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/1. INTRODUCCION

El sector del transporte aéreo desempefia un importante papel en las actividades
econdémicas del mundo y continlda siendo uno de los sectores de mas rapido
crecimiento. En cada region del mundo, los Estados dependen de la industria aeronautica
para mantener o estimular el crecimiento econémico y para prestar asistencia en el

suministro de servicios esenciales a las comunidades locales.

Teniendo esto en cuenta, puede considerarse que la aviacién civil contribuye
significativamente al bienestar general y a la vitalidad econémica de cada una de las

naciones, asi como del mundo en general.

Dado el crecimiento continuo de la aviacion civil, en muchos lugares, la demanda
excede a la capacidad disponible del sistema de navegacion aérea para dar cabida
al transito aéreo, con consecuencias muy negativas, no solamente para la industria

aeronautica sino también para el estado de la economia en general.

Una de las claves para mantener la vitalidad de la aviacion civil es asegurar que se
disponga de un sistema de navegaciéon aérea operacionalmente seguro, protegido,
eficiente y sostenible desde el punto de vista ambiental a escala mundial, regional y
nacional. Esto exige la implantacion de un sistema de Gestion del Transito Aéreo que
permita aprovechar al maximo las mejoras de la capacidad que puedan lograrse con

los avances tecnolégicos.
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/ 2. ESPACIO AEREO
/ 2.1. INTRODUCCION

Cada Estado es soberano de su espacio aéreo situado por encima de su territorio y aguas
jurisdiccionales. También se podran incluir espacios aéreos que, por acuerdos, se decidan

gue unos u otros servicios los proporcione otro pais.

Ahora bien, la totalidad del espacio aéreo de un pais es ingobernables por una sola

dependencia o unidad. Es por ello por lo que se necesita establecer una estructura y
clasificacion de distintos tipos de espacios aéreos para:

= Delimitar su areas y caracteristicas.

= Determinar qué servicios se prestan en él y quien es el responsable de dichos
servicios.

Santiago de
Compostela J

oledo
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/ 2.2. ESTRUCTURA Y ORGANIZACION DEL ESPACIO AEREO

Esta estructura de espacio aéreo se organiza de la siguiente manera:

Para poder comprender cada uno estudiaremos:

Qué abarca y que protege.
Sus limites laterales.

Sus limites verticales.

Qué servicio se proporciona dentro de éste.
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REGIONES DE INFORMACION DE VUELO (FIR/UIR)

abgrucz Abarcan toda la estructura de las rutas aéreas a las que presten servicio
Y| dichas regiones.
protege
Limites Engloban el conjunto de territorio de cada nacién, constituidos generalmente
por las fronteras terrestres, politicas, extensiones maritimas y coordenadas
laterales e . . o
geogréficas fijadas de acuerdo con las FIR de los paises limitrofes.
Limit .
vertice;I FIR: Tierra o agua (SFC).
) UIR: Limite superior del FIR.
Inferior
Limi e
verti;:ll FIR: Limite inferior del UIR.
: UIR: UNL o 660.
Superior
servicio Servicios de Informacion de Vuelo y de Alerta.
prestado

UIR MADRID

A
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Se establece en la
confluencia de un gran
namero de aerovias, por
encima de uno o varios
aerédromos, para disponer

Se establecen en
aguellos espacios aéreos
gue no alcanzan los
requisitos para obtener el
grado de &rea terminal,

Se estable como un
corredor para

5 . - . . , canalizar el transito

Por que se de un area lo suficientemente | es decir, no existen mas .
establecen , aéreo entre

grande que contenga el de un aerédromo, no :

L . determinados puntos
transito aéreo controlado confluyen tantas L
. . ; : del espacio aéreo.

hacia aerédromos con aerovias, la densidad del

numerosos movimientos de trafico no es excesiva,

aeronaves. etc.

Comprenden espacio aéreo suficiente para incluir en ellas las trayectorias de los

o vuelos instrumentales, o partes de estas, es decir, tiene por objeto proteger las

Queritear(;a trayectorias de salida y llegada a uno o varios aerodromos realizadas por vuelos
yp 9 instrumentales controlados, asi como las operaciones de las aeronaves en los
circuitos de espera en sus proximidades.

Limites Dependen del tipo de area de control (AWY, CTA, TMA) pero se extiende los
laterales suficiente para incluir las trayectorias de los vuelos instrumentales o parte de ellas.
Limites Se establecera un limite inferior para el area de control a una altura sobre el suelo
vertical o el agua que no sea inferior a 200 m (700 ft), lo que no significa que tenga que
Inferior establecerse uniformemente el limite inferior en un area de control determinada

En uno u otro de los siguientes casos se establecera un limite superior para el

area de control:

- Cuando no se facilite el Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC) por
encima de limite superior.

Limite , . . L, .
e - Cuando el area de control esteé situada por debajo de una Region Superior de
Superior Informacion de Vuelo (UIR), el limite superior del area coincidira con el limite

inferior de la Regidn Superior de Informaciéon de Vuelo (UIR).
Varia pudiendo llegar al limite superior del Regién Inferior de Informacién de Vuelo
(FIR) e incluso entrar en el Region Superior de Informacion de Vuelo (UIR) con el
fin de cubrir todas las rutas instrumentales, como pasa en el TMA de Canarias.
SEFELD Los Servicios de Control, de Informacion de Vuelo y de Alerta.
prestado
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FIR

Puede llegar
al FIR, UIR

\ No sea inferior
a200m (700 t)

Red de aerovias en la peninsula
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ZONA DE CONTROL (CTR)

Protege las trayectorias de aproximacion, de salida en su tramo inicial
(hasta un area de control terminal —=TMA- o un area de control —-CTA-) y
llegada en su tramo final (hasta entrar en la zona de control -CTR-, cuando
asi ocurra).

Los limites laterales de las zonas de control (CTR) se extenderan, por lo
menos, a 9,3 km (5,0 NM), a partir del centro del aerédromo/s de que se
trate, en las direcciones en que se efectian las aproximaciones.

- Puede incluir dos o méas aerédromos cercanos: el CTR Madrid contiene a
Barajas, Torrejon y Getafe.

- Puede haber méas de una CTR dentro de un TMA: Barcelona TMA
contiene los CTR Barcelona, Girona y Reus.

Tierra o agua (SFC).

a) Siuna zona de control (CTR) esta ubicada dentro de los limites
laterales de un area de control: se extendera hacia arriba hasta el limite
inferior por lo menos del area de control.

b) Cuando la zona de control (CTR) esté situada fuera de los limites
laterales del area de control se establecera un limite superior.

Los Servicios de Control, de Informacion de Vuelo y de Alerta.

_:--.""Por lo menos al limite
inferior de un TMA o CTA

SFC
a o tierra)
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ZONA DE TRANSITO DE AERODROMO (ATZ)

Cuando el transito aéreo visual operando en un aer6dromo y en sus
proximidades es intenso, es conveniente establecer una zona de transito
de aerédromo (ATZ) para que la torre de control pueda controlar las
aeronaves gue se dirijan al aer6dromo y a las que circulan o sobrevuelan
el mismo o sus cercanias.

Protege el transito del aerédromo.

Se considera transito de aer6dromo a todo aquel que tiene lugar en el area de
maniobras de un aerédromo, y todas las aeronaves que vuelen en las
inmediaciones de éste, es decir, esta dentro de un circuito de transito de
aerédromo, o bien entrando o saliendo del mismo.

Su limite como maximo puede alcanzar 45 km (25 millas nauticas). En
Espafia, suelen ser un cilindro de radio de 8 km centrado sobre el ARP o
la visibilidad horizontal, lo que resulte inferior.

Pueden existir tanto en aerédromos controlados como en no controlados.

Tierra 0 agua (SFC).

Depende del techo de nubes. En Espafia, suele ser de 900 m o hasta la
elevacion del techo de nubes, lo que resulte mas bajo.

Los Servicios de Control, de Informacion de Vuelo y de Alerta.

Depende del techo de
nubes. En Espaiia, 900 m
o hasta la elevacién del
echo de nubes, lo que

resulte mas bajo.

D tierra)
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Con objeto de visualizar la estructura y organizacion del espacio aéreo, los servicios suministrados y los requisitos de vuelo, se presenta en forma de tabla de manera que nos

permita ver con mayor facilidad sus relaciones y diferencias?:

AREAS DE CONTROL DNA DD D D [

DRMACION D AREA DE CONTROL TER A AREA DE CCO U : AERODROM(
. > > - A PROPIA A RO A A A
) A A
SERVICIO Servicios de Informacion de o » Los Servicios de Control, de Informacidn de Los Servicios de Control, de
Los Servicios de Control, de Informacion de Vuelo y de Alerta. ,
PRESTADO Vuelo y de Alerta Vuelo y de Alerta. Informacion de Vuelo y de Alerta.
Se establece en la confluencia Se establecen en aquellos L 3 .
) . ; Cuando el transito aéreo visual
de un gran nimero de espacios aéreos que no )
i . . operando en un aerédromo y en
aerovias, por encima de uno o alcanzan los requisitos para . .
. | . Se estable como un sus proximidades es intenso, es
varios aerodromos, para obtener el grado de area q i | iente establ ATZ
z . , . . corredor para canalizar e conveniente establecer una
POR QUE SE disponer de un area lo terminal, es decir, no L. p
ESTABLECEN ficient ‘ g ist (s transito aéreo entre para que la torre de control
suficientemente grande que existen mas de un .
i g . q ) determinados puntos del pueda controlar las aeronaves
contenga el transito aéreo aerédromo, no confluyen L, L i
. , ) . espacio aéreo. que se dirijan al aerédromo vy a
controlado hacia aerédromos tantas aerovias, la densidad .
- - . las que circulan o sobrevuelan el
con numerosos movimientos del trafico no es excesiva, . ,
mismo o sus cercanias.
de aeronaves. etc.
Protege el transito del
) L aerédromo.
Protege las trayectorias de aproximacién, de Se considera trdnsito de aerédromo a
QUE Abarcan toda la estructurade | Comprenden espacio aéreo suficiente para incluir en ellas las trayectorias de los vuelos salida en su tramo inicial (hasta un drea de todo aquel que tiene lugar en el drea
ABARCA Y las rutas aéreas a las que instrumentales, o partes de estas, es decir, tiene por objeto proteger las trayectorias de salida | control terminal =TMA- o un drea de control | de maniobras de un aerédromo, y
presten servicio dichas y llegada a uno o varios aerédromos realizadas por vuelos instrumentales controlados, asi —CTA-) y llegada en su tramo final (hasta todas las aeronaves que vuelen en las
PROTEGE regiones. como las operaciones de las aeronaves en los circuitos de espera en sus proximidades entrar en la zona de control -CTR-, cuando inmediaciones de éste, es decir, estd
asi ocurra). dentro de un circuito de trdnsito de
aerédromo, o bien entrando o
saliendo del mismo.
Los limites laterales de las zonas de control
. (CTR) se extenderdn, por lo menos, a 9,3 km | Su limite como maximo puede
Engloban el conjunto de . .
L L, (5,0 NM), a partir del centro del alcanzar 45 km (25 millas
territorio de cada nacion, ) L. .
o aerédromo/s de que se trate, en las nauticas). En Espafia, suelen ser
constituidos generalmente . . i . .
direcciones en que se efecttan las un cilindro de radio de 8 km
por las fronteras terrestres, . : . - . .
LIMITES oliticas. extensiones Dependen del tipo de area de control (AWY, CTA, TMA) pero se extiende los suficiente para aproximaciones. centrado sobre el ARP o la
iticas, extensi L ) . S , , N )
LATERALES pmar’t'mas coordenadas incluir las trayectorias de los vuelos instrumentales o parte de ellas. = Pyede incluir dos o mas aerédromos visibilidad horizontal, lo que
it . . . .
e Y . cercanos: el CTR Madrid contiene a resulte inferior.
geograficas fijadas de acuerdo . ., L
, Barajas, Torrejon y Getafe. Pueden existir tanto en
con las FIR de los paises . .
limitrof = Puede haber mas de una CTR dentro de aerédromos controlados como en
imitrofes.
un TMA: Barcelona TMA contiene los CTR | no controlados.
Barcelona, Girona y Reus.
LIMITES . Se establecera un limite inferior para el drea de control a una altura sobre el suelo o el agua
FIR: Tierra o agua . . - . n
VERTICAL s i or del FIR que no sea inferior a 200 m (700 ft), lo que no significa que tenga que establecerse Tierra o agua (SFC). Tierra o agua (SFC).
: Limite superior de . L . , .
INFERIOR . uniformemente el limite inferior en un area de control determinada
En uno u otro de los siguientes casos se establecera un limite superior para el drea de control . p
g P P a) Siunazona de control (CTR) esta
» Cuando no se facilite el Servicio de Control de Transito Aéreo por encima de limite ubicada dentro de los limites laterales
superior. de un area de control: se extendera
LIMITE Cuando el 4rea d | esté situad debaio d Regidn S ior de Inf . hacia arriba hasta el limite inferior por Depende del techo de nubes. En
2R (Uil fritaem ale] U » Cuando el area de control esté situada por debajo de una Regidon Superior de Informacion lo menos del 4rea de control Espafia, suele ser de 900 m o
VERTICAL UIR: UNL o 660 de Vuelo (UIR), en cuyo caso, el limite superior del area coincidira con el limite inferior de ' feaE e cleveetn @l adhe de
SUPERIOR la Region Superior de Informacion de Vuelo (UIR). b) Cuando la zona de control (CTR) esté nubes, lo que resulte mas bajo.
, . , . . ., . ., situada fuera de los limites laterales del
Varia pudiendo llegar al limite superior del Region Inferior de Informacion de Vuelo (FIR) e i i o
. ., . ., ) . area de control se establecera un limite
incluso entrar en el Regidon Superior de Informacion de Vuelo (UIR) con el fin de cubrir todas )
. . superior.
las rutas instrumentales, como pasa en el TMA de Canarias.

LA ESTRUCTURA Y ORGANIZACION DEL ESPACIO AEREO: Se puede ver en el Reglamento de la Circulacion Aérea, en el Anexo 11 de la OACI “Servicio de transito aéreo”. La aplicacion en Espafia se
encuentra en la Publicacién de Informacion Aerondutica AIP-Espafia, en la parte ENR 2.1 en cuanto a FIR, UIR, TMA'y CTAy en la parte AD, en cada aerédromo respecto de las CTR y ATZ.
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/ 2.3. SINGULARIDADES

A) Dentro de un FIR, puede haber varios TMA/CTA:

= Dentro del FIR Madrid, estan los TMA de Asturias, TMA de Bilbao, TMA
de Galicia, TMA de Madrid, etc.

= Dentro del FIR Canarias, solo esta el TMA de Canarias.

FIR MADI

Detalle del FIR Madrid

/15



/campus
ENAIRE =
B) Dentro de un TMA/CTA, puede haber uno o mas CTR:

= Dentro de TMA Galicia, estan el CTR de A Coruiia, CTR de Santiago y
CTR de Vigo.

= Dentro del TMA de Almeria, solo esta el CTR de Almeria.

TMA GALICIA

Q

“CTR A Corufia

TMA ALMERIA

CTR Santiago

CTR Almeria

TMA

C) Dentro de un CTR, puede haber uno o mas ATZ:

» Dentro del CTR de Madrid, esta el ATZ de Madrid/Barajas, ATZ de
Madrid/Torrejon y ATZ de Getafe.

= Dentro del CTR de Almeria, solo esta el ATZ de Almeria.

CTR'ALMERIA

ATZ
. Almeria

. Madrid/

cetate / CTR MADRID

/16



/campus

ENAIRE =

/ 2.4. RESTRICCIONES Y RESERVA DEL ESPACIO AEREO

Las demandas de utilizacion del espacio aéreo son mdltiples, y algunas no son
compatibles con la aviacion civil (ej., actividades militares, etc.) o hay areas sensibles en
tierra que necesitan de cierta proteccién frente a posibles perturbaciones causadas por el
vuelo de aeronaves. Por ello se reconoce que los Estados se ven obligados en

determinadas ocasiones a imponer restricciones sobre ciertos espacios aéreos:
a) Zonas prohibidas, restringidas o peligrosas: no son compatibles con la aviaciéon
civil (ej., actividades militares, etc.).
b) Zonas con fauna sensible: proteccion del medio ambiente.

Con carécter general, en estos espacios aéreos puede haber un peligro potencial para la

operacion de aeronaves o instalaciones.

Las caracteristicas y su aplicacion en el Espafia, se encuentra en la Publicacion de

Informacién Aeronautica AlP-Espafia, en la parte ENR 5.1.
Estas zonas pueden estar:

a) Permanentemente activas.

b) Sujetas a un horario de activaciébn contenido en la Publicacion de Informacion

Aeronautica AlP-Espania.

c) Su activacion ha de realizar mediante la publicacion de un NOTAM.?

2 EI NOTAM es un mensaje que se distribuye por la red AFTN que conecta todos los aerédromos del
mundo, que con un formato especifico difunde informacién de caracter temporal y de importancia para las

operaciones.
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/2.4.1. ZONAS PROHIBIDAS, RESTRINGIDAS O PELIGROSASs

ZONA PROHIBIDA

Definicion: Espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio o las aguas
jurisdiccionales de un Estado, dentro del cual esta prohibido el vuelo de las aeronaves.

Aclaracion: EI motivo para establecer este tipo de zonas es para proteger instalaciones
centrales nucleares, edificios estatales, etc. en los cuales el vuelo puede presentar un riesgo
para la aeronave, para la seguridad nacional o para autoridades nacionales.

Identificacion

- Las letras de nacionalidad asignadas al Estado espafiol: en Espafia son:
LE (para peninsula), GC (para Canarias) y GE (para Melilla).

- Laletra P.

- Un niimero, no duplicado dentro del Estado.

ZONA RESTRINGIDA

Definicion: Espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio y/o las aguas
jurisdiccionales del Estado, dentro del cual esta restringido el vuelo de las aeronaves de
acuerdo con determinadas condiciones especificadas.

Aclaracion: Se establecen por el tipo de actividad que en ellas se desarrolla y que no es
posible dejar al criterio del piloto la incursién en ellas. Estas actividades pueden ser
entrenamiento de aviones militares, parque nacional, zona de entrenamiento militar, etc.

Identificacion

- Las letras de nacionalidad asignadas al Estado espafiol: en Espafia son:
LE (para peninsula), GC (para Canarias) y GE (para Melilla).

- La letra R.

- Un ntmero, no duplicado dentro del Estado. /

ZONA PELIGROSA

Definicién: Espacio aéreo de dimensiones definidas en el cual pueden desplegarse en
determinados momentos actividades peligrosas para el vuelo de las aeronaves.

Aclaracion: En estos espacios es el piloto quien decide si corre el riesgo 0 no de volar
dentro de ellas. Solo se intenta avisar de que existe dentro de ellas una actividad que podria
suponer un riesgo para la aeronave, como ejercicios de paracaidismos, ejercicios de tiro,
ejercicios aéreos, etc...

Identificacion

- Las letras de nacionalidad asignadas al Estado espafiol: en Espafia son:
LE (para peninsula), GC (para Canarias) y GE (para Melilla).

- Laletra D.

- Un nmero, no duplicado dentro del Estado.
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Veamos un ejemplo:

IDENTIFICACION Y NOMBRE

Limites laterales

Limite superior

Limite inferior

Tipo de restriccion y horarios

Observaciones

LEP143 CALA MAYOR

(Palma de Mallorca)

393335N 0023307E; 393433N 0023827E;
393252N 0023945E; 393109N 0023501E;
393335N 0023307E

3000 ft ALT
SFC

Prohibido el sobrevuelo

Permanente

LEP143
" | I:'_
% LE

R145
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/ 2.4.2. ZONAS CON FAUNA SENSIBLE?

Los parques nacionales y los espacios protegidos son zonas con fauna sensible y

cumplen con los siguientes criterios:

4 )
ZONA DE FAUNA SENSIBLE

Definicién: Espacio aéreo de dimensiones definidas con el fin de proteger su
entorno medio ambiental de posibles perturbaciones.

Aclaracion: No se permite el sobrevuelo entre los limites verticales o con otras
restricciones que se establezcan.

Identificacion
- La letra F.

- Un naimero, no duplicado dentro del Estado.

Veamos un ejemplo:

IDENTIFICACION Y NOMBRE Limite superior | Tipo de restriccion y horarios

Limites laterales Limite inferior Observaciones

F17 - AREA DE RECUPERACION DEL
0OSO PARDO (Cantabria)

430912N 0043949W; 430920N 0041630W; 1000 ft
425643N 0040835W; 425720N 0042020W,; SFC
430128N 0042415W; 430024N 0044410W;
430418N 0044812W; 430404N 0044359W;
430912N 0043949W.

Espacio natural protegido

3ZONAS CON FAUNA SENSIBLE: Sus caracteristicas y su aplicacién en el Esparia, se encuentra en la
Publicacién de Informacion Aeronautica AIP-Espafia, en la parte ENR 5.6.
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/2.5. RUTAS ATS

Las rutas ATS se disefian de acuerdo con las normas y métodos de la Organizacién
de Aviacion Civil Internacional (OACI) asi como a los reglamentos europeos donde

los puntos significativos y/o radioayudas son elementos basicos.

Hemos de tener en cuenta que una ruta ATS, de forma genérica, es una ruta especificada
gue se ha designado para canalizar la corriente del trdnsito segin sea necesario para

proporcionar Servicios de Transito Aéreo (ATS). Dentro de estas rutas se encuentran:

=  Aerovia.
= Salidas.
= Llegadas.

/ 2.5.1. DESIGNACION DE LAS AEROVIAS

Se conforma con:

a) Designador basico.

b) Una letra suplementaria, prefijo y/o sufijo que solo aparece si se requiere.
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Se compone de:
LETRA: de acuerdo con los siguientes criterios
- A, B, G, R para rutas que formen parte de las redes regionales de
rutas ATS y que no sean rutas de navegacion de area (RNAV)*.

- L, M, N, P para rutas de navegacion de area (RNAV)* que formen parte

de las redes regionales de rutas ATS.
- H, J, V, W para rutas que no formen parte de las redes regionales de
rutas ATS y que no sean rutas de navegacion de area (RNAV)*.

-Q, T,Y, Z para rutas de navegacion de area (RNAV)*, que no formen
parte de las redes regionales de rutas ATS.

NUMERO: del 1 al 999

Una letra suplementaria delante del designador basico que solo puede
aparecer para indicar:

- K para indicar una ruta de nivel bajo establecida para ser utilizada
principalmente por helicépteros.

- U para indicar que la ruta o parte de ella esta establecida en el espacio

aéreo superior.
- S para indicar una ruta establecida exclusivamente para ser utilizada
por las aeronaves supersonicas durante la aceleracion,

deceleracion y durante el vuelo supersénico

Una letra suplementaria detras del designador basico con el fin de indicar el tipo
Q de servicio prestado o la performance de viraje requerida en la ruta de que se
& trate, de acuerdo con lo siguiente:

- F para indicar que en la ruta o parte de ella solamente se proporciona el

Servicio de Asesoramiento.

- G paraindicar que en la ruta o parte de ella solamente se proporciona el
‘ Servicio de Informacion de Vuelo.

Por ejemplo: A100, UA75, B12F

* La navegacion de area se encuentra en el manual de Ayudas y Sistemas de Navegacion Aérea.
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/ 2.5.2. PUNTOS SIGNIFICATIVOS*

Representan un lugar geogréafico especificado, utilizado para definir la ruta ATS o la

trayectoria de vuelo de una aeronave y para otros fines de navegacion y del Servicio de

Transito Aéreo (ATS).

Los puntos deben ser claramente identificables con un nombre-clave:

a) Tienen un nombre de 5 letras que asigna OACI: KORAV.

b) Unas coordenadas: 43°39'11"N 007°51'56"W.

c) En algunos casos se indica su rumbo y distancia a una
ayuda a la navegacion. En KORAYV seria: STG 032/50.0.
Esto significa que esta a un rumbo de 032 del VOR de

Santiago “STG” y a una distancia de 50,0 millas.

FLIOG

s/

KORAV
43239'11"N
/| 007951'56"W
5TG 032/50.0

MEGAT
43229'56"N
007935°47"W
STG 048/50.0
FL10O
S :
S
Y
F &

v

Las necesidades de asignar nombres a estos puntos se notificaran a las oficinas

regionales de la OACI para su coordinacion y estan son responsables de su asignacion.

/ 2.5.3. RUTAS DE SALIDA Y LLEGADA NORMALIZADA VUELO POR

INSTRUMENTOS (SID)*

DESCRIPCION

= Salida: Es una ruta que comienza una vez realizado el despegue y termina en un

punto o radioayuda de la aerovia a la que se incorpora.

= Llegada: Es una ruta que comienza en el punto o radioayuda donde abandona la

aerovia de la que procede y termina en el primer punto de aproximacion inicial

(IAF, Initial Approach Fix).

4Puntos de notificacién y Salidas (SID)/Llegadas (STAR):

La normativa que las regulan en el Anexo 11 de la OACI “Servicio de Transito Aéreo (ATS)”

En el Espafia, en la Publicacién de Informacién Aeronautica AlP-Espafia:

O La simbologia en la parte GEN 2.4.
O Ellistado de puntos ENR 4.4.
O Larepresentacion de SID/STAR en cada aerddromo.
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IDENTIFICACION

Toda identificacién de una salida o llegada se hara con un designador en lenguaje claro y

un designador en clave (abreviado):

DESIGNADOR EN LENGUAJE CLARO

Se compone de:
1. Unindicador basico:

" En una salida: corresponde al ultimo punto significativo de la ruta.

" En una llegada: corresponde al primero punto significativo de la ruta.
2. Un indicador de validez:

® Serdunnimerodelad.

® Indicara el n° de veces que esa salida o llegada se han modificado.
3. Unindicador de ruta: El indicador de ruta sera una letra del alfabeto.

®  No utilizara ni la letra “I” ni la letra “O”.

® Se utilizara cuando haya varias rutas con el mismo nombre.

4. La palabra “salida” o “llegada”; seguida de...

5. La palabra “visual”, si se ha determinado que la ruta sea utilizada por
aeronaves que operen de conformidad con las reglas de vuelo visual.

DESIGNADOR EN CLAVE
Se compone de:
a) Un indicador basico:
" En una salida: corresponde al dltimo punto significativo de la ruta.

® En una llegada: corresponde al primero punto significativo de la ruta.
b) Un indicador de validez:

® Serdunnimerodelad.

® Indicara el n° de veces que esa salida o llegada se han modificado.
c) Unindicador de ruta: El indicador de ruta sera una letra del alfabeto.

®  No utilizar& ni la letra “I” ni la letra “O”.

® Se utilizard cuando haya varias rutas con el mismo nombre.

/ 24



/campus

ENAIRE =

Veamos un ejemplo: Tenemos una llegada que comienza en ASTRO:

EN LENGUAJE CLARO EN CLAVE

Si solo hay una llegada por

ASTRO1 arrival ASTRO1
ese punto
Si hay mas de una llegada ASTRO3N arrival
por ese punto en otra carta o
en otro aer6dromo 3 = modificada 3 veces ASTRO3N

N = Existen otras llegadas

ASTRO
39°01'28"N
001°15'47"W
ALT 325/55.8

37.0 DME VLC

(IAF)
BESOR
3872759
000°13"45""W
ATE 057/20.0
ALT 054/20.0

38°32'23"N
000°49°00"'W
ALT 325/20.0

25.0 I)Plﬂt ATE

/ 2.5.4. PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION

Los procedimientos de aproximacion dependen de los sistemas de navegacion utilizados
(ILS, VOR/DME, NDB, GNSS)®.

5 VOR, DME, NDB: ver Manual de Ayudas y Sistemas de Navegacion Aérea
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Empiezan en el dltimo punto de la llegada (IAF, punto de referencia de aproximacion) y

acaban en el umbral o en un punto MAPT (punto de aproximacion frustrada).

PRECISION

SISTEMA DE NAVEGACION UTILIZADO:

ILS con GP operativo (GP senda de planeo).

PUNTOS QUE PUEDEN COMPONERLO

IAF: punto de referencia de aproximacion
inicial.

IF: punto de referencia de aproximacion
intermedia.

FAP: punto de aproximacion final,
exclusivamente para procedimientos de
aproximacion de precision.

UMBRAL si aterriza o FRUSTA a la altitud
especifica para cada tipo de aeronave.

NO PRECISION

SISTEMA DE NAVEGACION UTILIZADO:

VOR/DME o NDB o ILS sin GP operativo (GP
senda de planeo).

PUNTOS QUE PUEDEN COMPONERLO

IAF: punto de referencia de aproximacion
inicial.

IF: punto de referencia de aproximacion
intermedia.

FAF: punto de referencia de aproximacion final,
exclusivamente para procedimientos de NO
precision.

MAPT: punto de aproximacion frustrada.

APROXIMACION

PRECISION

INICIAL
IAF

APROXIMACION

INTERMEDIA
IF APROXIMACION
FINAL

EAP Dependiendo de la

aeronave hay una
altura para decidir S
fustrar o no ¥

APROXIMACION

APROXIMACION
INTERMEDIA IF

NO PRECISION

INICIAL

IAF %

PUNTO DE

REFERENCIA DE

APROXIMACION
FINAL

FAF

APROXIMACION
FUSTRADA
MAPT

wgm?"
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/ 2.6. CLASIFICACION DEL ESPACIO AEREQS

Los espacios aéreos (cuyas caracteristicas fisicas anteriormente se han definido) estan

sujetos a:

= El tipo de servicio que se presta y que autorizaciones reciben en base a ello.

= Eltipo de vuelo que se permite que operen dentro de ellos:

» IFR: aeronaves que operan bajo reglas de vuelo instrumental, es decir,
bajo normas del Reglamento de la Circulacion Aérea que regulan el vuelo

de aeronaves que usan instrumentos para la navegacion.

» VFR: aeronaves que operan bajo reglas de vuelo visual, es decir, bajo
normas del Reglamento de la Circulacion Aérea que establecen las
condiciones para que el piloto pueda navegar y mantener la separacion
de seguridad con cualquier obstaculo/aeronave con la Unica ayuda de la

observacion visual.

= La separacibn que se va a proporcionar a las aeronaves: por ejemplo, se
proporciona a todas, o0 solo a las aeronaves operando en IFR de otras IFR y/o de
otras VFR, etc..

= La comunicacién aeroterrestre continua por voz que es requerido.
= Las restricciones de velocidad que pueden tener.

En base a estos criterios se establece una clasificacion de espacios aéreos por letras

(denominadas clases). Esto se ve con mas claridad en la tabla siguiente:

6 CLASIFICACION DE ESPACIOS AEREOS: Ver el Reglamento de la Circulacion Aérea y el Reglamento
Europeo SERA (Standardised European Rules of the Air). La aplicacion en Espafia esté en la Publicacion
de Informacion Aeronautica AIP-Espafia, en la parte ENR 1.4.
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Separacion

CLASE .
proporcionada

Solo IFR TODAS

Servicios proporcionados

Servicio de Control de Transito Aéreo.

Capacidad para
comunicacion por
radio obligatoria

Limitaciones de velocidad

(1)

No aplica. Si

Requisitos de
radiocomunicacion

Continua en
ambos sentidos.

Sujeto a
autorizacion

ATC

Si

IFR
TODAS

VFR

Servicio de Control de Transito Aéreo.

No aplica. Si

Continua en
ambos sentidos.

Si

IFR IFR de IFRy VFR

Servicio de Control de Transito Aéreo.

No aplica.

e Servicio de Control de Transito Aéreo para

Continua en

asesoramiento anticolision a solicitud).

i ; Si Si
8 8 C . VER de IFR separacién de IFR. 250 kt IAS por debajo de los rilhes sEniEes,
\E < e Informacion de transito VFR/VFR (y asesoramiento 3050 m (10000 ft) AMSL (2).
< 6 anticolisién a solicitud).
o
-~ @
2 IE e Servicio de Control de Transito Aéreo.
a O IFR IFR de IFR e Informacion de transito sobre de vuelos VFR (y ; ;
i D asesoramiento anticolisién a solicitud). 250 kt IAS por debajo de los Si Continua en Si

3050 m (10000 ft) AMSL (2). ambos sentidos.
. Informacion de transito IFR/VFR y VFR/VFR (y
VFR Ninguna

IFR IFR de IFR

e Servicio de Control de Transito Aéreo.
e En la medida de los posible, Informacidn de transito
sobre vuelos VFR.

250 kt IAS por debajo de los Si
3050 m (10000 ft) AMSL (2).

Ninguna

IFR de IFR siempre

Informacion de transito, en la medida de lo posible.

e Servicio de Asesoramiento de Transito Aéreo.

Continua en
ambos sentidos.

Si

No (3)

No (2)

Continua en

No

ATC: Servicio de Control de Transito Aéreo
kt: nudos

IAS: velocidad indicada
AMSL : Sobre el nivel medio del mar

o 4 ,
O A IFR que sea factible. [ e Servicio de Informacién de Vuelo. 250 kt IAS por debajo de los S ambos sentidos. No
w F
e S 3050 m (10000 ft) AMSL (2).
‘g (@) VFR Ninguna Servicio de Informacion de Vuelo. No (3) No (3) No
o
9 E i , Continua en
(U] IFR Ninguna Si (3) . No
< O » » 250 kt IAS por debajo de los ambos sentidos.
a © G Servicio de Informacién de Vuelo.
“w o 3050 m (10000 ft) AMSL (2).
= 2 VFR Ninguna No (3) No (3) No
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NOTAS

(1) Cuando la altitud de transicion es inferior a 3050 m (10000 ft) AMSL, deberia
utilizarse el nivel FL 100 en vez de 10000 ft.

(2) Excepto los vuelos militares en misiones operativas o de defensa aérea, o cuando
sus caracteristicas de actuacion no lo permitan.

(3) Los pilotos se mantendran a la escucha de la comunicacion aeroterrestre continua
por voz y estableceran una comunicaciéon en ambos sentidos, segun sea necesario,
por el canal de comunicaciones apropiado en RMZ”.

(4) Comunicacion aeroterrestre por voz obligatoria para vuelos que participen en el

Servicio de Asesoramiento. Los pilotos se mantendran a la escucha de la
comunicacidén aeroterrestre continua por voz y estableceran una comunicacién en
ambos sentidos, segun sea necesario, por el canal de comunicaciones apropiado en
Zona obligatoria de radio (RMZ)’.

" RMZ (Zona obligatoria de radio/Radio mandatory zone): un espacio aéreo de dimensiones definidas dentro
del cual es obligatorio llevar a bordo y utilizar equipo de radio.
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/ 3. SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA
/ 3.1. INTRODUCCION

Los Servicios de Navegacion Aérea se definen como el conjunto de los siguientes

Servicios:

Gestion del Transito Aéreo (ATM)

Se entiende como la administracion dinamica e integrada —
segura, econOmica y eficiente — del transito aéreo y del espacio

aéreo, la interaccién con todos los sistemas que ayudan a las

aeronaves a partir de un aerd6dromo, incorporarse a un espacio
aéreo, a su transito y la toma de tierra en un aer6dromo de

destino.

Comunicacion, Navegacion y Vigilancia (CNS)
® Servicios de Comunicaciones (C): Servicio de

comunicaciones que se da para cualquier fin aerondautico,

tales como los Servicios Aeronauticos Fijos y Mdviles

destinados a permitir las comunicaciones tierra-tierra, aire-

tierra y tierra-aire con fines de control de transito aéreo, etc.

® Servicios de Navegacion (N): Son las instalaciones y
servicios que suministran a las aeronaves informacion sobre

posicionamiento y guiado en el espacio o en el tiempo.

® Servicios de Vigilancia (S): Son las instalaciones y servicios
utilizados para determinar las posiciones respectivas de las
aeronaves con el fin de establecer una distancia segura y que
utiliza los sistemas de vigilancia de los Servicios de Transito

Aéreo (ATS), que permiten la identificacion de las aeronaves.
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Servicios de Informacion Aeronautica (AlS)
==

‘""'Rf(\-'“- Servicio establecido dentro del area de cobertura definida

5%
/ \ ‘%‘-Q encargada de proporcionar la informacion y los datos aeronauticos
o v o ._._.,-"“.'"’

e
o

necesarios para la seguridad operacional, regularidad y eficiencia

de la navegacion aérea.

Meteorologicos (MET)

Proporciona la informacion meteoroldégica necesaria para el
desempeiio de las funciones explotadores, miembros de la

tripulacion de vuelo, dependencias de los Servicios de Transito

Aéreo (ATS), dependencias de los Servicios de Busqueda y
Salvamento, administraciones de los aeropuertos y demas
interesados en la explotacién o desarrollo de la nhavegacion aérea
internacional con el fin de contribuir a la seguridad operacional,

regularidad y eficiencia de la navegacion aérea internacional.

Busqueday Salvamento (SAR)

Desempefia las funciones de supervisibn, comunicacion,
coordinacion y basqueda y salvamento, asistencia médica inicial o

evacuacion meédica en una situacion de peligro, mediante la

utilizacibn de recursos publicos y privados, incluyendo las
aeronaves, buques y otras embarcaciones e instalaciones que

colaboren en las operaciones.
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Mediante el siguiente esquema se presenta de manera grafica los Servicios de

Navegacion Aérea:

SERVICIOS DE NAVEGACION
AEREA

Servicios de ' . . Servicio de
.. Servicio de iy
Comunicaciones, , Gestion de
., Meteorologia . 2
Transito Aéreo

(ATM)

Control de Control de
aerédromo aproximacion
(TWR) (APP)

Control de area
(ACC)

Esquema general de Servicios de Navegacion Aérea
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/ 3.2. GESTION DEL TRANSITO AEREO (ATM)8

Se entiende como la administracion dinamica e integrada — segura, econOmica y

eficiente — del transito aéreo y del espacio aéreo?, la interacciéon con todos los sistemas

gue ayudan a las aeronaves a partir de un aerédromo, incorporarse a un espacio aéreo, a

su transito y la toma de tierra en un aerédromo de destino mediante el suministro de

instalaciones y servicios que operan de forma continua y en colaboracion con todos los

interesados.

Los servicios que componen la Gestion del Transito Aéreo (ATM):

= Servicios de Transito Aéreo (ATS).

= Servicio de Gestion de Afluencia del Transito Aéreo (ATFM).

= Servicio de Gestion de Espacio Aéreo (ASM).

SERVICIOS DE NAVEGACION
AEREA

T

Servicios de
Comunicaciones,
MNavegacion y
Vigilancia (CNS)

Servicio de
Gestion de
Transito Aéreo
[ATM)

Servicio de
Informacion
Aeronautica [AIS)

Servicios de
Gestion del
Espacio Aéreo
{Asm)

Servicio de Gestion
Servicio de de Capacidad y
Transito Aéreo Afluencia de
(ATS) Transito Aéreo
[ATFCM)

8 ATM: Gestion del Transito Aéreo / Air traffic management
9Doc. 4444 de la OACI, Gestion del transito aéreo
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/ 4.

SERVICIO DE TRANSITO AEREO (ATS)

/4.1. OBJETIVOS

Los objetivos de los Servicios de Transito Aéreo (ATS) seran:

a)

b)

d)

Prevenir colisiones entre:

e Aeronaves.
e Aeronaves en el area de maniobras.

e Aeronaves y los obstaculos que haya en el area de maniobras.

Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Asesorar y proporcionar informacion util para la marcha segura y eficaz de los
vuelos (Servicio de Informacién de Vuelo).

Notificar a los organismos pertinentes respecto de las aeronaves que necesitan
ayuda de busqueda y salvamento, y asistir a dichos organismos segun sea
necesario (Servicio de Alerta).
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Comprenderan tres servicios:

= Servicio de Control de Tréafico Aéreo (ATC).

= El Servicio de Informacion de Vuelo (FIS), incluido el Servicio de Informacion de
Vuelo de Aerédromo.

= E| Servicio de Alerta.

SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

! I

Servicios de

Comunicaciones, Servicio de Servicio de Gestién de Servicio de Bisqueda Is:h' gl
Navegacion y Meteorologia (MET) Transito Aéreo [ATM) y Salvamento (SAR) rmasEn
. . Aeroniutica [AIS)
Vigilancia [CNS)
1
Servici Servicio de Gestion de
e de . Servicio de Transito Capacidad y Afluencia
Gestion del Espacio . - =
Aéreo (ASM) Aéreo (ATS) de Transito Aéreo
(ATFCM)
| ] L] | |
Servicio de . iy
Control de Transito Adreo Servicio de Informacién de Servicio de Alerta (ALRS)
(ATC) vuelo (FIS)

/ 4.2. SERVICIO DE CONTROL DEL TRANSITO AEREO (ATC)

/ 4.2.1. APLICACION

Con el fin de proporcionar el Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC), la dependencia
del control de transito aéreo debera:

1. Disponer de la informacién sobre el movimiento proyectado de cada aeronave, y
variaciones de este, y de datos sobre el progreso efectivo de cada una de ellas.
2. Basandose en la informacion recibida, determinar las posiciones relativas, que
guardan entre ellas, las aeronaves conocidas.
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3. Expedir autorizaciones e informacion para los fines de evitar colisiones entre las
aeronaves que estén bajo su control, ademas de acelerar y mantener
ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

4. Coordinar las autorizaciones, en cuanto sea necesario, con las otras dependencias:

= Siempre que, de no hacerlo, una aeronave pueda obstaculizar el transito
dirigido por dichas otras dependencias.
= Antes de transferir el control de una aeronave a dichas otras dependencias.

5. Excepto en los casos en los que se pueda aplicar una reduccién de las minimas de
separacion en las proximidades de los aerédromos, la separacion proporcionada
por una dependencia de control de transito aéreo se obtendra mediante, al menos,

uno de los siguientes métodos:

Separacion vertical, obtenida mediante la asignacion de

niveles diferentes seleccionados de la tabla de niveles de

crucero.
: En

Separacién horizontal lateral, manteniendo A

las aeronaves en rutas diferentes o en zonas

geogréficas diferentes. ¥\

Separacion horizontal longitudinal, manteniendo un intervalo entre las
aeronaves que llevan la misma derrota, o derrotas convergentes o reciprocas,

expresada en tiempo o distancia.
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/ 4.2.2. ORGANIZACION

La supervision, apoyo, guiado, asesoramiento y vigilancia de las aeronaves no podrian
llevarse a cabo por un Unico grupo de controladores en un espacio aéreo amplio y
complejo, como son muchos de los actuales. Por ello, se requiere que este servicio se

divida dependiendo de la fase del vuelo en que se encuentre dicha aeronave.

Este servicio esta organizado en tres dependiendo del tipo de control que se preste:

SERVICIOS DE NAVEGACION

Servicio de
Gestion de
Transito Aéreo

Servicio de
Transito Aéreo
(ATS)

Servicio de
Control de Transito
Aéreo [ATC)

Control de Control de .
. . . s Control de area
aerodromo aproximacion

(TWR) (APP) (acc)

/37



/campus

ENAIRE =

SERVICIO DE CONTROL DE AREA

Definicion: Servicio de Control de Transito Aéreo para los vuelos
controlados en las areas de control.

Proporcionado por:
-Un Centro de Control de Area (ACC), o
- La dependencia que suministra el Servicio de Control de
Aproximacion en una zona de control (APP) o en un area de
control de extension limitada, destinada principalmente para el
suministro del Servicio de Control de Aproximacién cuando no
se ha establecido un Centro de Control de Area.

SERVICIO DE CONTROL DE APROXIMACION

Definicién: Servicio de control de transito aéreo para la llegada y
salida de vuelos controlados

Proporcionado por:

-Una Torre de Control de Aerédromo (TWR) o un Centro de
Control de Area (ACC) cuando sea necesario o conveniente
combinar bajo la responsabilidad de una sola dependencia
las funciones del Servicio de Control de Aproximacion
con las del Servicio de Control de Aerédromo o con las
del Servicio de Control de Area.

- Una dependencia de Control de Aproximacion (APP) cuando
sea hecesario o conveniente establecer una dependencia
separada.

SERVICIO DE CONTROL DE AERODROMO

Definicién: Es el Servicio de Control de Transito aéreo para el
transito de aerédromo.

Transito de aer6dromo:

Es todo el transito que tiene lugar en el area de maniobras de un aerédromo (pista y
calles de rodaje), y todas las aeronaves que vuelen en las inmediaciones del mismo.
Se considera que una aeronave esta en las inmediaciones de un aerédromo cuando
esta dentro de un circuito de transito de aerédromo, o entrando o saliendo del mismo.

Proporcionado por:

- Una Torre de Control de Aerédromo (TWR).
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/4.2.1. LA RESPONSABILIDAD DEL CONTROL

= Todo vuelo controlado estara en todo momento bajo el control de una sola

dependencia de Control de Transito Aéreo.

= La responsabilidad del control respecto a todas las aeronaves que operen dentro de
un determinado bloque de espacio aéreo recaera en una sola dependencia de Control

de Transito Aéreo.

Sin embargo, el control de una aeronave o de grupos de aeronaves podra delegarse a
otras dependencias de Control de Transito Aéreo, siempre que quede asegurada la

coordinacion entre todas las dependencias de Control de Transito Aéreo interesadas.

Dependencia ATS Dependencia ATS
TRANSFERIDORA B\;D - ACEPTANTE
gL '
¥ e §
0ooo S e
00O £
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/ 4.3. SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO (FIS)

/4.3.1. OBJETIVO

El Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) es el servicio cuya finalidad es aconsejar y

facilitar informacion util para la realizaciéon segura y eficiente de los vuelos.

SERVICIOS DE NAVEGACION
AEREA

Servicio de
Gestion de
Transito Aéreo

Servicio de
Transito Aéreo
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/ 4.3.2. APLICACION

Eﬁ::g Se suministra Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) a todas las aeronaves que

pueda afectar la informacion y a las que:

a) Se les suministre Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC), o

b) De otro modo tienen conocimiento las dependencias pertinentes de los

Servicios de Transito Aéreo (ATS).

l%a-?? El Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) no exime al piloto al mando de una
aeronave de ninguna responsabilidad. El piloto al mando, ante cualquier
informacion proporcionada por este servicio, tiene que tomar la decision definitiva

respecto a cualquier alteracion que surgiera del plan de vuelo.

Eﬂgg Cuando las dependencias de los Servicios de Transito Aéreo (ATS) suministren
tanto Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) como Servicio de Control de Transito
Aéreo (ATC), el suministro del Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC)
tendra preferencia respecto al suministro del Servicio de Informacion de
Vuelo, siempre que el suministro del Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC)

asi lo requiera.

Eﬂgg Resefar que, en determinadas circunstancias, las aeronaves en aproximacion
final, aterrizaje, despegue y ascenso pueden necesitar recibir informacién
esencial sin demora mas alla de la relativa a la prestacion del Servicio de
Control de Transito Aéreo (ATC).
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/ 4.3.3. ALCANCE

El Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) incluira el suministro de la pertinente:

= Informacién meteoroldgica, incluyendo la actividad volcanica, la liberacion en la

atmésfera de materiales radiactivos o sustancias quimicas toxicas.

= Informacién sobre los cambios en la disponibilidad de los Servicios de
Radionavegacion.

= Informacién sobre los cambios en el estado de los aerddromos e instalaciones y
servicios conexos, incluso informacion sobre el estado de las areas de movimiento
del aer6dromo, cuando estén afectadas por nieve o hielo o cubiertas por una capa
de agua de espesor considerable.

= Informacién sobre globos libres no tripulados.

= Y cualquier otra informacion que sea probable que afecte a la seguridad

operacional.
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/ 4.3.3. RESPONSABILIDAD

El Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) se suministrara de la forma siguiente:

a)

b)

Dentro de una Regién de Informacion de Vuelo (FIR): por un Centro de
Informaciéon de Vuelo, a menos que la responsabilidad de suministrar dichos
servicios se asigne a una dependencia de control de transito aéreo que posea
instalaciones adecuadas para el desempefio de tal responsabilidad. ElI Centro de
Informacion de Vuelo FIC (Flight Information Centre) es la dependencia del Servicio

de Transito Aéreo (ATS) encargada de facilitar el Servicio de Informacion de Vuelo.

Dentro del espacio aéreo controlado y en aerédromos controlados: por las
pertinentes dependencias de control de transito aéreo.

En un aerodromo AFIS y en la zona de informacion de vuelo asociada: el
Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) y el Servicio de Alerta sera suministrado por
la dependencia AFIS establecida al efecto.
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/ 4.3.3. SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO DE AERODROMO
(AFIS) 10

Servicio de informacion de vuelo de aerédromo (AFIS) es el término utilizado para
describir:

1. suministro de informacion necesaria para establecer un flujo seguro y eficiente del
transito de aerédromo.

2. En aquellos aer6dromos designados para la aviacion general.

3. Cuando la autoridad de Servicios de Transito Aéreo competente determine que el
suministro de aerédromo del Servicio de Control no esta justificado o no esta
justificado las 24 horas del dia.

4. Debido bien por su baja densidad de trafico o por otros factores y atendiendo al

resultado de un estudio aerondutico de seguridad que asi lo aconseje.

ESPACIO AEREO ASOCIADO

El espacio aéreo designado donde se presta el AFIS se determina mediante una zona, de

dimensiones definidas alrededor del aerédromo, denominada FIZ (Zona de Informacién de
Vuelo).

10 para ampliar su aplicacion en Espania, ver la Publicacion de Informacion Aeronautica AIP-Espafiia, en la
parte ENR 1.5.
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DEPENDENCIAS

La dependencia que presta este servicio se identificada como "dependencia AFIS*, cuyas

funciones son:

= Suministrar Servicio de Informacion de Vuelo (FIS) y Servicio de Alerta en el
aerodromo y FIZ correspondiente, pero NUNCA proporcionar Servicio de Control

de Transito Aéreo (ATC) ni expedir permisos, autorizaciones o instrucciones.

= Mantener vigilancia constante sobre todas las operaciones visibles de vuelo que se
efectien en el aer6dromo o en sus cercanias, incluso de las aeronaves, vehiculos

y personal que se encuentren en el area de maniobras.
= Mantener escucha constante en la(s) frecuencia(s) apropiada(s).

= Hacer un seguimiento continuo de las operaciones de vuelo, incluidos los globos
libres no tripulados, a fin de que esté disponible para consulta y, si se solicita, para

fines de busqueda y salvamento.

= Mantenerse informado sobre el estado de los equipos, ayudas a la navegacion,
condiciones meteoroldgicas y de disponibilidad del aer6dromo.

= Notificar las averias y funcionamiento irregular de equipos y ayudas a la

navegacion.
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RESPONSABILIDAD DEL PILOTO

= EstablecerA y mantendra radiocomunicacion en ambos sentidos con la
dependencia AFIS y notificard su posicidn, nivel y toda maniobra importante e
intenciones a dicha dependencia.
= Transmitira toda aquella informacién que le solicite el AFIS para el cumplimiento de
sus funciones.
= Al operar en el aerodromo o en su proximidad, basandose en la informacion
recibida de la dependencia AFIS y en su propio conocimiento y observaciones,
debe decidir:
o0 Las medidas a adoptar para garantizar la separacion con respecto a las
demas aeronaves, vehiculos terrestres y obstaculos.
0 La trayectoria 0 maniobra a seguir.

/ 4.4. SERVICIO DE ALERTA (ALRS)

/ 4.4.1. DEFINICION

El Servicio de Alerta es un servicio suministrado para notificar a los organismos
pertinentes respecto a aeronaves que necesitan ayuda de busqueda y salvamento, y

auxiliar a dichos organismos segun convenga.

SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA
| | | | | |
Servicio de Transito
Aéreo (ATS)
- - servicodeplera IALRS)
I

Servicio de Gestion de

Transito Aéreo (ATM)
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/ 4.4.2. APLICACION

Se proporcionara el Servicio de Alerta:

a)

b)

c)

A todas las aeronaves a las que se suministra Servicio de Control de Transito
Aéreo (ATC).

En la medida de lo posible, a todas las demas aeronaves que hayan presentado un
plan de vuelo o de las que, por otros medios, tengan conocimiento los Servicios de
Transito Aéreo (ATS).

A todas las aeronaves que se sepa 0 se sospeche que estan siendo objeto de

interferencia ilicita (como puede ser un secuestro).

/ 4.4.3. QUIEN LO SUMINISTRA

El Servicio de Alerta:

a)

b)

Dentro de una regiéon de informacion de vuelo: sera suministrado por un Centro de
Informacién de vuelo (FIC), a menos que la responsabilidad de suministrar dichos
servicios se asigne a una dependencia del Servicio de Control de Transito Aéreo
(ATC), que posea instalaciones adecuadas para el desempeiio de tal

responsabilidad.

Dentro del espacio aéreo controlado y en aerd6dromos controlados: sera
suministrado por las pertinentes dependencias del Servicio de Control de Transito
Aéreo (ATC).

Dentro de la zona de informacion de vuelo de aer6dromo y en aer6dromos con
Servicio de Informacion de Vuelo de Aerodromo (AFIS): serd suministrado por la

pertinente dependencia del Servicio de Informacion de Vuelo de Aerédromo (AFIS).
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/ 4.4.4. ORGANIZACION

Se organiza en Regiones y Centros Coordinadores de Salvamento

Regiones de busqueda y salvamento

Son areas de dimensiones definidas asociadas a un Centro Coordinador de
Salvamento, dentro de la cual se Servicios de BuUsqueda y Salvamento. Tales
regiones no se solaparan y las regiones vecinas seran contiguas.

En la medida de lo posible, las regiones de busqueda y salvamento deberian
coincidir con los Regiones de Informacion de Vuelo (FIR) correspondientes vy,
respecto a las zonas en alta mar, con las Regiones de Busqueda y Salvamento

maritimas.

Centro Coordinador de Salvamento y Centros Secundarios de Salvamento

Un Centro de Coordinacion de Salvamento es una unidad encargada de promover
la organizacion eficiente y de coordinar la realizacion de las operaciones de
busqueda y salvamento en una regién de busqueda y salvamento.

Se estableceran un Centro de Coordinacion de Salvamento en cada regién de

bdsqueda y salvamento.
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/ 4.4.5. SERVICIO DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO (SAR)

El SAR es el servicio encargado de la Busqueda y Salvamento Aéreo (Search & Rescue).
Esta organizado de conformidad con el Anexo 12 de la OACI, y es el resultado de la
colaboracion entre el Ministerio de Defensa (Ejército del Aire) y el Ministerio de

Transporte, Movilidad y Agenda Urbana.

Cuando se produce un accidente, catastrofe o calamidad publica, tiene la responsabilidad

de coordinar o participar en:

= Operacion de basqueda y salvamento aéreo.

= Operacion de escolta de aeronaves.

= Operacion de cobertura SAR.

= QOperacion por accidente aéreo en una zona de aerédromo o en sus proximidades.
= Operacion de busqueda y salvamento en emergencias maritimas y terrestres.

= Operacion de apoyo a autoridades civiles en casos de grave riesgo, catastrofe,

calamidad u otras necesidades publicas.
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El S.A.R estéa constituido por 3 organismos:!?

= La Jefatura de Operaciones Aéreas Especiales y Recuperacion de Personal
(JSAO&PR) es el 6rgano responsable del Servicio de Busqueda y Salvamento
Aéreo, y, por lo tanto, de la direccién e inspeccién de dicho Servicio y de la

coordinacion de sus actividades.

= Centros Coordinadores de Salvamento o RCC’s (Rescue Coordination Center):

Region de Busqueda y Salvamento: SRR MADRID
coincidente con FIR MADRID.

=Organo o departamento responsable: RCC Madrid.
*AFTN: LECMYCYX.
Region de Busqueda y Salvamento: SRR BALEARES
coincidente con FIR BARCELONA.
=Organo o departamento responsable: RCC Palma.
*AFTN: LECPYCYX.

Region de Busqueda y Salvamento: SRR CANARIAS
coincidente con FIR CANARIAS.

=Organo o departamento responsable: RCC Canarias.

*AFTN: GCCCYCYX.

= Tres Escuadrones aéreos basados en Mallorca (Base Aérea de Son San Juan),

Gran Canaria (Gando) y en Madrid (Cuatro Vientos y Getafe).

11 Para mayor informacion, ver www.ejercitodelaire.mde.es
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/ 4.4.6. ESTADOS DE EMERGENCIA

Los centros de informacion de vuelo o los centros de control de &rea serviran de
base central para reunir toda informacion relativa a la situacion de emergencia de
cualquier aeronave que se encuentre dentro de la correspondiente Region de Informacion
de Vuelo (FIR) o area de control y para transmitir tal informacién al Centro Coordinador de
Salvamento apropiado.

En el caso de que una aeronave se enfrente con una situacion de emergencia mientras se
encuentre bajo el control de la torre de un aerédromo o de una dependencia de control de
aproximacion, la que corresponda de estas dependencias notificard inmediatamente el
hecho al correspondiente Centro de Informacion de Vuelo o Centro de Control de Area, el

cual, a su vez, lo notificara al Centro Coordinador de Salvamento.

) ) a b
TORRE DE CONTROL (TWR) (L_Q CENTRO DE INFORMACION DE
O DEPENDENCIA DE CONTROL VUELO (FIC) O CENTRO DE

DE APROXIMACION (APP) CONTROL DE AREA (ACC)

Sin embargo, siempre que la urgencia de la situacién lo requiera, la torre de control del
aerodromo o la dependencia responsable del control de aproximacion procedera primero
a alertar y a tomar las demas medidas necesarias para poner en movimiento todos los
organismos locales apropiados de salvamento y emergencia, capaces de prestar la ayuda

inmediata que se necesite.

Inmediatamente después de recibir la informacion relativa a la aeronave en emergencia,
los centros coordinadores de salvamento evaluaran dicha informacion y consideraran el

alcance de las operaciones necesarias.
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Una vez se esta en una emergencia, esta ha de pasar por tres fases:

FASE DE INCERTIDUMBRE

Situacion: Es la situacion en la cual existe duda acerca de la seguridad
de una aeronave y de sus ocupantes. Por tanto, se declara la fase de

incertidumbre:

1. Cuando no se haya recibido ninguna comunicacién de la
aeronave dentro de los 30 minutos siguientes a la hora en que
debia haberse recibido de ella una comunicacion, o siguientes al
momento en que por primera vez se tratd infructuosamente de

establecer comunicacion con la misma, lo primero que suceda.

. Cuando la aeronave no llegue dentro de los 30 minutos
siguientes a la hora prevista de llegada ultimamente anunciada
por ella, o la calculada por las dependencias, la que de las dos
resulte mas tarde, a menos que no existan dudas acerca de la

seguridad de la aeronave y sus ocupantes.

Actuacion: Cuando un FIC (Centro de Informacion de Vuelo) o ACC

(Centro de Control de Area) decida que una aeronave esta en fase de

incertidumbre, lo notificara al explotador antes de comunicarlo al RCC

(Centro Coordinador de Salvamento).

Palabra clave: La palabra clave para designar la fase de incertidumbre
es INCERFA.

/ 52



/campus

ENAIRE =

FASE DE ALERTA

Situacion: Es la situacién en la cual se abriga temor por la seguridad de

una aeronave y de sus ocupantes. Por tanto, se declarara fase de alerta:

1. Cuando transcurrida la fase de incertidumbre, en las siguientes
tentativas para establecer comunicaciones con la aeronave, 0 en
las averiguaciones hechas de otras fuentes, no se obtenga

noticias de la aeronave, 0

2. Cuando una aeronave haya sido autorizada para aterrizar y no lo
haga dentro de los cinco minutos siguientes a la hora prevista de
aterrizaje y no se haya podido restablecer la comunicacion con la

aeronave, o

3. Cuando se reciban informes que indiquen que las condiciones de
funcionamiento de la aeronave no son normales, pero no hasta el
extremo de que sea probable un aterrizaje forzoso, a menos que
haya indicios favorables en cuanto a la seguridad de la aeronave

y Sus ocupantes, 0

4. Cuando se sepa 0 se sospeche que una aeronave esta siendo

objeto de interferencia ilicita.

Actuacion: Cuando un FIC (Centro de Informacion de Vuelo) o ACC
(Centro de Control de Area) decida que una aeronave esté en fase de
alerta, lo notificara al explotador antes de comunicarlo al RCC (Centro

Coordinador de Salvamento).

Palabra clave: La palabra clave para designar la fase de alerta es
ALERFA.
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FASE DE PELIGRO

Situacion: Es la situacién en la cual existen motivos justificados para
creer que una aeronave y sus ocupantes estan amenazados por un
peligro grave e inminente y necesitan auxilio inmediato. Por tanto, se

declarara fase de peligro:

1. Cuando, transcurrida la fase de alerta, las nuevas tentativas
infructuosas para establecer comunicacion con la aeronave y
cuando mas extensas comunicaciones de indagacion, también
infructuosas, hagan suponer que la aeronave se halla en peligro,

0]

Cuando se considere que se ha agotado el combustible que lleva
la aeronave, o que es insuficiente para permitirle llegar a un lugar

seguro, 0

Cuando se reciben informes que indiquen que las condiciones de
funcionamiento son anormales hasta el extremo de que se crea

probable un aterrizaje forzoso, o

Cuando se reciban informes o sea légico pensar que la aeronave
esta a punto de realizar un aterrizaje forzoso o lo ha efectuado
ya, a menos que se tenga la certidumbre de que la aeronave y
sus ocupantes no se ven amenazados por ningun peligro grave ni

inminente y no necesitan ayuda inmediata.

Actuacion: Cuando un FIC (Centro de Informacion de Vuelo) o ACC

(Centro de Control de Area) decida que una aeronave esta en fase de

peligro, lo notificard inmediatamente al RCC (Centro Coordinador de
Salvamento).

Palabra clave: La palabra clave para designar la fase de peligro es
DETRESFA.
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/ 4.5. SERVICIO DE ASESORAMIENTO DE TRANSITO AEREO
(ADVS)

/4.5.1. OBJETIVO

Es el servicio que se suministra en el espacio aéreo con asesoramiento para que, dentro
de lo posible, se mantenga la debida separacion entre las aeronaves que operan segun

planes de vuelo IFR.

El Servicio de Asesoramiento de Transito Aéreo tiene por objeto que la informacion sobre
peligros de colision sea mas eficaz que mediante el simple suministro del Servicio de

Informacion de Vuelo.
/45.2. ALCANCE

Solamente deberia prestarse cuando sean inadecuados los Servicios de Transito Aéreo
para el suministro de control de transito aéreo y cuando el asesoramiento limitado sobre
peligros de colisién, que por otra parte proporcione el Servicio de Informacién de Vuelo,

no satisfaga el requisito.

Cuando se proporcione Servicio de Asesoramiento de Transito Aéreo, éste deberia
considerarse normalmente sélo como una medida provisional hasta el momento en que

pueda sustituirse por el Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC).

Este servicio no proporciona el grado de seguridad ni puede asumir las mismas
responsabilidades que el Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC) respecto a la
prevencién de colisiones, ya que la informacion relativa a la disposicion del transito en el
area en cuestion, de que dispone la dependencia que proporciona Servicio de

Asesoramiento de transito aéreo, puede ser incompleta.

A modo de aclaracion, el Servicio de Asesoramiento de transito aéreo no da
“autorizaciones” sino Unicamente “informacion de asesoramiento”, y usa las palabras

“asesora”’ o “sugiere” cuando se proponen medidas a las aeronaves.
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/' 5. GESTION DE AFLUENCIA Y CAPACIDAD DEL
TRANSITO AEREO

/5.1. CONTEXTO. CIELO UNICO EUROPEO (SES)

Para poder comprender la Gestion de Afluencia y Capacidad del Transito Aéreo debemos

situarla en el contexto en el que mas se ha desarrollado: el cielo Unico europeo.

La iniciativa del Cielo Unico Europeo (SES) fue lanzada por la Comisién Europea después
de los graves retrasos producidos en Europa en 1999. La Comisién redacté un paquete

legislativo que fue adoptado por el Parlamento Europeo y el Consejo en marzo de 2004.

Los objetivos principales del Cielo unico europeo son:

= Reestructurar el espacio aéreo europeo, reduciendo la fragmentacion del espacio
aéreo europeo (entre Estados miembros, entre uso civil y militar y entre
tecnologias).

= Crear capacidad adicional para atender a la demanda futura.

= Aumentar el rendimiento global del sistema europeo de gestion del trafico aéreo.
= Mejorar la integracion del ambito militar en nuestros cielos.

= Facilitar la introduccion de nuevas tecnologias.

Por su propia naturaleza, esta iniciativa es paneuropea y esta abierta a los paises vecinos

en lo que atafie a su aplicacion.
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/ 5.2. DEFINICION GESTION DE AFLUENCIA DEL TRANSITO
AEREO (ATFM)

Es un servicio, que complementa al Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC), establecido

con el objetivo de contribuir a un flujo aéreo seguro, ordenado y expedito, y garantizando que:

e La capacidad del Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC) se utilice al maximo en

la medida de lo posible.

e El volumen de trafico sea compatible con las capacidades declaradas por la autoridad

competente del Servicio de Transito Aéreo (ATS).
Es decir, busca evitar la sobrecarga de la capacidad y maximizar el uso del espacio aéreo.

El concepto de Gestién de Afluencia (ATFM) ha evolucionado al concepto de Servicio de
Gestion de Afluencia y Capacidad de Trafico Aéreo (ATFCM). Con esta evolucion se trata de
garantizar la puntualidad y eficiencia del vuelo a la vez que se administra, de la mejor forma

posible, la capacidad del sistema disponible en aire y en tierra.

SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

Servicio de
Gestion de
Transito Aéreo
(ATM)

Servicio de Gestion de
Capacidad y Afluencia
de Transito Aéreo
(ATFCM)
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/ 5.3. DEFINICION DE CAPACIDAD Y DEMANDA

De la propia definicion de la Gestion de Afluencia de Trafico Aéreo (ATFM) vemos que se
debe buscar un equilibrio entre la capacidad y la demanda. Para ello debemos entender

que es ambos conceptos.

/ 5.3.1. DEMANDA

La demanda se refiere al nUumero de vuelo que desean volar en un sector y en un periodo

dado. Lo cual se puede conocer a través de los planes de vuelo presentados.

/5.3.2. CAPACIDAD

La capacidad del ATC se expresara como el nUmero de aeronaves que pueden ser
aceptadas por un periodo determinado de tiempo, dentro de un sector del espacio aéreo,

area controlada, o en el aerédromo en cuestion de manera segura.

Probablemente, la medida mas apropiada para la capacidad sea el flujo de trabajo
sostenible por hora.
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TIPOS DE CAPACIDAD

CAPACIDAD

SOSTENIBLE

Se entiende por:

CAPACIDAD

MAXIMA

Se entiende por:

CAPACIDAD

DECLARADA

Se entiende por:

CAPACIDAD

DISPONIBLE

Se entiende por:

AFLUENCIA

TIEMPO

La méaxima afluencia de

transito alcanzable.

En una unidad de tiempo

especifica.

La méxima afluencia de
transito que puede

alcanzarse solamente.

En la unidad de tiempo
especificada,

normalmente una hora.

La capacidad notificada a
los organismos
apropiados, basada en la

capacidad sostenible .

La maxima afluencia de

transito alcanzable.

En una unidad de tiempo
especifica en funcion de
las condiciones reales del
sistema ATS en cada

momento.

DURACION

Cabe mantener a lo largo

de un tiempo.

No se mantiene durante

un largo periodo.

Cabe mantener a lo largo

de un tiempo.

REQUISITOS

OBSERVACIONES

De conformidad con los
requisitos en materia de
seguridad y el factor
medio de demora

aceptable.

Debera constituir el factor
principal a efectos de

planificacion.

Cumpliéndose los
requisitos en materia de
seguridad y sin que se
produzca ningun
incremento excesivo en el

factor medio de demora.

Puede lograrse durante
periodos cortos podria ser
bastante mayor que los
valores de capacidad

sostenible.

De conformidad con los
requisitos en materia de
seguridad y el factor
medio de. demora

aceptable.

En condiciones optimas la
capacidad disponible se
corresponde con la

capacidad declarada.
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FACTORES QUE INFLUYEN EN LA CAPACIDAD ATS

Los factores que influyen en la capacidad del Servicio de Transito Aéreo (ATS), entre

otros, son:

a)

b)

f)

El nivel y el tipo de Servicio de Transito Aéreo (ATS) suministrado.

La complejidad estructural del area de control, del sector de control o del
aerédromo de que se trate.

La carga de trabajo del controlador, incluidas las tareas de control y de

coordinacion que ha de desempenfar.

Los tipos de sistemas en uso de comunicaciones, navegacion y vigilancia, su
grado de fiabilidad y disponibilidad técnicas, asi como la disponibilidad de

sistemas o procedimientos de reserva.

La disponibilidad de los sistemas Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC)

gue proporcionan apoyo a los controladores y funciones de alerta.

Cualquier otro factor o elemento que se juzgue pertinente para la carga de
trabajo del controlador.

Cuando la demanda de trafico aéreo, o bien su prondstico, exceden reiteradamente la

capacidad declarada del Servicio de Control de Transito Aéreo -ATC- (con la

consecuencia de demoras continuas del trafico e interrupciones en el servicio) las

Autoridades responsables del Servicio de Transito Aéreo (ATS) ponen en practica

diferentes medidas destinadas a optimizar la capacidad del sistema y satisfacer los

requerimientos del servicio. A este respecto, una de las soluciones operativas mas

efectiva es la Gestion de la Afluencia y capacidad del Transito Aéreo (ATFCM).
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/ 5.4. PRINCIPALES ACTORES DEL SERVICIO DE GESTION DE
AFLUENCIA Y CAPACIDAD DE TRAFICO AEREO (ATFCM)

Para llevar adelante la gestion se ha de apoyar en varios pilares:

GESTOR DE RED (NM NETWORK MANAGER)

Gestiona el espacio aéreo europeo centrandose en el rendimiento de la red,

asegurandose que los vuelos lleguen a su destino de manera segura, a tiempo, con el

menor impacto posible en el medio ambiente y de una manera rentable.

El gestor de red, a través de su Centro de Operaciones de Gestor de Red (NMOC),

asume un conjunto de funciones de la Gestidén de Transito Aéreo (ATM):

v

Integracién de aeropuertos: para mejorar el rendimiento de los aeropuertos que
ayuden a realizar 6ptimos prondosticos sobre la funcionalidad de la red.

Disefio y utilizacion del espacio aéreo: disefa rutas del espacio aéreo para hacer
gue la red sea mas segura y eficiente.

Disrupciéon y gestion de crisis: Asegurar que la red funcione sin problemas en
cualquier condicion.

Prevision: Mirando hacia el futuro para prepararse para el trafico que ha de venir.
Operaciones de red: Desarrollado por el Centro de Operaciones de Gestor de Red
(NMOC).

Planificacion de operaciones de red: Para poder satisfacer las demandas de la red,
se realiza una evaluacion anual de la capacidad entregada y de la capacidad
requerida en el mediano plazo.

Rendimiento de la red: vigilancia, analisis e informes sobre el desempefio de la red.
Gestion de recursos: Hacer el mejor uso de los recursos limitados esenciales para

la aviacion.
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CENTRO DE OPERACIONES DEL GESTOR DE RED (NMOC NETWORK MANAGER
OPERATIONS CENTRE)

El Centro de Operaciones de Gestor de Red, conocido como NMOC, es el responsable
de la planificacion, coordinacién, promulgacion y ejecucion de todas las medidas del
Servicio de Gestion de Afluencia y Capacidad de Trafico Aéreo (ATFCM) en su area de

responsabilidad.

Puede aplicar medidas del Servicio de Gestion de Afluencia y Capacidad de Tréafico Aéreo

(ATFCM) a los vuelos que:

a) Operaran dentro del area ATFCM.
b) Partan desde el area de la ATFCM.
c) Entren en el area ATFCM después de salir de una Regién de Informacion de Vuelo

adyacente (FIR) dentro del area ATFCM adyacente.

POSICION DE GESTION DE AFLUENCIA (FMP FLOW MANAGEMENT POSITION)

En colaboracién con el Gestor de red (NM), su funcion es la de garantizar la promulgacion
local, por los medios apropiados (nacional NOTAM, AIP, instruccion operacional ATM,
etc.) de los procedimientos que afectan a las dependencias de control de transito aéreo
dentro del su area, asegurando que el Gestor de Red (NM) esté en posesion de todos los
datos relevantes durante cada fase ATFCM y para verificar la precision de esos datos.
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/ 5.5. MEDIDAS DEL SERVICIO DE GESTION DE AFLUENCIA Y
CAPACIDAD DE TRAFICO AEREO (ATFCM)

Mediante el control de afluencia se establecen las medidas destinadas a regular el flujo de
transito en un espacio aéreo determinado, a lo largo de una determinada ruta o con

destino a un determinado aerédromo, a fin de aprovechar al maximo el espacio aéreo.

® Las medidas ATFCM son acciones concretas encaminadas a organizar el transito
dentro de un espacio aéreo regulado, con el fin de conseguir una gestion

equilibrada de la demanda y la capacidad disponible.

" En este proceso, las unidades ATFCM evallan las capacidades declaradas por las
distintas dependencias de control de transito aéreo, y los datos de la demanda de
transito obtenidos a través de los Operadores Aéreos. En funcion de estos analisis,
se establecen las areas reguladas y los momentos donde se pondran en practica
las medidas ATFCM pertinentes.

" Estas medidas abarcan desde procesos de asignacion de turnos de salida (slots)

para aeronaves en tierra, hasta la aplicacion de planes estratégicos de ruta.

/ 5.6. CONCEPTO DE TOMA DE DECISION COLABORATIVA
(CDM) EN LA GESTION DE AFLUENCIA

Surge para explicar una metodologia en un ambiente de Gestion de Afluencia Tréafico
Aéreo (ATFM) que reune al Gestor de Red (NM) y a las partes involucradas con el
sistema (Proveedores de espacios aéreos, Usuarios de espacios aéreos, Proveedores de
Servicios de Navegacion Aérea, Aviacion militar, etc.), con el fin de mejorar las decisiones

y medidas relacionadas con la gestion de afluencia del transito aéreo.

En este proceso, se incorpora a todo aquel que participe en el proceso de planificacion

por medio del intercambio y la actualizacion de la informacion respecto a posiciones de
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aeronaves, sus predicciones, dificultades y situaciones reales y futuras; prondsticos
meteorologicos; prondsticos de transito y cualquier elemento que contribuya a la eficiencia

de las operaciones del sistema tanto a nivel local como regional.

/5.6.1. ACDM — Toma de decision colaborativa en aeropuerto

Dentro de este concepto un caso particular es el de toma de decisiones colaborativa en
aeropuertos que tiene como objetivo mejorar la eficiencia y la capacidad de recuperacion
de las operaciones aeroportuarias mediante la optimizacion del uso de los recursos y la

previsibilidad del trafico aéreo.

Lo logra alentando a los socios aeroportuarios (operadores aeroportuarios, operadores de
aeronaves, operadores de tierra y Servicio de Control de Transito Aéreo -ATC-) y al
Gestor de red a trabajar de manera mas transparente y colaborativa, intercambiando
informacion relevante precisa y oportuna, con la red europea ATFCM, por lo que lleva a
una mejor planificacién en ruta y sectorial. Por ejemplo, si cada miembro de este sistema
proporciona de forma precisa los tiempos de despegue, le serd mas facil gestionar los
recursos al Gestor de Red.

Airline
Operator

Ground
Handling

Airport Operation
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/ 5.7. Fases del Servicio de Gestion de Afluenciay Capacidad
de Trafico Aéreo (ATFCM)

Las actividades ATFCM se desarrollan en las siguientes fases:

ANALISIS
FASE FASE FASE

. o ) POST-
ESTRATEGICA PRETACTICA TACTICA
OPERACIONAL

- J
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/5.7.1. FASE ESTRATEGICA

La gestion estratégica del flujo tiene lugar en un periodo no menor de 7 dias del dia de
operacion.

En esta fase se analiza la evolucion de la demanda prevista y se identifican problemas
potenciales evaluando las medidas necesarias a adoptar para equilibrar la demanda con

la capacidad, para resolver el desequilibrio mediante:

a) Acuerdos con la autoridad del Servicio de Control de Transito Aéreo (ATC) para

proporcionar la capacidad adecuada en el lugar y tiempo requeridos.
b) Asignar nuevas rutas para ciertos flujos de trafico (orientacion del trafico).
c) Programacion o reprogramacion de vuelos segun corresponda.
d) Identificar la necesidad de medidas tacticas de la Gestion de Afluencia del Transito

Aéreo (ATFM).

Es una tarea cooperativa en la que se involucra a todas las partes implicadas en la
Gestion del Transito Aéreo (proveedores de Servicios de Navegacion Aérea, aeropuertos,

usuarios del espacio aéreo, militares).

El resultado de esta fase es la elaboracion de un plan de ambito europeo, NOP (Network

Operations Plan) que permita aprovechar eficientemente toda la capacidad del sistema.

/ 5.7.2. FASE PRE-TACTICA

La planificacion pre-tactica del flujo tiene lugar durante los 6 dias anteriores al dia
programado para la operacion. Tiene como finalidad afinar los detalles de la prevision

original y preparar y promulgar un plan optimizado y detallado.
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Durante esta fase:

a) Algunos flujos de trafico pueden ser reencaminados.

b) Las rutas de descarga pueden ser coordinadas.

c) Se deciden medidas tacticas.

d) Los detalles del plan sobre la Gestion de la Afluencia de Transito Aéreo (ATFM)

para el dia siguiente se publica y pone a disposicion de todos los interesados.

En esta fase se analiza y decide sobre la mejor manera de gestionar los recursos de
capacidad disponibles y sobre la necesidad de aplicacion de un conjunto de medidas
ATFCM, que se recogen en el Plan Diario ATFCM (ADP ATFCM Daily Plan).

/ 5.7.3. FASE TACTICA

Se aplica en el dia de la operacion. Se trabaja en tiempo real y a veces hay que adaptar
los planes previstos a las necesidades inmediatas, por ejemplo, en caso de tormentas,
fallos de radioayudas o cualquier otra circunstancia que pueda alterar el normal desarrollo
del trafico. En esta fase se actualiza el Plan Diario conforme a la demanda real y la
capacidad disponible.

Las operaciones deben consistir en:

a) Asignacién de turnos de salida (slots) para aeronaves en tierra.

Cuando la demanda de trafico exceda, o0 se prevea que va a superar, la capacidad
de un sector o aerédromo determinado, la dependencia del Servicio de Control de
Transito Aéreo (ATC) responsable informara a la dependencia del Servicio de
Gestion de la Afluencia de Transito Aéreo (ATFM) responsable correspondiente, y
a otras dependencias afectadas. Las tripulaciones de vuelo de las aeronaves
previstas para volar en la zona afectada y los operadores deben ser informados,
tan pronto como sea posible, de los retrasos esperados o de las restricciones que
se aplicaran.

b) Re-encaminamientos de los flujos de tréafico.

/ 67



/campus

ENAIRE =

/5.7.4. FASE POST-OPERACIONAL

Se aplica desde el dia siguiente a la operacion. Esta fase analiza el dia de la operacién y

realimenta a las tres fases anteriores.

Durante esta fase se produce el proceso analitico que mide, investiga y produce informes
sobre las actividades operacionales realizadas. Todos los participantes involucrados en el
Servicio de Gestion de Afluencia y Capacidad de Trafico Aéreo (ATFCM) deben aportar
“feedback” sobre la eficiencia de las medidas y las demoras aplicadas, el uso de

escenarios, planificacion de los vuelos o incidentes relacionados con la operacion.

El resultado de esta fase es el desarrollo de mejores practicas para la optimizacion del
sistema.
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/ 6. GESTION DEL ESPACIO AEREO (ASM)
/ 6.1. CONTEXTO: USO FLEXIBLE DEL ESPACIO AEREO

Dentro del Cielo Unico Europeo, se crea el concepto del Uso Flexible del Espacio Aéreo
(FUA), basado en el principio de que el espacio aéreo no debe designarse como
exclusivamente militar o civil, sino como un espacio continuo en el que se satisfagan al

maximo posible los requisitos de todos los usuarios.

Para ello, es indispensable establecer entidades conjuntas de coordinacion civil-militar

para la organizacién y gestion del espacio aéreo.

/ 6.2. DEFINICION

Gestion del Espacio Aéreo (ASM Airspace Management) es una accion de planificacion
con el objetivo principal de maximizar la utilizacién del espacio aéreo disponible mediante

el uso compartido de forma dinamica.
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Todo el espacio aéreo concierne a la Gestion de Transito Aéreo (ATM) y sera un recurso
utilizable. La organizacion, la asignacion flexible y el uso del espacio aéreo se basaran en
los principios de acceso y equidad. Segun este fundamento, cualquier restriccion en el

uso de cualquier volumen particular del espacio aéreo se considerara temporal.

El espacio aéreo se organizara y administrara de modo que se dé cabida a todos los usos

actuales y posibles del espacio aéreo por parte de vehiculos aéreos no tripulados y
vehiculos espaciales en transito, entre otros.

SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

Servicio de
Gestion de
Transito Aéreo
(ATM)

Servicios de
Gestian del
Espacio Aéreo
{ASM)
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/ 6.3. NIVELES DE GESTION DEL ESPACIO AEREO

El Concepto de Uso Flexible del Espacio Aéreo (FUA) se basa en tres niveles de gestion

del espacio aéreo, corresponden con las tareas de coordinacién civil/militar de la Gestién
del Transito Aéreo (ATM).

Cada nivel esté directamente relacionado con los demas, e influye en ellos.

NIVEL 1 - ESTRATEGICO

Se establece una planificacion a largo plazo de la politica nacional de Gestién del Espacio
Aéreo y sus estructuras, mediante un proceso conjunto civil/militar.

NIVEL 2 - PRETACTICO

Se realiza la gestion dia a dia, en el dia anterior a las operaciones, y la asignacion

temporal de espacio aéreo a través de la Célula de Gestion de Espacio Aéreo (AMC) que
recoge y analiza todas las peticiones de espacio aéreo y negocia y decide diariamente su
asignacion.

NIVEL 3 - TACTICO

En el que se gestiona el uso del espacio aéreo en tiempo real.
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/ 6.4. ESTRUCTURAS FLEXIBLES DEL ESPACIO AEREO

Para la aplicacion del uso flexible de espacio aéreo se utilizaran, preferentemente, las

siguientes estructuras de espacio aéreo:

= Espacio aéreo temporalmente reservado (TRA).
= Espacio aéreo temporalmente segregado (TSA).
= Ruta condicional (CDR).

/ 6.4.1. ESPACIOS AEREOS TEMPORALES

ESPACIO AEREO ESPACIO AEREO
TEMPORALMENTE TEMPORALMENTE
RESERVADO SEGREGADO
(TRA Temporary reserved airspace) (TSA Temporary segregated area)

» Un volumen definido de espacio » Un volumen definido de espacio
aéreo, normalmente bajo la aéreo, normalmente bajo la
jurisdiccion de una autoridad jurisdiccion de una autoridad
aeronautica y temporalmente aeronautica y temporalmente
reservado, de comun acuerdo, para segregado, de comun acuerdo, para
uso especifico de una actividad uso especifico de una actividad
aeronautica. aeronautica.

Através del cual SE PUEDE Através del cual NO SE PUEDE
permitir el transito de otro trafico permitir el transito de otro tréfico
bajo autorizacion del Servicio de bajo autorizacion del Servicio de
Control de Transito Aéreo (ATC). Control de Transito Aéreo (ATC).
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/ 6.4.2. RUTAS CONDICIONALES

Las Rutas Condicionales (CDR) son rutas o tramos de rutas que solo esta disponible para

la planificacion y el uso del vuelo en condiciones especificas.

CATEGORIAS

Los Rutas Condicionales (CDR) se dividen en tres categorias segun su disponibilidad

prevista en los planes de vuelo:

Se establecen en la fase
estratégica (Nivel 1).

Puede ser planificable
permanentemente en los

planes de vuelo (RPL y FPL),
al sestar disponible la mayor
parte del tiempo disponible.

OBSERVACIONES:

Cuando una CDR1 se deba
cerrar al trafico con poco
tiempo de preaviso, el
Servicio de Control de
Transito Aéreo (ATC) dara
instrucciones a los vuelos
para utilizar rutas alternativas
en la fase tactica.

Se gestionan en la fase pre-
tactica (Nivel 2).

No planificable
permanentemente en planes
de vuelo, excepto en
determinadas condiciones.

OBSERVACIONES:

Solo puede estar incluido en
FPL de acuerdo con las
condiciones publicadas

diariamente en el European

AUP/UUP.

Se gestionan en la fase tactica
(Nivel 3).

No planificable en planes de
vuelo, no estan disponibles.

OBSERVACIONES:

Aunque no son planificable,
las Unidades del Servicio de
Control de Transito Aéreo
(ATC) pueden dar
autorizaciones a nivel tactico,
previa coordinacion civil-
militar.
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CARACTERISTICAS

= Las propiedades de las Rutas Condicionales (CDR), incluyendo sus categorias,
alineamiento y designador de rutas, se publican en las Publicaciones de

Informacién Aeronautica (AIPs'?) nacionales.

= Una ruta condicional puede tener mas de una categoria, y esas categorias pueden

cambiar en momentos especificos.

= Un segmento de ruta ATS puede ser condicional 1, 2 o 3 en diferentes periodos de

tiempo.

= Cada Ruta Condicionales (CDR) lleva asociada una ruta alternativa, salvo que la
condicionalidad afecte exclusivamente a un determinado bloque de niveles de

vuelo y existan otros para los que la ruta ATS se considere normal.

= Las Rutas Condicionales (CDR) cruzan Areas Temporales Segregadas (TSA) o
areas peligrosas y restringidas manejables. Los periodos en que dichas rutas o
tramos se clasifican como CDR 2 o CDR 3 deben ser coincidentes con los periodos

de actividad de las zonas que atraviesan.

/ 6.5. UNIDADES IMPLICADAS EN LA GESTION DEL ESPACIO
AEREO

Hay varias unidades implicadas en la gestion del espacio aéreo:

e Departamento de Coordinaciéon Operativa del Espacio Aéreo (COP):
Es el departamento de ENAIRE, Navegacion Aérea, perteneciente a la Direccién
de Operaciones, encargado de la coordinacion de actividades potencialmente

peligrosas para la navegacion aérea, tanto civiles como militares.

12 \Ver manual de los Servicios de Informacion Aeronautica
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e Célulade Gestion de Espacio Aéreo:

Es una unidad nacional mixta civil/militar que gestiona diariamente la asignacion
temporal del espacio aéreo en funcion de las peticiones realizadas por los
usuarios (Centros de Control de Area ACC, Posicion de Gestion de Afluencia

FMP, unidades gestoras de zonas militares y otras agencias acreditadas).

Es responsable de la asignacion diaria de sus respectivos espacios aéreos

nacionales, ya sea para entrenamiento militar o para uso civil.

El dia anterior a la operacion confecciona el Plan de Utilizacion de Espacio
Aéreo (AUP).

e Funcion centralizada de datos del espacio aéreo (CADF; Centralised Airspace

Data Function)

Es una dependencia de Eurocontrol que recopila, analiza y condensa toda la
informacion relativa a las rutas condicionales que le envian las Células
nacionales de Gestidn de espacio aéreo a través del Plan de utilizacién del

espacio aéreo (AUP).

El dia antes de la operacion confecciona y difunde una relaciéon de las Rutas
Condicionales (CDR) disponibles mediante el "Plan de Uso del Espacio Aéreo"
(AUP) o a través del "Plan Actualizado de Uso del Espacio Aéreo" (UUP).
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/ ANEXO: CUADRO RESUMEN DE SERVICIOS

SNA, Servicios de Navegacion Aérea

ATM, Servicios de Gestién de
Transito Aéreo

Servicios de Comunicaciones (COM)
Servicio de Informacion Aeronautica
(AIS/AIM)

Servicio Meteorolégico para la
Navegacion Aérea (MET)

Servicio de Busqueda y Salvamento
(SAR)

ATM, Servicios de Gestion de

Transito Aéreo

ATS, Servicios de Transito Aéreo
(ATS)

Servicio de Gestion de Afluencia del
Transito Aéreo (ATFM)
Servicio de Gestion de Espacio

Aéreo (ASM)

ATS, Servicios de Transito
Aéreo (ATS)

ATC, Servicios de Control de
Transito Aéreo (ATC)

Servicio de Informacion de Vuelo
(FIS)

Servicio de Alerta (ALRS)
Servicio de Asesoramiento de
Transito Aéreo (ADVS)

ATC, Servicios de Control de
Transito Aéreo (ATC)

Control de Area (ACC)
Control de Aproximacién (APP)
Control de Torre (TWR)
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/| GLOSARIO

Centro de Control de Area o Control de Area.

ACC
Area Control Centre or Area Control.
AT Toma de Decision Colaborativa En Aeropuerto.
Airport Collaborative Decision-Making.
Plan Diario de ATFCM.
ADP _
ATFCM Dally Plan.
AR Servicio de Informacion de Vuelo de Aerédromo.
Aerodrome Flight Information Service.
AT Red de Telecomunicaciones Fijas Aeronauticas.
Aeronautical Fixed Telecommunication Network.
A Publicacion de Informacion Aeronautica.
Aeronautical Information Publication.
s Servicio de Informacion Aeronautica.
Aeronautical Information Service.
Servicio de Alerta.
ALRS _ _
Alerting Service.
ANEE Proveedor de Servicios de Navegacion Aérea.
Air Navigation Service Provider.
A Oficina de Control de Aproximacion o Servicio de Control de Aproximacion.
Approach Control Office or Approach Control Service.
Gestion Del Espacio Aéreo.
ASM

Airspace Management.
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Control de Transito Aéreo (En General).

ATC _ )
Air Traffic Control (In General).
Gestion de Capacidad y Afluencia de Tréafico Aéreo.
ATFCM , _ _
Air Traffic Flow and Capacity Management.
AT Organizacion de La Afluencia de Transito Aéreo.
Air Traffic Flow Management.
Gestion del Transito Aéreo.
ATM , _
Air Traffic Management.
Servicio de Transito Aéreo.
ATS , _ ,
Air Traffic Service.
AL Plan de Utilizacion Del Espacio Aéreo.
Airspace Use Plan.
Aerovia.
AWY ,
Airway.
Zona de Transito de Aerédromo.
ATZ ,
Aerodrome Traffic Zone.
Ruta Condicional.
CDR N
Conditional Route.
Toma de Decision Colaborativa.
CDM . - .
Collaborative Decision-Making.
COP Departamento de Coordinacion Operativa Del Espacio Aéreo
Area de Control.
CTA

Control Area.
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Zona de Control.

CTR
Control Zone.
= Punto de Referencia de Aproximacion Final.
Final Approach Fix.
Punto de Aproximacion Final.
FAP _ _
Final Approach Point.
i Centro de Informacion de Vuelo.
Flight Information Centre.
—= Regién de Informacién Vuelo.
Flight Information Region.
o Servicio de Informacion de Vuelo.
Flight Information Service.
= Zona de Informacioén de Vuelo.
Flight Information Zone.
e Posicion de Gestion de Afluencia.
Flow Management Position.
=1 Plan de Vuelo Presentado o Plan de Vuelo.
Filed Flight Plan or Flight Plan.
U Uso Flexible Del Espacio Aéreo.
Flexible Use of Airspace.
= Reglas de Vuelo Por Instrumentos.
Instrument Flight Rules.
Sistema Mundial de Navegacion Por Satélite.
GNSS

Global Navigation Satellite System.
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Punto de Referencia de Aproximacion Inicial.

IAF » )

Initial Approach Fix.
= Punto de Referencia de Aproximacion Intermedia.

Intermediate Approach Fix.

e Sistema de Aterrizaje Por Instrumentos.
Instrument Landing System.
Punto de Aproximacién Frustrada.

MAPT _ ,

Missed Approach Point.
Meteoroldgico o Meteorologia.

MET ,
Meteorological or Meteorology.
Radiofaro No Direccional.

NDB o :
Non-Directional Radio Beacon.
Gestor de Red.

NM
Network Manager.
Centro de Operaciones Del Gestor de Red.

NMOC _

Network Manager Operation Center.
Reglamento de Circulacion Aérea.

RCA _ _ :
Air Traffic Regulations.

e Centro Coordinador de Salvamento.
Rescue Coordination Centre
Zona Obligatoria de Radio.

RMZ _
Radio Mandatory Zone.
Plan de Vuelo Repetitivo.

RPL

Repetitive Flight Plan.
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Busqueda y Salvamento.

SAR
Search and Rescue.
Cielo Unico Europeo.
SES ,
Single European Sky.
SR Region de Busqueda y Salvamento.
Search and Rescue Region
Area de Control Terminal.
TMA , ]
Terminal Control Area.
0 Espacio Aéreo Temporalmente Reservado.
Temporary Reserved Airspace.
. Espacio Aéreo Temporalmente Reservado.
Temporary Reserved Airspace.
= Espacio Aéreo Temporalmente Segregado.
Temporary Segregated Area.
= Torre de Control de Aerédromo o Control de Aerédromo.
Aerodrome Control Tower or Aerodrome Control.
TIE Mensaje Actualizado de Utilizacion Del Espacio Aéreo.
Updated Airspace Use Plan.
Reglas de Vuelo Visual.
VFR , _
Visual Flight Rules.
Radiofaro Omnidireccional VHF.
VOR

VHF Omnidirectional Radio Range.
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AIP-ESPANA

RCA: Texto refundido del Reglamento de Circulacién Aérea aprobado por el Real
Decreto 57/2002, de 18 de enero y sus posteriores enmiendas y las modificaciones
a éste en aplicacion del Real Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre, por el que
se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para los

servicios y procedimientos de navegacion aérea

OACI
= Anexo 2, Reglamento del Aire, décima edicion, julio de 2005
= Anexo 11, Servicios de Transito Aéreo (ATS), Decimoquinta edicién, julio de 2018
= Doc. 4444, Gestion del Transito Aéreo, Decimosexta edicion, 2016
= Doc. 9613, Manual de navegacion basada en la performance (PBN)
= Doc. 9854, Concepto operacional de Gestién del Transito Aéreo mundial, Primera
edicién, 2005
= Doc. 9971, Manual de gestidn colaborativa de la afluencia del transito aéreo
(ATFM), Tercera edicion, 2018
EUROCONTROL

www.EUROCONTROL.int

Eurocontrol

Manual of airport CDM implementation

ATFCM operations manual, Network manager

FUA AMC CADF Operations Manual Network Operations

ATFM — A General Overview, Gudrun Held, DFS, 2nd MEAUSE Annual Workshop
Forum, 3 — 4 April 2016, Cairo
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REGLAMENTOS EUROPEOS

= REGLAMENTO DE EJECUCION (UE) 2019/123 DE LA COMISION de 24 de enero
de 2019 por el que se establecen disposiciones de aplicacion de las funciones de la
red de Gestidon del Transito Aéreo (ATM) y por el que se deroga el Reglamento
(UE) n.o 677/2011

= REGLAMENTO (UE) No 255/2010 DE LA COMISION de 25 marzo de 2010 por el
gue se establecen normas comunes sobre la gestion de afluencia del transito aéreo

= REGLAMENTO (CE) No 549/2004 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 10 de marzo de 2004 por el que se fija el marco para la creacion del
cielo Unico europeo

= REGLAMENTO (CE) No 551/2004 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 10 de marzo de 2004 relativo a la organizacion y utilizacion del
espacio aéreo en el cielo Unico europeo (Reglamento del espacio aéreo)

= REGLAMENTO DE EJECUCION (UE) No 923/2012 DE LA COMISION de 26 de
septiembre de 2012 por el que se establecen el reglamento del aire y disposiciones
operativas comunes para los servicios y procedimientos de navegacion aérea, y
por el que se modifican el Reglamento de Ejecucion (UE) n o 1035/2011 y los
Reglamentos (CE) n 0 1265/2007, (CE) n o0 1794/2006, (CE) n o 730/2006, (CE) n
0 1033/2006 y (UE) n o0 255/2010

= REGLAMENTO (CE) No 2150/2005 DE LA COMISION de 23 de diciembre de 2005
por el que se establecen normas comunes para la utilizacion flexible del espacio

aéreo
EASA

= Easy Access Rules for Air Traffic Management/Air Navigation Services (Regulation
(EU) 2017/373)
= Easy Access Rules for Standardised European Rules of the Air (SERA)
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