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INTRODUCCION

La informacién referente al vuelo proyectado, o a parte del mismo, que ha de suministrarse a
las dependencias de los servicios de transito aéreo, se dard en forma de Plan de Vuelo.

El plan de vuelo es una declaracidn de intenciones. Con un Plan de Vuelo, el piloto al mando de
una aeronave presenta el manifiesto de una accidn proyectada y un requerimiento de unos
servicios ATS para garantizar la seguridad de pasajeros y aeronaves.

La expresién “Plan de vuelo” se aplica a la informacidn acerca de los conceptos contenidos en
la descripcién del plan de vuelo, que comprende la totalidad o parte de la ruta de un vuelo y,
en los supuestos excepcionales, a la informacion que se exige cuando se trata de obtener
permiso para una parte secundaria de un vuelo, como podria ser si se quisiera cruzar una
aerovia, despegar de un aerédromo controlado o aterrizar en él.

En la actualidad, la informacidn del plan de vuelo es uno de los instrumentos basicos que se
utilizan para regular el transito a través de los espacios aéreos.

El incremento del transito aéreo, en general y principalmente en los paises del area ECAC
(European Civil Aviation Conference), ha hecho necesario establecer mecanismos que
permitan equilibrar demanda de trafico y capacidad disponible, optimizando el uso de esta
ultima y posibilitando la implementacién de medidas destinadas a adaptar la demanda de
trafico en consecuencia para prevenir posibles sobredemandas o sobrecargas en los sectores
de espacio aéreo.

Las funciones centrales relacionadas con el procesamiento de planes de vuelo y de datos del
espacio aéreo, asi como de gestidn de afluencia de transito aéreo (ATFM) son desempefiadas
por el Centro de Operaciones del Gestor de la Red o Network Manager (NMOC) de

Eurocontrol.

1. Plan de vuelo. Conceptos previos

1.1 Definicidon de plan de vuelo (PLN)

Segun SERA, el plan de vuelo es una informacidén especificada que, respecto a un vuelo
proyectado o a parte del mismo, se somete a las dependencias de los Servicios de Transito
Aéreo.

El plan de vuelo se presenta para su aceptacién y tramitacién, con el fin de que las
dependencias de control, alerta e informacién de vuelo dispongan de los datos necesarios para

poder proporcionar los servicios que requiera la aeronave.
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1.2 Tipos de planes de vuelo

1.2.1 Plan de vuelo presentado (FPL, Filed Flight Plan)

QUE VUELOS
REQUIEREN
PRESENTACION

—Cualquier vuelo o parte del mismo al que tenga que prestarse servicio de control de transito
aéreo.

—Cualquier vuelo IFR.

—Cualquier vuelo VFR a través de fronteras internacionales.

—Cualquier vuelo VFR nocturno que abandone las proximidades del aerédromo de despegue.

—Cualquier vuelo VFR en espacios aéreos controlados clases B, C, Dy E.

—Cualquier vuelo VFR con origen, destino o alternativo en aerédromos controlados o con servicio
AFIS.

—Cualquier vuelo VFR que, procediendo del territorio nacional, vaya a operar en espacio aéreo de
jurisdiccidn espafiola sobre aguas internacionales

—Ademas, la aplicacidn del Convenio Schengen no exime de la obligatoriedad de presentar un FPL
cuando se atraviesan fronteras internacionales.

EXENTOS:

e Los vuelos militares en misiones tacticas o de defensa aérea.

e Los vuelos de busqueda y salvamento en misiones de urgencia

e Los vuelos expresamente autorizados por la autoridad competente

DONDE HAY QUE
PRESENTARLO

— Através de la pagina web de ICARO (https://notampib.enaire.es) o en la App de ICARO para
dispositivos méviles Android e iOS, o en la Oficina de Notificacidn de los Servicios de Transito
Aéreo (ARO) centralizada, por teléfono, via SITA, u otros medios que prescriba la autoridad
ATS competente;

— Directamente al IFPS (EUROCONTROL), cuando se trate de vuelos IFR y GAT (General Air
Traffic).

— Alos aerédromos y helipuertos para uso restringido autorizados por la Direccion General de
Aviacion Civil se les asignara una zona geografica de la oficina ARO centralizada que asuma las
tareas propias de esta dependencia ATS. Si no se dispone de medios establecidos para la
presentacion del plan de vuelo en la dependencia designada, se presentara por radio a la
primera dependencia ATS que preste servicio en la ruta propuesta en el plan de vuelo.

— Las zonas geogrdéficas designadas se pueden encontrar en AlIP-Espaiia, ENR 1.10. P.e.: el
Aerddromo de La Cuesta (Cérdoba), su zona geogréfica designada es la 10.

— En casos excepcionales, una aeronave en vuelo puede transmitir un plan de vuelo (AFIL) a una
estacion de telecomunicaciones aeronauticas que sirve a una dependencia ATS

DIRECCIONA-
MIENTO

El plan de vuelo serd transmitido a todas las unidades ATS afectadas. Ademas de estas unidades
las autoridades competentes de cada pais podran determinar el envio a otros destinatarios.

Es la oficina ARO centralizada o la estacion de telecomunicaciones aeronauticas que sirve a una
dependencia ATS en el caso de plan de vuelo AFIL responsables de la aceptacion del plan de
vuelo las encargadas de retransmitir estos mensajes a los destinatarios correspondientes.

El piloto o su representante autorizado es el responsable del envio a la misma dependencia
donde envio el FPL, de todos los mensajes asociados al plan de vuelo.

TIEMPO DE
PRESENTACION

Salvo que la autoridad 1) No mas de 120 horas antes de la hora prevista de fuera calzos;
competente haya prescrito un
plazo mas corto para los vuelos
VFR domésticos, el plan de
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vuelo correspondiente a 2) al menos tres horas antes de la hora prevista de fuera calzos
cualquier vuelo que vaya a para los vuelos que puedan estar sujetos a medidas de gestion
atravesar fronteras de afluencia del transito aéreo;

internacionales o al que haya | 3) 3] menos sesenta minutos antes de la salida para todos los

que suministrar un servicio de demas vuelos no contemplados en el punto 2, o
control o de asesoramiento de

transito aéreo se presentara
como sigue:

4) si se presenta durante el vuelo, en un momento en el que se
garantice la recepcion del mismo por parte de la dependencia
de ATS adecuada, al menos diez minutos antes de la hora
estimada de llegada de la aeronave:

i. al punto previsto de entrada en un drea de control o en un
area con servicio de asesoramiento, o

ii. al punto de cruce con una aerovia o con una ruta con
servicio de asesoramiento.

CONTENIDO El plan de vuelo contiene toda la informacidn relativa a las condiciones en las que se proyecta
realizar un vuelo o parte del mismo, respecto a los siguientes datos:
e |dentificacién de aeronave.
e Reglas de vuelo y tipo devuelo.
e NUmero ytipo o tipos de aeronaves y categoria de estela turbulenta.
e Equipos de la aeronave y capacidades.
e Aerédromo o lugar de operacién de salida.
e Fecha y hora prevista de fuera calzos.
e \/elocidades de crucero,
e Niveles de crucero
e Ruta que ha de seguirse.
e Aerédromo o lugar de operacién de destino y duracién total prevista del vuelo
e Aerédromo(s) o lugar de operacion de alternativa.
e Autonomia,
e NUumero total de personas a bordo.
e Equipo de emergencia y de supervivencia, incluido el sistema de recuperacion por paracaidas
balistico.
e Otros datos
FPL QUE Cuando —El procedimiento RFP (Replacement Flight Plan) afecta a todos aquellos vuelos
REEMPLAZA sujetos a Gestidn de Afluencia (con aplicaciéon de medidas ATFCM), siempre que,

en la etapa previa al vuelo, para evitar demoras, decidan tomar una ruta
alternativa distinta a la original, entre los mismos aerédromos de salida y
destino.

—Para evitar un uso excesivo de este procedimiento, la etapa previa al vuelo se
define como el tiempo estimado de fuera calzos (EOBT) menos 4 horas. El
ultimo RFP se presentara por lo menos 30 minutos antes de la EOBT.

Procedimiento | —El plan de vuelo que reemplaza deberd contener entre otros, el indicativo de
vuelo original, la nueva ruta completa en la casilla 15 y, como ultimo elemento
en la casilla 18, la indicacion “RFP/Qn”, donde “n” corresponde al nimero de
RFP que se presenta.

—Cuando un plan de vuelo individual (FPL) se hayan presentado vy, en la etapa
previa al vuelo, se elija una ruta alternativa entre los mismos aerédromos de
despegue y destino, se debera:
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e Originar un mensaje de cancelacion (CNL) que se transmitird inmediatamente
y de manera excepcional con prioridad “DD” a todas las direcciones
afectadas segun el plan de vuelo original;

e Rellenar un plan de vuelo que reemplace en formato de FPL, que se
transmitira después de la cancelacion (CNL) con un breve intervalo de no
menos de 5 minutos

Formulario de plan de vuelo (FPL)

Con un plan de vuelo el responsable del vuelo manifiesta la intencién de volar y el requerimiento
de unos servicios ATS para garantizar la seguridad de la operacién. Los servicios ATS extraen la
informacién del formulario entregado para poder prestar los servicios solicitados por la
aeronave.

Se utiliza el formulario de plan de vuelo normalizado por OACI, en espafiol y en inglés. Se puede

encontrar un ejemplo del formulario FPL en el Apéndice 6 de SERA y en AIP ENR 1.10.
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FLIGHT PLAM / PLAN DE VUELO

SPACE RESERVED FOR ADDITIONAL RECUTREMENTS
Espacio reservadn para requisites adicionales

Formulario FPL OACI
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2. Mensajes relacionados con el plan de vuelo

2.1. Normas generales

Los mensajes relativos a un FPL mds utilizados son aquellos para la actuacidn y notificacion de
cambios.
o Mensajes de emergencia
e Mensajes de Alerta

o Mensajes de movimiento y control

2.2. Prioridades de los mensajes AFTN

La red AFTN se explica en el Manual de “Cddigos OACI/IATA y caracteristicas de aeronaves”,
punto 1, en que se nos indica:

Es un sistema completo y mundial de circuitos fijos aeronduticos dispuestos como parte del
servicio fijo aerondutico, para el intercambio de mensajes o de datos numéricos entre
estaciones fijas aeronduticas que posean caracteristicas de comunicacién idénticas o
compatibles

Para poder organizar esa mensajeria, se establecen unas letras al inicio de los mensajes que se

llaman prioridad y que determinan el orden de la transmision:

PRIORIDAD TIPO DE MENSAJE

SS Mensajes de socorro.

DD Mensajes de urgencia.

FF Mensaje de plan de vuelo; Mensajes de

movimiento y control; Los mensajes originados
por una empresa explotadora de aeronaves, de
interés inmediato para las aeronaves en vuelo o
aquellas que se preparan para la salida; Los
mensajes meteoroldgicos que se limiten a la
informaciéon SIGMET, a aeronotificaciones

especiales y a prondsticos enmendados.
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aerondutica (AIS).

GG Los mensajes meteoroldgicos relativos a
prondsticos, los prondsticos de dreay los
prondsticos de ruta; Los mensajes relativos a

observaciones e informes; Los mensajes relativos a
la regularidad de vuelo;

Los mensajes de los servicios de informacion

KK Los mensajes aeronauticos administrativos.

Los mensajes que tengan el mismo indicador de prioridad se transmitiran segin el orden en

que se reciban para su transmision.

El orden de prioridad serd el siguiente:

Prioridad de
o Indicador de prioridad
transmision
1 SS
2 DD FF
3 GG KK

2.3. Mensajes de Emergencia

Esta categoria de mensajes comprende:

o Mensajes de socorro y trafico de socorro, incluyendo los mensajes relacionados con

una fase de peligro (con prioridad SS).

o Mensajes de urgencia, incluyendo los mensajes de alerta y los relacionados con una

fase de incertidumbre con prioridad (DD).

A continuacion se describen las caracteristicas de cada fase:

1. Fase deincertidumbre, cuando se da alguna de las siguientes situaciones:

i.  no se harecibido ninguna comunicacién de una aeronave en el transcurso de 30

minutos desde el momento en que deberia haberse recibido una comunicacién, o

desde el momento en que se realizd un intento infructuoso de establecer

comunicacion con la aeronave, segun cual sea anterior;
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ii.  unaaeronave no ha llegado 30 minutos después de la ultima hora prevista de llegada,
notificada o estimada por las dependencias de los servicios de transito aéreo, segin
cual sea posterior.

La fase de incertidumbre no se aplica cuando existe ninguna duda en cuanto a la seguridad de
la aeronave y sus ocupantes.
2. Fase de alerta, cuando se da alguna de las siguientes situaciones:

i. traslafase de incertidumbre, los intentos posteriores de establecer comunicacién con
la aeronave o de investigar otras fuentes pertinentes no han revelado ninguna noticia
de la aeronave;

ii. laaeronave ha sido autorizada a aterrizar y no ha aterrizado 5 minutos después de la
hora prevista de aterrizaje, y no se ha restablecido la comunicacién con la aeronave;

iii.  enaerdédromos AFIS, en las circunstancias prescritas por la autoridad competente;
iv.  se ha recibido informacién que indica que la eficiencia operativa de la aeronave se ha
visto afectada, pero no en la medida en que sea probable un aterrizaje forzoso;

v. se sabe o se cree que una aeronave esta siendo objeto de interferencia ilicita.

Los incisos i) a iv) no se aplicardn cuando existan pruebas que disipen los temores sobre la
seguridad de la aeronave y sus ocupantes.
3. Fase de peligro, cuando se da alguna de las siguientes situaciones:

i. traslafase de alerta, los nuevos intentos infructuosos de establecer comunicacion con
la aeronave y otras investigaciones mdas amplias apuntan a la probabilidad de que la
aeronave se encuentre en peligro;

ii. el combustible a bordo se considera agotado o insuficiente para permitir que la
aeronave llegue a un lugar seguro;

iii.  serecibe informacién que indica que la eficiencia operativa de la aeronave se ha visto
afectada en una medida tal que es probable un aterrizaje forzoso;
iv.  serecibe informacién o hay una certeza razonable de que |la aeronave estd a punto de
realizar o ha realizado un aterrizaje forzoso.
La fase de peligro no se aplica cuando hay una certeza razonable de que la aeronave y sus
ocupantes no estan amenazados por un peligro grave e inminente ni necesitan asistencia

inmediata.
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2.4. Mensajes de movimiento y control

Mensajes de e Mensajes de autorizacion

control e Mensajes de transferencia de

control

e Mensajes de control de

afluencia

e Mensajes de informe de

posicién y aeronotificaciones
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2.5. Mensajes de demora (DLA, Delay Message)

Cuando la salida de una aeronave para la cual se hayan enviado datos del plan de vuelo sufra
una demora con respecto a la hora prevista de fuera calzos (EOBT) indicada en el plan de
vuelo, se transmitird un mensaje DLA, de acuerdo con los procedimientos descritos en las

publicaciones de informacién aerondutica (AIP-Espaia, ENR 1.10).

2.6. Mensaje de modificacion (CHG, Change Message)

En general, cuando haya de efectuarse un cambio de los datos basicos de plan de vuelo de
un FPL transmitido con anterioridad, se transmitird un mensaje CHG.

Hay ciertos campos del FPL que no pueden ser modificados mediante un mensaje CHG, estos
campos son:

- ldentificacion de la aeronave
- Aerddromo de salida
- Aerdodromo de destino

En caso de necesitar la modificacidon de cualquiera de estos campos, se debera cancelar el

FPLy presentar uno nuevo.

2.7. Mensaje de cancelacion de plan de vuelo (CNL, Cancellation Message)

Se enviara cuando se haya cancelado un vuelo con respecto al cual se hayan distribuido
anteriormente datos basicos de plan de vuelo. La dependencia ATS que sirve al aerédromo de
salida, transmitira el mensaje CNL a las dependencias ATS que hayan recibido los datos
basicos de plan de vuelo.

Cuando se determine que para modificar ciertos datos bdsicos de plan de vuelo es necesario
cancelar el FPL para un dia determinado y presentar un nuevo plan de vuelo para ese dia, la
dependencia ATS que sirve al aerédromo de salida transmitird un mensaje de cancelacién, con
el indicador de prioridad “DD”, a todas las dependencias ATS interesadas, seguido de la

transmisién del correspondiente mensaje de plan de vuelo presentado (FPL).

2.8. Mensaje de salida (DEP, Departure Message)

A menos que se prescriba otra cosa en virtud de un acuerdo regional de navegacion aérea,
los mensajes DEP se transmitirdan inmediatamente después de la salida de una aeronave
con respecto a la cual se hayan distribuido anteriormente datos basicos de plan de vuelo.

La dependencia de los servicios de transito aéreo del aerédromo de salida transmitira el

mensaje DEP a todos los destinatarios de los datos basicos de plan de vuelo.
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En la region EUR y a condicién de que entre las sucesivas dependencias ATS afectadas
existan circuitos radiotelefénicos ATS confiables, para los vuelos IFR que operen dentro de
areas o a lo largo de rutas designadas, deben omitirse los mensajes de salida por mutuo

acuerdo entre Estados interesados.

2.9. Mensaje de llegada (ARR, Arrival Message)

Cuando la dependencia ATS del aerédromo de llegada reciba el informe de llegada transmitird

un mensaje ARR:

En caso de - Al centro de control de area o al centro de informacion de vuelo en cuya
aterrizaje en el area esté situado el aerddromo de llegada, si asi lo exige dicha
aerodromo de dependencia;

destino: - A la dependencia de los servicios de transito aéreo del aerédromo de

salida que inicié el mensaje de plan de vuelo, si en éste se habia
solicitado un mensaje ARR;

- El mensaje ARR se transmitird para los vuelos que operen bajo reglas de
vuelo visual, y previa peticidén para los vuelos que operen bajo reglas de
vuelo instrumental

En caso de - Al centro de control de area o centro de informacién de vuelo en cuya
aterrizaje en un area esté situado el aerédromo de llegada;

aerédromo de - Ala torre de control del aerédromo de destino;

alternativa o en - A la oficina de notificacién de los servicios de transito aéreo del

otro distinto al de aerédromo de salida; y

destino: - Al centro de control de area o centro de informacién de vuelo

encargado de cada region de informacién de vuelo o regidon superior de
informacidn de vuelo que, de acuerdo con el plan de vuelo, la aeronave
habria cruzado de no haber sido desviada.

Cuando haya aterrizado una aeronave que ha sufrido fallo de comunicaciones en ambos sentidos
durante un vuelo controlado, la torre de control del aerédromo de llegada transmitira un mensaje
ARR:

En caso de - A todas las dependencias de los servicios de transito aéreo interesadas
aterrizaje en el en el vuelo durante el periodo del fallo de las comunicaciones; y
aerédromo de - A todas las demas dependencias de los servicios de transito aéreo que
destino: puedan haber sido alertadas

En caso de - A la dependencia ATS del aerédromo de destino; esta dependencia
aterrizaje en un transmitird entonces a todas las demads dependencias ATS interesadas o
aerédromo
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distinto al de gue hayan sido alertadas un mensaje ARR, como en el caso anterior
destino: (aterrizaje en el aerédromo de destino)

2.10. Mensajes suplementarios

Los mensajes suplementarios incluyen:

Mensajes de RQP: Request Filed Flight Plan Message
solicitud de plan de
vuelo

- Se transmitird un mensaje RQP cuando una dependencia ATS desee obtener
datos de plan de vuelo. Esto puede ocurrir al recibirse un mensaje relativo a una
aeronave para la cual no se hayan recibido los datos basicos de plan de vuelo
correspondientes.

- Se transmitird un mensaje RQP a la dependencia ATS transferidora que originé un
mensaje EST (Estimacion), o al centro que origind un mensaje de actualizacion
para el cual no se dispone de datos basicos de vuelo correspondientes.

- Si no se ha recibido mensaje alguno, pero una aeronave establece
comunicaciones radiotelefdnicas y requiere los servicios de transito aéreo, se
transmitird un mensaje RQP a la dependencia ATS anterior a lo largo de la ruta.

Mensajes de RQS: Request Supplementary Information
solicitud de plan de
vuelo suplementario

- Se transmitird un mensaje RQS cuando una dependencia de los servicios de
trdnsito aéreo desee obtener datos de plan de vuelo suplementario.

- Se transmitird un mensaje RQS a la oficina de notificacion de los servicios de
transito aéreo del aerédromo de salida o, en el caso de un plan de vuelo
presentado durante el vuelo, a la dependencia de los servicios de transito aéreo
especificada en dicho mensaje de plan de vuelo.

Mensajes de plan de |SPL: Supplementary Fligth Plan Message
vuelo suplementario

- La oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo de aerédromo de
salida transmitird un mensaje SPL a las dependencias de los servicios de transito
aéreo que hayan solicitado informacién adicional a la ya transmitida en un
mensaje CPL o FPL.

3. Gestion de la Capacidad y Afluencia de trafico; ATFCM (Air Traffic Flow
and Capacity Management).

3.1Generalidades

En la region EUR de la OACI, EUROCONTROL ha creado una unidad central Unica ATFM encargada

de planificar, coordinar y ejecutar las medidas ATFM, teniendo en cuenta las recomendaciones de
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la Organizacidn Internacional de Aviacion Civil (OACI) para optimizar el uso del espacio aéreo y su

capacidad, evitando sobredemandas

En la actualidad las funciones de control de afluencia se encuadran en el Network Manager (NM),

a instancias de la Comision Europea.

3.2 NM (Gestor de Red / Network Manager)

El NM estd gobernado por un comité, Network Manager Board, NMB, en el cual se encuentran
representadas las diversas ramas de la aviacidon, incluidas las autoridades aeronauticas

reguladoras, los proveedores de servicios de navegacion aérea, etc

Las funciones estratégicas son definidas por el NM a través del Plan estratégico operativo que
abarca un periodo de cinco afos. Estos planes estan referidos a objetivos definidos por la Comisién
Europea para mejorar la eficiencia del servicio. La Comisidn marca estos objetivos a través de la

PRB (Performance Review Body) encuadrado en el SES (Cielo Unico Europeo /Single European Sky.

En lo que respecta a Espaifa, las actividades de coordinacién de las medidas estratégicas y
pretacticas, asi como la ejecucidon tactica de las medidas de regulacion, las realiza el Network

Manager (NM) en coordinacién con:
» La Direccién de Operaciones ATM, a través de la Unidad Central ATM (UATM)
» Las Posiciones de Gestidon de Afluencia (FMP) establecidas en los centros de control

» Célula de Gestion de Espacio Aéreo (AMC Espafia): Es una unidad nacional mixta civil/militar
gue gestiona diariamente (en fase pretactica) la asignacién temporal del espacio aéreo en
funcién de las peticiones realizadas por los usuarios (ACC, FMP, unidades gestoras de zonas
militares y otras agencias acreditadas). El dia anterior a las operaciones confecciona el “Plan
de Utilizacién del Espacio Aéreo (AUP/UUP)”.

Dentro del NM encontramos diferentes sistemas:

o El Centro de Operaciones del Network Management (NMOC)

o El sistema que monitoriza datos de trafico y permite la implementaciéon de medidas ATFCM
(ETFMS)

o El sistema que gestiona las medidas en la fase tactica (TACT)
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o El de asignacién de slots (CASA)

o La base de datos que contiene los detalles del drea de operaciones de la red (ENV)

o Elsistema para la validacion y distribucion de los planes de vuelo (IFPS)

o Las FMP, Posiciones de gestién de afluencia situadas en los Centros de Control, gestionadas
por los técnicos de control de afluencia, y siempre bajo la responsabilidad del Jefe de Sala
del ACC al que estan adscritos

3.3 Unidad Central de Gestion de Transito aéreo (UCATM)
La Unidad Central ATM tiene las siguientes funciones:

ATFM = Organizacion de la Afluencia de Transito Aéreo / Air Traffic Flow

Management

- Gestionar y coordinar las actividades correspondientes a la fase
estratégica en coordinacién con los organismos nacionales e
internacionales correspondientes (OACI, NM, ACC, etc.).

Relativas a ATFM: - Supervisar las actividades pretécticas y tacticas.

- Centralizar a nivel nacional las funciones de las FMP cuando éstas no
estén operativas o siempre que asi se determine.

- Actuar como célula de crisis en situaciones excepcionales que afecten al
transito aéreo.

- Asesorar en todo momento al usuario (AO/ATS) en lo relativo a Gestidon

de Control de Afluencia.

FUA = Uso flexible del espacio aéreo / Flexible use of airspace

Relativas al FUA: - Participar en la gestién de la parte civil de la AMC (Célula de Gestidn del

Espacio Aéreo).
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3.3.1 Fases de la actividad ATFCM

©° 00

Fase Estratégica Fase Pretactica Fase Tactica Analisis post-operacional

Hasta 7 dias antes de la

Durante los 6 dias antes de El dia de |2 operacion. Después del dia de la
la operacian. Trabaio en ti real. operacidn.

Afinar prevision. Ad FnaEE Analisis eficiencia medidas.

Detectar necesidad de circunstancias. Emision de informes.
aplicar medidas ATFCM.

Fase estratégica

Periodo que transcurre hasta siete dias antes del dia de la operacién. En esta fase se analiza la
evolucidn de la demanda prevista y se identifican problemas potenciales evaluando las medidas

necesarias a adoptar para equilibrar la demanda con la capacidad.

Es una tarea cooperativa en la que desde EUROCONTROL se involucra a todas las partes implicadas
en ATM (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

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

Fase pretactica

Se aplica durante los seis dias anteriores al dia de operacion. Tiene como finalidad afinar los detalles

de la previsién original y preparar y promulgar un plan optimizado y detallado.

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

Fase tactica

Se aplica en el dia de la operacién. 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.
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En esta fase tiene gran importancia la correcta actuacion de los responsables de las dependencias
de control de transito aéreo: los Jefes de Sala y Supervisores, y su coordinacidén con los técnicos de

control de afluencia (TCA).

1.3.2 Analisis Post-Operacional

Se aplica desde el dia siguiente a la operacidn. Esta fase analiza el dia de |la operacién y realimenta

a las tres fases anteriores.

Es la etapa final del proceso ATFCM vy tiene lugar a continuacion de la Fase Tactica de Operaciones.
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 ATFCM
deben aportar “feedback” sobre la eficiencia de las medidas y las demoras aplicadas, el uso de
escenarios, planificacidon de los vuelos o incidentes relacionados con la operacidn. El resultado de

esta fase es el desarrollo de mejores practicas para la optimizacién del sistema.

3.4 Tratamiento de los planes de vuelo dentro del proceso ATFCM

Los planes de vuelo son tratados por el Sistema Integrado para el Tratamiento Inicial de Planes de
Vuelo (IFPS), una unidad englobada dentro del Gestor de red (NM Network manager), que consta
de dos centros redundantes: Bruselas y Bretigny (Paris). Espaifia depende de la sede francesa,

generalmente.
El IFPS se encarga:

v’ De recepcionar los planes de vuelo.
v’ Del procesado inicial (validacién).

v’ De la distribucion de los datos de Plan de Vuelo, en el drea ECAC, a las unidades ATC para que
puedan ser tratados automdticamente por los sistemas de cada proveedor de servicios de

Navegacion (ANSP Air Navigation Service Provider).

v’ De proporcionar a operaciones del Gestor de red (NM Network Manager) informacion sobre

datos de plan de vuelo (FPL) para la planificacion ATFCM, monitorizacion y asignacion de slot.
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Procesado inicial Validacion

Distribucion de los datos

Recepcion de Plan de Vuelo

Area ECAC

Unidades ATC
ANSP

La centralizacion de la informaciéon en una Unica base de datos permite garantizar la coherencia,
homogeneidad y compatibilidad de los datos utilizados por todos los sistemas del Gestor de red
(NM Network Manager). La fiabilidad y efectividad de todos estos sistemas se asienta en la exactitud

de los datos aportados a la base de datos (ENV).

Los planes de vuelo recibidos por el IFPS son contrastados con la informacién de a la base de datos

ENV de forma automatica.
FPL rechazado (REJ)

Si el plan de vuelo incluye informacidn contraria a la contenida en base de datos ENV serd rechazado

por el sistema (REJ).
FPL aceptado (ACK)

Si la informacidn del plan de vuelo es correcta o permite que el error sea corregido manualmente,
serd aceptado por el sistema (ACK) y enviada a los proveedores de servicios de Navegacién (ANSP:

Air Navigation Service Provider) correspondientes.

La solucién al problema pasa por detectar cual de las modificaciones que entran en vigor ese dia es

la que afecta a estos planes de vuelo.

Los PLN rechazados no llegan a ATC y es tarea del operador o el originador del mensaje tomar

medidas al respecto.
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Plan de vuelo suspendido (FLS)

En ocasiones ocurre que un plan de vuelo, pese a haber sido aceptado con anterioridad, se suspende
por alguna causa mediante el envio de un mensaje de suspensién del vuelo (FLS Flight suspension
message). Este mensaje serad recibido en la dependencia ATS e inicialmente implica la no

autorizacion de salida del vuelo.

3.5 Demanda y capacidad
3.5.1 Definiciones

Se entiende por Demanda el numero de vuelos que notifican su intencién de volar en un espacio
aéreo en un determinado periodo de tiempo. El valor de la demanda que maneja el sistema ATFCM

se basa en los planes de vuelo presentados, sin incluir los vuelos VFR ni los operacionales.

Con el fin de evaluar la demanda frente a la capacidad del ATC se tienen en cuenta todos los vuelos

IFR, incluyendo la parte IFR de los vuelos mixtos IFR/VFR, independientemente de su estatus.

Se entiende por capacidad el volumen o cantidad de transito aéreo operacionalmente aceptable.
La capacidad se expresa en funcion del nimero de aeronaves que entran en una parte especificada
de espacio aéreo (sector), sobrevuelen un punto, despeguen o aterricen en un aerédromo (o grupo
de aerddromos) en un determinado periodo de tiempo. La capacidad puede variar durante las horas

del dia y entre los dias de la semana.

3.5.2 Tipos de capacidad

Tipos de Capacidad

- L . <

- s S ~ ~ -
4 =~ N hS
Capacidad sostenible Capacidad declarada (o Capacidad disponible

publicada)

SOSTENIBLE MAXIMA DECLARADA DISPONIBLE

Se entiende por:

Se entiende por:

Se entiende por:

Se entiende por:

AFLUENCIA

la maxima afluencia
de transito
alcanzable

la maxima afluencia
de transito que
puede alcanzarse
solamente

la capacidad
notificada a los
organismos
apropiados, basada
en la capacidad
sostenible

la maxima afluencia
de transito
alcanzable
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TIEMPO en una unidad de en la unidad de en una unidad de

tiempo especifica tiempo especificada, tiempo especifica en

normalmente una funcion de las

hora, condiciones reales

del sistema ATS en
cada momento,
DURACION gue cabe mantener |pero que no se gue cabe mantener
alo largo de un mantiene durante alo largo de un
tiempo, un largo periodo, tiempo,
REQUISITOS |de conformidad con |cumpliéndose los de conformidad con

los requisitos en requisitos en los requisitos en
materia de materia de materia de
seguridad y el factor |seguridad vy sin que seguridad y el factor
medio de demora se produzca ningun medio de demora
aceptable incremento excesivo aceptable

en el factor medio

de demora

OBSERVACIONES jdebera constituir el |puede lograrse En condiciones

factor principal a durante periodos Optimas la
efectos de cortos podria ser capacidad
planificacion bastante mayor que disponible se

los valores de corresponde con la

capacidad sostenible capacidad declarada

3.5.3 Determinacion de la capacidad

El proveedor de servicios de transito aéreo, basandose en un funcionamiento éptimo del sistema,
determinara la capacidad y calculara el nivel de la demanda por encima del cual deberan aplicarse

medidas de gestién de afluencia de transito.

a. La capacidad declarada la determina: dentro de la estructura de Enaire, la Direccién de
Operaciones determina en el documento “Sectores, configuraciones operativas y
capacidades declaradas” y de cada Torre en el documento “Capacidad ATC. Valores de

referencia”. Ambos documentos se publican para cada regién.

b. La capacidad disponible: en condiciones normales coincidira con la declarada, pero que por
circunstancias técnicas, meteoroldgicas, operativas u otras causas justificadas, podria ser
distinta de ésta. En fase tactica sera determinada por cada unidad ATS, y en caso de que la
circunstancia que origina un cambio sea conocida con mayor antelacidn, la Direccion de

Operaciones podrd participar en la determinacion de dicho valor.
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En caso de situaciones sobrevenidas, en fase tdctica el responsable de determinar el valor

sera:

o Enlasunidades con Jefe de Sala, serd éste el responsable de determinar la capacidad

disponible.

o En aquellas en las que no haya o se encuentre ausente el Jede de Sala, la

responsabilidad recaerd sobre el Supervisor de servicio.

o Por ultimo, en las dependencias donde no haya Supervisor, sera el controlador de
transito aéreo (CTA) con habilitacion mas antigua en la dependencia, de los que se

encuentren de servicio, el que asuma esta responsabilidad.

c. La capacidad maxima, también determinada por la Direccion de Operaciones, podrd ser
sensiblemente superior a la capacidad sostenible durante un periodo de tiempo no superior

a sesenta (60) minutos.

3.5.4 Monitorizacion de la demanda.

La deteccion de los desequilibrios entre capacidad y demanda la realizard el TCA, basada en la
monitorizacién de los traffic load de todos los volimenes de trafico (TV) de su jurisdiccién
incluyendo:

o HEC

o OCC Peak (en TVs con umbrales OTMV definidos)
o OCC Sustained (Occurrence / Elapse) (en TVs con umbrales OTMV definidos)
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Debido al ambito temporal de fiabilidad de las graficas de ocupacion que tienden a ser mas estables
cuanto mds corto es el horizonte temporal, se tendrd en cuenta Unicamente el valor de HEC para la
deteccidon de sobredemandas y el establecimiento de medidas ATFCM:

o En la fase pre-tactica de la operacién.

o Cuando sea necesario tomar medidas con una antelacién superior a 3h antes de la
operacion, dependiendo de las caracteristicas del sector y de la composicidn del trafico).

Se considerara que existe una sobredemanda siempre que el traffic load sobrepase todos los
parametros de monitorizacidn aplicables, en cuyo caso serd necesario establecer medidas ATFCM.

3.5.5 Acciones a realizar cuando se prevea que la demanda vaya a ser superior a la
capacidad

Cuando se prevea una demanda superior a la capacidad, actuaremos de la siguiente manera:

a. En primer lugar, se debe analizar si se puede adaptar la capacidad a la demanda prevista;

b. En segundo, estudiar y aplicar medidas que no impliquen regulaciones (STAM o Short Term
Affluence Measures),

c. Como ultimo recurso, regular la demanda, mediante asignacién de horas de salida (CTOT) y

actuando sobre el trafico en vuelo, si no queda otra opcidn.
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3.5.5.1 Técnicas para evitar sobrecargas sin tener que regular

Veamos las técnicas para evitar sobrecargas sin tener que regular. Estas medidas permiten
equilibrar la demanda y la capacidad disponible, logrando disminuir o evitar las demoras asociadas

a las regulaciones de trafico.

La idoneidad de aplicar una o varias de estas técnicas, segun sean las circunstancias, generalmente
serd estudiada por el técnico de control de afluencia (TCA), analizada con el supervisor y propuesta
al Jefe de Sala para su adopcidn. Aunque cada uno tiene su rol, cualquiera de los tres puede tomar

la iniciativa de proponer la medida que considere mas adecuada y valorarla con los demas. En igual

caso, siempre sera el Jefe de Sala el que decida si se aplica o no la medida propuesta.

LEVEL - Medida que restringe los niveles de vuelo utilizables dentro de un ACC o entre dos ACCs

CAPPING adyacentes.

- Esta medida tiene el objetivo de reducir la demanda de trafico en el espacio aéreo por
encima o por debajo, segln sea el caso, de un nivel de vuelo determinado, aliviando asi una
posible sobrecarga en dicho espacio aéreo

- Su aplicaciéon mediante escenarios predefinidos implica que se refleje el cambio en el Plan
de Vuelo.
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Si se detecta la necesidad de aplicar esta medida en la fase pretactica, el encargado de
gestionarla sera el FMP Manager de la region e implicara la presentacion de un nuevo plan
de vuelo por parte del operador de aeronave correspondiente.

Si se aplica en fase tactica, la coordinacion se hara desde la FMP, directamente con el
operador de aeronave o a través del Centro de operaciones del gestor de red (NMOC
Network manager operation center) y podria requerir la presentaciéon de un nuevo plan de
vuelo por parte del operador. Esto dependera de varios factores, como por ejemplo la
antelacion con que se toma la medida, si el trafico ha despegado o no, si la nueva ruta
afecta a otros sectores dentro de nuestro espacio aéreo, o si incluso afecta a dependencias
colaterales.

En la misma linea que propone esta técnica, se puede aplicar un “Rerouting tactico”, una
medida ATC que consiste en modificar la ruta de un trafico en vuelo para evitar que
atraviese el sector que se encuentre sobrecargado. Cuando se aplique esta medida, se
comunicara al piloto la causa y se le reincorporara a su ruta original lo antes posible,
procurando evitar que la modificacidn afecte a los siguientes sectores o colaterales, y si esto
no fuera posible, coordinando la ruta con éstos.

Cuando la medida requiera la presentacién de un nuevo plan de vuelo, es recomendable
plantearla a los AOs con una antelacion minima de tres horas.

MDI
(Minimum
departure
interval)

Consiste en espaciar los despegues de un aerédromo en intervalos regulares para evitar
cargar al sector saturado con una acumulacién de salidas, o para aliviar una situacién de
saturacion en el propio aerédromo.

Antes de aplicar esta técnica se debe informar a la FMP, que a su vez coordinara con NMOC.
Se establece la siguiente guia para la aplicacion de MDI:

a) MDI no es de aplicacion en fase estratégica
ni pretactica

b) La aplicacion tactica de MDI se realizara solo
Si:

¢ Se satura un determinado sector.
¢ Se reduce repentinamente la capacidad.

c) Elintervalo de despegue a aplicar entre
salidas consecutivas sera como maximo de
5 minutos, durante un periodo no superior
a aproximadamente 30 minutos. Si después
Guia para la aplicacion de MDI de este tiempo no se soluciona la
sobredemanda deberian tomarse otro tipo
de medidas ATFCM.

d) El controlador de Torre autorizara el
despegue de tal forma que el vuelo respete
su CTOT (incluyendo el tiempo establecido
MDI). Si en la etapa de planificacion, el
controlador de aerédromo determina que el
vuelo es incapaz de cumplir su CTOT/MDI,
entonces requerira de la orientacion de la
FMP.
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3.5.5.2 Regulaciones

Si las medidas anteriores no son suficientes y la sobredemanda persiste, o bien las condiciones
operativas lo justifican, se podran adoptar medidas de regulacion de trafico.

Una regulaciéon es una medida cuyo objetivo es adecuar la demanda de trafico a la capacidad
disponible. Consiste en limitar el nUmero de vuelos con entrada prevista a un espacio aéreo o
aerddromo mediante la asignacién de CTOT, que suponen la demora del despegue de determinados

traficos para que entren mds tarde en el sector o aerédromo regulado.

a. La FMP correspondiente serd la que coordine esta medida con el Centro de operaciones del

gestor de red (NMOC Network manager operation center).

b. Sobre la toma de estas decisiones desde las FMP (Posicidon de gestion de afluencia / Flow
management position), corresponderd al Jefe de Sala del ACC la aprobacién de las medidas
de control de afluencia para todas las dependencias que se encuentren dentro del espacio
aéreo que gestiona dicho ACC y en las que Enaire presta el servicio ATS. Estas medidas

deberdan estar siempre debidamente justificadas y se dejara constancia escrita de ellas.

c. En aquellas dependencias sin Jefe de Sala que se encuentren dentro del espacio aéreo que
gestiona dicho ACC, y en las que exista supervisor o supervisor jefe, estos determinaran las

medidas tacticas de control de afluencia y las remitiran al Jefe de Sala para su aprobacion.

d. Las dependencias en las que Enaire no es proveedor de servicios, coordinara directamente

con la FMP y no necesitan la aprobacién de las medidas por parte del Jefe de Sala.
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Medidas ATFCM

g

- - Objetivo

I I Adecuar la demanda de trafico

a la capacidad disponible

E B B B B E
s &5 8 & & &% B B &

Before regula.tion After Regulaiion

A continuacion, se indica la mecanica de establecimiento de regulaciones, dependiendo de si el TV
correspondiente dispone o no de valores de OCC definidos.

> En sectores sin OTMV definidos:

a.

Se deberd aplicar como capacidad de monitorizacion el resultado de incrementar un 10% la
capacidad declarada HEC durante los primeros 60 minutos, siempre que en los ciento veinte
(120) minutos posteriores no se rebase la capacidad declarada. Este procedimiento sera de
aplicacion en todos los sectores de control excepto los correspondientes a los TMA de
Barcelona y Madrid.

Si en la primera hora la demanda (LOAD) es superior a la capacidad declarada, pero inferior a
la capacidad declarada incrementada un 10%, no se aplicara regulacion siempre que en los
120 minutos posteriores la demanda no supere la capacidad declarada.

Si en la primera hora la demanda es superior a la capacidad declarada incrementada un 10%,
y en los 120 minutos siguientes la demanda no sobrepasa la capacidad declarada, se regulard
la primera hora a ese valor de capacidad y las horas siguientes, si es preciso, se regularan a la
capacidad declarada.

Cuando en la primera hora la demanda sea superior a la capacidad declarada y en los 120
minutos siguientes la demanda sobrepase la capacidad declarada, se regulard a la capacidad
declarada desde el comienzo de la regulacién.

> En sectores con OTMV definidos:

a.

Se aplicard un rate de regulacién igual o superior a la capacidad declarada del sector que
permita bajar el OCC Peak y controlar el OCC Sustained. Este rate de regulacion se podra
determinar utilizando las herramientas ASIM, IMPACT, SIMEX u otras que permiten hacer
simulaciones con datos de Eurocontrol.

Cuando sea necesario tomar medidas con una antelacién superior al ambito temporal
estimado de uso de la ocupacion) se podra optar por implementar el procedimiento anterior
para sectores sin OTMV definidos (basado Unicamente en HEC).
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El TCA solicitard al NM la implantacion de las medidas acordadas. Independientemente de las
coordinaciones que se hagan con el NM, la decisién final de implantar, modificar o cancelar

cualquier medida ATFCM, pertenece a la FMP.

3.5.5.3 Asignacion de CTOT

El controlador de transito aéreo (CTA) es el responsable de la vigilancia de los turnos de salida en el
aerédromo de despegue. Los procedimientos exactos a seguir dependeran de la manera en que el

Servicio esté organizado en cada aerédromo. Estos procedimientos tendran las siguientes pautas:

a. Los Estados se aseguraran de que el CTOT, cuando aplique, se incluya como parte de la
autorizacion ATC. Cuando el ATC emita la autorizacidn tendrd en cuenta, si es de aplicacion,
tanto el turno de salida como la suspension de un vuelo.

b. Si aparece un plan de vuelo suspendido, el controlador de transito aéreo (CTA) de TWR
comunicard con la FMP.

c. ATC proporcionard la asistencia necesaria a las AOs para cumplir con el CTOT o para
coordinar una revision del mismo.

d. Los explotadores de aeronaves deben informarse y cumplir con los procedimientos vy

medidas ATFCM generales.

ETOT (Estimated take off time)

CTOT (Calculated Take Off Time)

tiempo de ro rodaje a demora:

ETOT = EOBT + TAXI TIME CTOT = EOBT + TAXI TIME + DELAY

Elp|loto ese

3.5.5.4 Vuelos exentos o vuelos excluidos

Puede haber vuelos exentos y vuelos excluidos de las regulaciones:

Los vuelos exentos lo seran para todas las regulaciones, y son autorizados por los Estados, mientras
gue los vuelos excluidos, solo lo estardn de alguna regulacién o volumen especifico, y son

autorizados por los proveedores de servicio.
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Los siguientes son vuelos exentos:

- Vuelos que transporten Jefes de estado o equivalentes
- Vuelos en misiones de busqueda y salvamento

- Vuelos autorizados por autoridades relevantes de los estados para incluir en su

plan de vuelo
- Vuelos médicos/ambulancias cuando estén en juego vidas humanas

- Servicios de extincion de incendios

3.5.5.5 Modificacidon o cancelacion de la regulacion
Una regulacién sera cancelada cuando deje de ser necesaria. La decisidon serd tomada en la FMP

correspondiente, y serd el Jefe de Sala el responsable ultimo de tomarla.

Cuando sea necesario modificar o cancelar una regulacién, el personal FMP deberia tener en cuenta

el siguiente procedimiento:

2 B

B kiénicarizared impacto de la Tomar las medidas necesarias

actualizacién en la carga de para evitar que la modifica-
trafico. cion de la regulacion provoque
una nueva sobrecarga.

La cancelacion de una regulacion puede ocasionar un incremento repentino en la carga de trafico,

y también puede producir un impacto negativo para otros ACC.

4. FUA (Uso flexible del espacio aéreo / flexible use of airspace)

4.1Introduccion

El concepto del uso flexible del espacio aéreo (Flexible Use of Airspace-FUA) se basa en que el
espacio aéreo no se considera civil o militar, sino Unico y continuo y su uso es flexible segun las
necesidades. Por tanto, cualquier segregacion que se precise del espacio aéreo deberd ser de

naturaleza temporal.
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Existen tres niveles de gestion del espacio aéreo:

» Nivel 1 — Estratégico: se establece una planificacion a largo plazo de la politica nacional de
gestion del espacio aéreo y sus estructuras, mediante un proceso conjunto civil/militar.

» Nivel 2 — Pre-tdctico: 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, analiza, negocia con las partes interesadas y decide diariamente su
asignacion.

» Nivel 3 —Tactico: en el que se gestiona el uso del espacio aéreo en tiempo real.

4.2 Estructuras flexibles del espacio aéreo

El concepto FUA complementa la organizaciéon del espacio aéreo con una serie de estructuras

flexibles:

a. Areas Temporalmente Segregadas (TSA): Son &reas de dimensiones predefinidas que se

establecen para dar respuesta a las necesidades civiles y militares que requieran una
reserva temporal de espacio aéreo, a través de las cuales no se puede permitir el transito
de otros traficos.

b. Areas Temporalmente Restringidas (TRA): El volumen definido de espacio aéreo para uso

especifico de una actividad aerondutica, y a través del cual se puede permitir el transito de
otro trafico bajo autorizaciéon ATC.

c. Rutas Condicionales (CDR): Son rutas o tramos de rutas ATS, de caracter no permanente,

gue sélo se pueden planificar y utilizar bajo ciertas condiciones especificas dentro de los
periodos que aparecen publicados en la descripcidn de la Ruta Condicional. Cada CDR que
se publica en la seccién ENR 3.5-1 lleva asociada una ruta alternativa.

Actualmente, se han eliminado dos de las tres categorias de rutas condicionales existentes,
disponiéndose solo de la categoria CDR 1, que se establecen en la fase estratégica (Nivel 1). Estan
disponibles la mayor parte del tiempo, por lo que se pueden planificar permanentemente en los
planes de vuelo (FPL). A diario se distribuye el AUP (Airspace Use Plan) con las rutas CDR1 que se
cierran. Los FPL afectados por rutas cerradas temporalmente deberan cancelarse, y se presentara
un nuevo FPL que incluya en la casilla 15, la ruta alternativa publicada que corresponda a cada
CDR1 no disponible. Cuando una CDR1 se deba cerrar al trafico con poco tiempo de preaviso, el
ATC dara instrucciones a los vuelos para utilizar rutas alternativas en la fase tactica.
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4.2.1 Unidades de gestion de espacio aéreo

Célula de Gestidn de Espacio Aéreo (AMC).

Es una unidad nacional mixta civil/militar que coordina diariamente (en fase pretactica) la
asignacion temporal del espacio aéreo en funcién de las peticiones realizadas por los usuarios
(ACC, FMP, y otras agencias acreditadas). El dia anterior a las operaciones confecciona el “Plan de
Utilizacion del Espacio Aéreo” (AUP).

4.2.2 Publicacion de informacion sobre disponibilidad de estructuras flexibles

Plan de Utilizacién del Espacio Aéreo (AUP).

La AMC confecciona y distribuye el “Plan de Utilizacién del Espacio Aéreo” (AUP) a Eurocontrol, a
los ACC/FMP y a las AMC adyacentes antes de las 14:00 UTC del dia anterior a las operaciones, con
un periodo de validez de 24 horas a partir de las 06:00 UTC del dia siguiente.

El AUP contiene los siguientes apartados:

e Lista de rutas ATS permanentes y CDR 1 cerradas temporalmente.
e Lista de TSAy TRA activadas.

La informacidn contenida en AUP puede actualizarse mediante el UUP (Updated Use Plan).

© 2024 ENAIRE
La informacién aqui expuesta es propiedad de ENAIRE.
No puede ser usada, reproducida y/o transmitida por ningn medio, sin la autorizacién expresa de ENAIRE.



E N A | R e - Elaborado: Noviembre 2024

Pagina: 33/36

Plan de vuelo y Gestion de la capacidad y afluencia de trafico

5. Acronimos

ADP Plan diario de ATFCM (Gestion de capacidad y afluencia de trafico aéreo) / (Air traffic
flow and capacity management) ATFCM daiy plan

AFIS Servicio de informacién de vuelo de aerédromo / Aerodrome flight information service

AFTN Red de telecomunicaciones fijas aeronduticas / Aeronautical fixed telecommunication
network

AlO Oficina de informacidon aerondutica / Aeronautical information office

AIRAC |Reglamentacion y control de la informacién aerondutica / Aeronautical information
regulation and control

AMC Célula de Gestidn de Espacio Aéreo Ccivil/militar

ANSP Proveedor de servicios de navegacion aérea / Air Navigation Service Provider

ARO Oficina de notificacidn de los servicios de transito aéreo / Air traffic services reporting
office

ARR Llegada (designador de tipo de mensaje) / Arrival (message type designator)

ATC Control de transito aéreo (en general) / Air traffic control (in general)

ATFCM |Gestidon de capacidad y afluencia de trafico aéreo / Air traffic flow and capacity
management

ATFM Organizacion de la Afluencia de Transito Aéreo / Air Traffic Flow Management

ATM Gestion del transito aéreo / Air traffic management

ATS Servicio de transito aéreo / Air traffic service

AUP Plan de Utilizacion de Espacio Aéreo

CAG Circulacion aérea general / General air traffic

CAO Circulacion aérea operativa / Operational air traffic

CASA Sistema de asignacién de slot por ordenador / Computer Assisted Slot Allocation system

CDR Ruta condicional / Conditional route

CHG Modificacidn (designador de tipo de mensaje) / Modification (message type designator)

CNL Cancelacién de plan de vuelo (designador de tipo de mensaje) / Flight plan cancellation
(message type designator)

CTA Controlador de transito aéreo / Air traffic controller
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CTOT Hora calculada de despegue / Calculated take-off time

DEP Salida (designador de tipo de mensaje) / Departure (message type designator)

DLA Demora (designador de tipo de mensaje) / Delay (message type designator)

EOBT Hora prevista de fuera calzos / Estimated off-block time

ETFMS |Sistema de Gestidn del Flujo Tactico Reforzado / Enhanced Tactical Flow Management
System

ETOT Hora estimada de despegue / Estimated take-off time

FMP Posicion de gestion de afluencia / Flow management position

FPL Plan de vuelo presentado o Plan de vuelo / Filed flight plan o Flight plan

FUA Uso flexible del espacio aéreo / Flexible use of airspace

IFPS Sistema integrado para el tratamiento inicial de planes de vuelo / Integrated initial flight
plan processing system

IFPS Sistema integrado para el tratamiento inicial de planes de vuelo / Integrated initial flight
plan processing system

IFR Reglas de vuelo por instrumentos / Instrument flight rules

MDI Intervalo minimo de salida / Minimum departure interval

NM Gestor de red / Network manager

NMOC |Centro de operaciones del gestor de red / Network manager operation center

ocCcC Occupancy (Ocupacion)

PCA Espacio aéreo de coordinacion previa / Prior coordination airspace

RCA - Reglamento de Circulacidén Aérea / Air traffic regulations
- Espacio Aéreo de coordinacién reducida / Reduced coordination airspace

RFP Plan de vuelo que reemplaza / Replacement flight plan

RPL Plan de vuelo repetitivo / Repetitive flight plan

SES Cielo Unico Europeo / Single European Sky

TACT Sistema tactico (antigua denominacion del actual ETFMS) / Tactical system (former
denomination of the current ETFMS)

TCA Técnico de control de afluencia

TRA Espacio aéreo temporalmente reservado / Temporary reserved airspace
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TSA Espacio aéreo temporalmente segregado / Temporary segregated area

UCATM |Unidad central de gestion de transito aéreo / Central Air Traffic Management Unit
uup Plan de Utilizacién de Espacio Aéreo actualizado

VFR Reglas de vuelo visual / Visual flight rules
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