realizar dicha reunién en la Isla San Andrés. La Reunion recibié con mucho aprecio esta
propuesta y resalto la predisposicién de Colombia en continuar colaborando con las Regiones CAR/SAM
y le solicitd a la Secretaria que haga las coordinaciones correspondientes, a fin de definir fecha de la
Reunion.
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