Infraestructura de aviacion

Control de Transito Aéreo

CENTRO NACIONAL DE
PLANES DE VUELO

TSU-CTA Virginia Gomez Mandujano
Especialista ATM


mailto:gomez.mandujano@gmail.com

Temas propuestos por la DGAC
Involucrados en este proyecto

+Seguridad Operacional

+Introducir asignacion transparente de slots en
aeropuertos restringidos

+Armonizar-el espacio aéreo de la aviacion civil
y militar

+Desarrollo de Infraestructura ATM, personas y
procedimientos para Mediano/Largo plazo

+Integracion con los ' EUA y Estados de América
Central e incluso Sudamérica



OBJETIVO

Centralizar la informacion de Plan de Vuelo de todas
las aeronaves, civiles, militares, nacionales,
Internacionales, de aviacion comercial, de aviacion
ejecutiva, e incluso diplomaticas, reorganizando en un
solo lugar fisico la recepcion de los mismos,
facilitando a los usuarios la actualizacion de los datos,
reduciendo- el tiempo de captura.y coordinacion con
las areas involucradas, logrando con esto reducir las
demoras producidas por la falta de plan de vuelo,
reduciendo los riesgos en la operacion del vuelo por
errores 0 falta 'de informacion y economizando en la
estructura del sistema y del personal de los FDO
(Flight Data Operator).



DIAGNOSTICO

 Actualmente existen 4 posiciones de FDO en el pais,
las cuales se encuentran establecidas fisicamente en

los 4 centros de control, Mé

xico, Merida, Mazatlan y

Monterrey. Originalmente, existia al menos en

México, -2 posiciones  dest
copiar, actualizar y corregi
funcion de wvital importancia

nadas a la funcion de
r los planes de vuelo,
para los nuevos equipos

Eurocat X, estas posiciones-en teoria deberian ser

atendidas cada una de ellas

por 3 personas por turno,

lo que da. como resultac

0 la necesidad de 9

controladores “Planners” diariamente por cada FDO, o
sea 36 personas en diferentes partes del pais para
atender al 100% las funciones de esta posicion.
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DIAGNOSTICO

« Por la grave falta de personal de controladores de
transito aéreo, y la necesidad de ocupar la experiencia
de estos en posiciones de control, se ha limitado a
solo_ un CTA por turno para atender las necesidades
del citado FDO, por lo que el servicio esta reducido al
menos el 30% del tiempo, que es el tiempo de
recuperacion de la plantar:de controladores, y en
algunos casos se ha visto reducido en su totalidad, al
no tener a ninguna persona especifica que ejecute
estas funciones, dejando en manos del supervisor en
turno la tarea de coplar y corregir planes de vuelo,
con el resultado negativo de dejar de ejercer su
funcion real de supervisar el desarrollo de las
operaciones seguras en las posiciones de control.
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DIAGNOSTICO

Los problemas que se presentan comunmente y que es
forzoso corregir en dicha posicion son:

« Falta de Planes de Vuelo.

« Fallas-en el llenado de las aerovias (ruta).
« Fallas en el llenado de los fijos.

« Planes de vuelo multiples.

« Falta de actualizacion del ETD (Estimated Time of
Departure)

 Planes de vuelo incompletos que exigen una sobre
coordinacion entre los controladores de los sectores y
los centros de control involucrados.

* Tipos de aeronave erroneos.
 Velocidad erréonea.
* Nivel de vuelo erréneo, etc.



Consecuencias por no atender
completay correctamente el
FDO

Al no existir planes de vuelo las torres de control con
servicio radar del pais no pueden autorizar la salida de
las aeronaves, demorandolos hasta en tanto se obtiene
la informacion.

Al existir planes de vuelo duplicados e incluso multiples,
se pierde tiempo investigando cual.es el efectivo con la
consecuente demora para el vuelo.

Al no tener el plan de vuelo completo, (el sistema acepta
“directos™) no es posible tener una ruta clara, pues el
vuelo directo solo puede ser autorizado por el CTA
durante la operacion, lo cual trae como consecuencia
ocupar la frecuencia en cuestionar al piloto acerca de su
ruta completa, tiempo que debe ser utilizado para
Iabcl)res tacticas de control y no para copiado de plan de
vuelo.



Consecuencias por no atender
completay correctamente el
FDO

Al no existir planes de vuelo, no es posible la
asociacion de los codigos transponder.

Al no-estar asociac
todas las alarmas de
se relacionan con el
con los errores en

0S a
equi

a ve

trans

oonder se Inhiben

00 de vigilancia radar que
nlan de vue

ocidag

0, lo mismo ocurre

- altitud o ruta, el

equipo desconoce la informacion y es incapaz de
calcular los cruces CON PRECISION, herramienta
mas valiosa de todo el moderno sistema Eurocat X.

No pueden efectuarse

las coordinaciones

automaticas de la traza radar entre los centros de

control.



Propuesta Especifica de
Solucidn

 Desarrollo de un proyecto de inversion a corto
mediano y largo plazo para centralizar el servicio de
FDO en un solo Centro Nacional de Plan de Vuelo,
gue.reuniera en un solo lugar 3 posiciones, gue serian
atendidas - por un maximo de 10 personas a lo largo
de 24 horas, reduciendo en un 70% la necesidad de
personal, el cual no necesariamente. debe tener
licencia de controlador, pues puede ser atendido por
despachadores de vuelo que conozcan el sistema de
aerovias del pais, o cualquier otro personal que sea
capacitado en esta especialidad, siendo supervisados
por personal calificado y altamente experimentado en
esta labor, lo cual reduciria los costos
considerablemente.
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Propuesta Especifica de
Solucidn

 Este Centro Nacional de Plan de Vuelo seria el
receptor de todos los planes de vuelo gque volaran
desde y hacia nuestros aeropuertos y los que
sobrevolaran dentro del espacio aéreo nacional,
teniendo control y conocimiento absoluto de a
operacion, estadistica y desarrollo de la aviacion
en nuestro pais, ademas de coordinacion con las
entidades y autoridades de EUA, Centro,
Sudamerica y el Caribe. En esta propuesta puede
explorarse la probabilidad de actualizar el Cost
Index de cada vuelo para procurar la economia en
el uso de combustible beneficiando a Ilas
empresas y al medio ambiente.



Conclusiones

Las Unidades Centrales de Plan de vuelo son entidades que
funcionan en varios paises, entre ellos, Los Estados Unido, con
un modelo claro y especifico que enmarca los planes de vuelo
segun su importancia, actividad, nacionalidad, confidencialidad,
protocolo, etc., operando con seguridad estas funciones vy
beneficiando a la aviacion al evitar toda la problematica antes
mencionada.

Es importante sefialar que en el,Caribe, el Centro de Control de
PIARCO ya esta llevando a cabo el establecimiento de un
Centro de Plan de Vuelo Regional.

Por otro lado, se:sugiere hacer las gestiones necesarias para
independizar este servicio a manera de hacer posible el cobro
del mismo y hacerlo autosustentable y mejor aun, generador de
iIngresos adicionales.



Beneficios Reales

« Seguridad Operacional Incrementar sustancialmente
la Seguridad Operacional -al hacer efectivo el uso
completo de las herramientas del Eurocat X.

 _Introducir asignacion transparente de slots en
aeropuertos restringidos. Al conocer un ETD unico de
Plan de Vuelo coordinado, podria hacerse mas efectivo
el respeto al slot asignado.

« Armonizar el espacio aereo de la aviacion civil y
militar. Al conocer las planes de vuelo militares, se
podria acordar procedimientos especificos y
confidenciales de coordinacion que lograran una mejor
utilizacion de los espacios aereos referidos.



Beneficios Reales

Desarrollo de Infraestructura ATM, personas vy
procedimientos para Mediano/Largo plazo. Mayor y
mejor utilizacion de la infraestructura, personas vy
procedimientos, eficientizando su funcion, haciéndola
mas econdmica e incluso autosustentable. Este centro
también_traeria como ventaja adicional la utilizacion
efectiva de los CTAs en las tareas que en realidad les
corresponden, que son las: del_..control tactico en
posiciones de control, reduciendo sustancialmente el
tiempo extra que se genera en los distintos centros de
control.

Integracion con los EUA y Estados de América
Central e incluso Sudameérica. Coordinacion directa
con estas entidades, logrando una mejor relacion,
cooperacion y beneficio mutuo al disponer de la
iInformacion de Plan de Vuelo de las partes.



Beneficios Adicionales

Reduccion en las Demoras

Reduccion en el gasto de combustible con el
consecuente impacto en el medio ambiente

Reduccion de la contaminacion ambiental
Reduccién en los incidentes

Mejoramiento en los tiempos .de vuelo de las
aeronaves

Mayor eficiencia en la utilizacion de la flota de las
aerolineas

Mejor percepcion de los servicios en México.
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