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Prologo

Para la Asociacion Profesional Argentina de Despachantes de Aeronaves
es un enorme placer y también un orgullo presentar el trabajo “Introduccién al
Proceso de Despacho de Aeronaves” realizado por Daniel A. Wiertz, despachante de
aeronaves en la escala Comodoro Rivadavia, también integrante de nuestra Comisién
Directiva ademas de un excelente profesional.

El trabajo tal como él lo presenta es una guia prdctica para tener en cuenta en el
momento de la planificacién, despacho y seguimiento de la aeronave.

Describe muy bien la etapa de la planificacién, la parte de meteorologia, Notam, MEL
y en la toma de decisiones que son muy importantes en el momento del despacho de
la aeronave, no olvidemos nunca que el Despachante de Aeronaves es legalmente
responsable en un 50% junto al Comandante del despacho de la aeronave.

Es bueno recordar que nuestra profesién nacid y estd respaldada en la OACI con el
Anexo 1 Licencias al Personal, Anexo 6 Operacion de Aeronaves, Anexo 19 Gestidn de
la Seguridad Operacional.

En cuanto a la legislacion nacional es el Cédigo Aeronautico, Ley 17.285 vy
reglamentacién complementaria: Certificado de Idoneidad Aerondutica (Decreto Nro.
1954/1977) y Reglamento de faltas aeronauticas (Decreto Nro. 2352/1983).

La ANAC (Administracion Nacional de Aviacion Civil) en las RAAC (Regulacién Argentina
de Aviacidn Civil) en las Partes que a continuacion se detalla:

Parte 1 Definiciones Generales, Abreviaturas y Siglas.
Parte 65 Personal Aeronautico Excepto Miembros de la Tripulacién de Vuelo.
Parte 67 Certificado de Aptitud Psicofisioldgica.

Parte 121 Requerimientos de Operacién: Operaciones Regulares Internas e
Internacionales y Operaciones Complementaria.

Ahora, después este pequeno prologo queda el placer de disfrutar lo escrito por
nuestro colega.
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Introduccion

Como su nombre lo indica, este libro es una “introduccion” al proceso de despacho de
aeronaves comerciales, por lo tanto, no se pretende abordar en profundidad el tema
sino dar un marco general o guia que sirva para ordenar el trabajo diario que un
despachante de aeronaves realiza, especialmente dirigido a estudiantes o a quienes
recientemente han obtenido su licencia luego de cursar en alguna EIPA habilitada por
la autoridad aerondutica y por qué no, como un pequeno repaso a quienes ya estan
afianzados en su trabajo.

Uno de los déficits mds usuales e importantes en la ensefianza del curso de despacho
es la falta de material bibliografico especializado, mas aun si lo que se necesita es un
trabajo integrador, el cual es muy dificil de obtener; este libro intenta aportar al menos
una aproximacion a la tematica.

En este libro encontrard 9 capitulos, en el primero se hara un desarrollo de todo un
proceso genérico de despacho utilizando la simbologia usual en la descripcién de los
procesos industriales, simulando el despacho de un vuelo real; esto hard mas sencilla
la compresiéon de cual es el “camino” a recorrer. Esta grafica serd escueta y no tendra
detalles muy elaborados ya que no es el sentido del trabajo, serd mas que nada una
guia para ordenarse. En los capitulos siguientes describiremos cada una de las tareas
principales sin que la extension de cada capitulo tenga relacién con la importancia de
ellas, sino mas bien extendiéndonos un poco en lo que un despachante que se inicia en
la actividad, tendrd menos conocimientos y menor espacio en los temas que
usualmente el curso cubre con mas amplitud. Llegaremos al final cerrando nuestro
vuelo y con ello el circuito de trabajo propuesto que en rigor —y seguramente, en la
practica— serd diferente en tanto la experiencia que acumularemos con el tiempo nos
permitird construir nuestros despachos en “simultaneo” con varias tareas unitarias a la
vez.

Comencemos ya.
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Capitulo 1

El despacho como proceso

1.1 Definicidon de proceso.

Podemos definir a un proceso industrial como la concatenacién de actividades relacionadas
entre si para lograr un producto determinado, en nuestro caso éste es el “despacho técnico”
cuyo insumo y resultados no es mds que informacién.

Cuando dicho proceso pasa de estar compuesto por algunas pocas tareas unitarias a muchas
—y en algunos casos complejas—, surge el inconveniente de que se dificulta su comprensidn,
aun mas si se debe llevar a cabo todo el proceso, éste puede sufrir variaciones continuas y es
necesaria la intervencidn humana para corregir desvios, de alli la necesidad de usar una guia
gue sea entendible por todos y fundamentalmente, en este caso, al que se inicia en la
actividad de despacho para tener un esquema de referencia inicial.

Esa guia se llama “diagrama de flujo, mapas de procesos o flujogramas”, alli podemos describir
todo el proceso en forma grafica y de fécil interpretacion.

1.2 Mapas de procesos.

Esta presentacion grafica usa diferente simbologia para representar distintos tipos de
actividades, por ejemplo:

NOMBRE siMeoLo FUNCION

Terminador

Regress el inicio y fin de un
programa

Entrada manual Ingreso de datos por teclado.

Entrada / Salida Cualquier tipo de
introduccion de datos en la
memoaria desde los
perifericos.

Permite reafizar cakulos
mate maticos y asignacion de
valores.

Procesc General

Simbolo de decision. India b
comparacion de valores.

Safida por impresora Es usado para mostrar datos

o resultados.

Lineas de conexion Indica el sentido de 1

direccion del flujo

memang

ejecucion de las operaciones.

Se refiere alaconexdnenla
misma pagina del diagrama.

Conector dentrode pagina

Se refiere alaconexon fuen
de pagina del diagrama.

Conector fusrade pagina G

[

Bloque de procedimiento Bucle repatitive que rapite
mientras se cumple una

determinada condicion.

§
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Con estos elementos podemos representar graficamente el proceso de despacho, éste serd la
base para desarrollar ordenadamente los distintos capitulos paso a paso.

El siguiente diagrama de flujo nos introducira en la secuencia tipica de trabajo, ésta no es fijay
dependerd de multiples factores, desde como esté organizado el proceso, de la experiencia del
despachante, del tipo de vuelo y otros factores; de todas formas la intencién es presentar un
proceso “genérico” que sirva de guia, especialmente a quienes se inician en la actividad para
ordenarse en su tarea.

Se deberd tener en cuenta las siguientes consideraciones para este “despacho ficticio”:

v" Es un despacho de cabotaje con el objeto de simplificar lo que respecta a permisos de
transito aéreo, tiempos de cierre y evitar consideraciones especiales que usualmente
estan en vuelos internacionales.

El vuelo se origina en esa escala (no hay transito).

Es de un solo tramo.

No hay cargas especiales ni peligrosas.

Se utiliza un sistema informatico cualquiera.

ASRNENENEN

El despacho es descentralizado, se realiza en la escala, pero sus consideraciones
generales son aplicables a un despacho centralizado. En Argentina se utiliza
mayormente el esquema descentralizado, el cual se ajusta mas eficientemente a la
estructura aerondutica actual.

v" Los procesos pueden abarcar varias acciones que ademds se dividen en procesos
menores, pero que ho seran descriptos.
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o Inicio

Andlisis ¢ 3 Andlisis Analisis
mel meteorologia notam
Datos Datos Datos
internos externos externos
No
éDespacho ’ Infarmar, cambiar
posible? equipo, demorar I
Si
¢ Despacho i Tener en cuenta en
condicionado? todo el proceso
No l I
‘
Ingresar datos Datos
PL internos
Ingresar max Datos
tow-lw-otros internos
Recalcular +
méximos, Plan de vuelo BEEE
alternativa, PI, . . internos y
operacional
etc. i 3 externos
52 excade
algin peso
previsto?
Plan de Briefing y
vuelo, fuel, coordinacién ¢
etc.
Instruccidn No aTodoc::?a
correcto?
chg/bag/trafico
Inst. carga, | ‘ Si
bodegas Load Sheet preliminar, progreso
aceptacidn, cambios, etc. Corregir
+_l load sheet
Load sheet < I Entregar-firmar
definitivo documentacion
iSe excede Si . Load sheet
aledn peso > Recalcular maximo, el
EUN P alternativa, PI, etc. .
real? electrdnico

No

\

Verificar Performance,

Fin de
proceso

bodegas, pax

—©

Como se deriva de este grafico de flujo, el proceso de despacho es un conjunto de acciones
encadenadas que pueden ser ordenadas légicamente, todas relacionadas entre si y que se
influyen mutuamente; recordemos que este proceso genérico representado es solo una

“aproximacion” a la realidad.
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1.4 Analisis del proceso.

Analicemos el proceso punto por punto:

1)

2)

3)

4)

Verificar informacién MEL (lista de equipos minimos), se trata de informarnos en qué
condiciones operativas esta la aeronave; este paso nos dird si hay limitaciones en su
utilizacion, si tiene elementos faltantes o inoperativos, si debemos introducir cambios
en la ruta, limitaciones en la carga, etc., estas condiciones afectaran a lo largo de todo
el proceso.

Informacién meteoroldgica, es por definicién, la condicion mas dindmica que nos
condiciona el despacho, debe estar al comienzo del proceso en tanto su influencia se
dejara sentir hasta el momento mismo del despegue, puede que ella nos obligue a
cambios drasticos y rdpidos, segun ella debemos programar la ruta y alternativas lo
que incluso nos limitard, llegado el caso, la carga a transportar.

Analizar la informacion NOTAM (notice to air man) o noticias para el hombre del aire,
alli se encuentra concentrada toda la informacidn de los aerédromos y regiones de
vuelos, le sigue en su dinamismo a la meteorologia ya que también nos condicionara el
despacho y la eleccidn de la ruta a seguir.

Luego de estos analisis corresponde tomar decisiones, la primera es si el vuelo es
realizable o si hay que paralizar el proceso y recabar mas informacién; usualmente las
condiciones meteoroldgicas son el factor mds importante. Por otra parte y mas
frecuentemente, tenemos que algunos de los anteriores andlisis nos dan un
condicionante, estos pueden ser simples —como elegir alguna alternativa al vuelo no
usual (o mas lejana), desviar la ruta— o mas complejos si hay que tomar recaudos
especiales, frecuentemente por algun item MEL que nos afecte. Notese que los tres
primeros analisis estan representados en una misma linea, se realizan en simultaneo
en tanto tienen una intima relacién de afectacidn entre si.

Hasta acd sélo hemos analizado las condiciones externas que nos influyen en el despacho,

veamos ahora las internas.

5)

6)

7)

Incorporar al anadlisis la PL o “pay load” (carga paga); sera toda la carga ofrecida al
transporte —consideramos PL tanto a los pasajeros, a sus equipajes y a la carga
general—, que para un vuelo normal estara en linea con la capacidad del avion, pero
muy usualmente esta puede exceder las capacidades del mismo, tanto estructurales
como de performance (se verd mas adelante).

Verificar los limites maximos (pesos), tanto estructurales de la aeronave como
operativos, segln las condiciones meteoroldgicas, de la pista y la ruta, también
condicionados por novedades de MEL, etc., seran los margenes que nos indicaran
hasta dénde podemos transportar carga paga, de ser necesario hasta llegar al maximo
posible, pero jamas pasando los limites que surjan de este analisis.

Obtener el plan de vuelo operacional, con todo lo anterior completo, los valores de
carga paga ofrecida, las limitaciones al despegue, vuelo y aterrizaje, los items MEL que
nos afecten, etc. Del plan de vuelo obtendremos el combustible requerido para toda la
operacion, o sea, ir del punto A al B, de alli al C o alternativa mas la reserva legal y
extras si fueran necesarias.
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8) ¢Exceso de peso?, en este punto saldra a luz la posibilidad o no de realizar el vuelo
desde una de las mas importantes cuestiones que el despachante debe resolver; si se
excede algun peso maximo, recordemos que estos pesos afectan tanto al despegue,
vuelo y aterrizaje. Si la respuesta a este punto decisorio es “NO”, se continua el
proceso, si es “SI”, se deberd tomar alguna accién de inmediato, desde bajar carga
comercial, cambiar la alternativa, menos combustible, etc. En algunos casos hay que
recomenzar el proceso o parte de él de ser necesario.

9) Briefing, ya con parte importante del despacho resuelto, se presenta éste a la
tripulacién del vuelo con quien se deben discutir las cuestiones técnicas, novedades y
demas; logrado esto se da por coordinado el combustible que seria un punto muy
importante, entre otros. Recordemos que el despachante es solidariamente
responsable de la preparacién técnica del vuelo, de alli la necesidad de estar de
acuerdo en estas cuestiones, para los casos en que el despacho sea centralizado o

|ll

combinacion de ambos tipos se usa el “auto briefing”. Se emiten en este punto las
instrucciones de carga de combustible a mantenimiento, el plan de vuelo al control de
transito aéreo (ATC) y el plan de vuelo operacional (para la tripulacidn).

10) Centrado, en este punto del despacho se realiza otra de las importantes funciones del
despachante como es la de hallar el centro de gravedad del avidon y optimizar éste
llevandolo a su posicidn mas favorable y segura, dptima en cuanto a que el consumo
de combustible tiene relacidn con éste y segura ya que debe estar dentro de los limites
que correspondan. En realidad ya el centrado comienza al ingresar la carga (en el
sistema de despacho) que va a bodegas en los puntos anteriores, pero en este
momento se debe corroborar qué influencia tiene el combustible en el centro de
gravedad y también la distribucién de pasajeros (los detalles se veran en capitulos

posteriores).

En este momento finalizaria la etapa de planificacién para pasar a la concrecion del despacho,
normalmente en los Ultimos minutos hasta finalizar todo el proceso.

11) Ya con todo el despacho resuelto queda vigilar si todas las condiciones, tanto
meteoroldgicas, de aceptacion de pasajeros, carga, etc., se van realizando de acuerdo
a lo previsto; esta etapa es muy disimil de acuerdo a que estemos en una escala con un
vuelo Unico o multiples despachos, si otros sectores se encargan de partes del proceso,
etc., ésta concluye cuando el sector trafico cierra la aceptacion de pasajeros y se
deben disparar los distintos documentos para finalizar el proceso.

12) Ya con el final de tréfico se cierra nuestro despacho y si no hay variantes de
importancia, los valores de pesos deben estar dentro de los limites previstos, de no
ocurrir asi, el despachante debe tomar accién inmediata ya que sélo dispone de
minutos para tomar una decisidon. Ante un exceso de peso habra que bajar carga, en
algunos casos equipajes o combustible si es factible, si aun no es posible cerrar el
proceso se deberan tomar algunas otras acciones mas importantes, pero sélo se
deberian dar ante desvios muy grandes en la carga comercial prevista, variacion en la
meteorologia que afecte la salida o bien, por qué no, un descuido en la vigilancia
descripta en el punto anterior.

13) Para finalizar se debe corroborar que lo manifestado en el load sheet sea coincidente
con la realidad, verificar si la cantidad de pasajeros es la correcta aunque usualmente
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hay pequefias tolerancias para correcciones manuales. Otro item importante es que la
distribucidn de pesos en bodegas coincida ya que de no hacerlo estariamos calculando
un centro de gravedad erréneo y por ende se estd vulnerando la seguridad. En algunos
casos es necesario que el despachante brinde datos de performance de despegue
mediante la “data card” o tarjeta de despegue.

14) Para terminar se firman varios ejemplares de toda la documentacién operativa por
parte del despachante y el comandante dando por finalizado el proceso y asumiendo
la responsabilidad de lo actuado por parte de ambos.

Este resumen de todo el proceso nos servira de base para desarrollar los siguientes capitulos,
describiendo con mds detalle cada una de las acciones, daremos ejemplos de despachos vy
podremos lograr cerrar un concepto integrador del proceso, sin olvidar que en éste confluyen
una serie de conocimientos adquiridos en el curso de despacho que no necesariamente surgen
en el proceso, pero si dan fundamento a su resolucién. Se deberd tener en cuenta que la
extensién y detalles de cada capitulo no guarda relacidn de similitud entre ellos, esto se debe a
que partes del proceso ya deberian ser suficientemente conocidas por el despachante que se
inicia en esta actividad y seria redundante mds informacion.
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Capitulo 2

Analisis de la MELY CDL

Una de las primeras acciones que el despachante debe considerar al comenzar el proceso de
despacho sera evaluar en qué condiciones técnicas esta el equipo asignado para el vuelo,
especificamente qué novedades respecto a elementos fuera de servicio o partes faltantes del
avién existen y si con ellas es factible la realizacién de la operacién o qué penalidades, si
correspondiere, hay que efectuar para su concrecién dentro de los pardmetros de seguridad
adecuada.

2.1 Definiciones.

La lista de equipos minimos (MEL) y la lista de desvios de configuracién (CDL) son dos
importantes documentos (partes del manual de operaciones) en los cuales se encuentra
informacidn para que, bajo ciertas circunstancias, pueda continuarse la operacidon de una
aeronave con equipos inoperativos o partes faltantes (fundamentalmente carenados de
estructura) por un tiempo determinado segun el caso.

Estos documentos derivan de la master mel (MMEL) que es producida por el fabricante de la
aeronave y en la cual se basan los operadores para publicar su propia MEL y CDL las cuales
seran tan o mds restrictivas que el documento original, pero nunca menos.

Estos documentos estan en idioma inglés a los fines de no permitir errores por
interpretaciones en la traduccion a las diferentes lenguas, ademas —como todos los
documentos operativos—, son autorizados y visados por la autoridad aeronautica.

Si un item no esta presente en la MEL se debe considerar que éste debe estar necesariamente
operativo excepto que se trate de elementos que no afecten la seguridad.

2.2 Partes de la MEL y CDL.

Para todas las aeronaves su formato y contenido es similar, lo que facilita su interpretacion
una vez que estamos en condiciones de extractar su contenido. Normalmente ambos
documentos estdn juntos en un solo ejemplar siendo la MEL la parte mas voluminosa y la que
se encuentra en primer término.

Podemos observar que estd compuesta por diferentes secciones, por ejemplo:

v’ Titulo (con su aprobacidn legal) y listado de péginas.
Definiciones, significado de items importantes.

Predmbulo y autorizaciones.

Anexos, abreviaciones y acréonimos, equipos no esenciales, etc.
Parte principal, descriptor de fallas/faltantes por sistemas.

SN NENRN

Otras informaciones importantes.
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Lo mas destacado son las secciones donde para cada sistema del avion se explicita qué
equipamiento o funcién puede estar fuera de servicio o faltante, estas secciones estan
asociadas a un numero especifico, por ejemplo:

21: aire acondicionado (sistema de presurizacidn)

28: combustible

52: puertas

74: igniciéon

Y asi también, para los items de la cdl, tienen un nimero especifico asignado.

2.3 GOy NO GO.

Cuando un sistema, equipo o parte de ellos esta fuera de servicio puede que se den tres
condiciones:

v" Condicién GO, se trata de un item relacionado con la seguridad que puede estar
inoperativo en el despacho sin ninguna restriccidon o condicién especifica.

v" Condicidon GO IF, en este caso el item estd relacionado con la seguridad y puede estar
inoperativo, pero se debe asegurar que las condiciones del despacho y restricciones
han sido aplicadas.

v" Condiciéon NO GO, para este caso un equipo, funcién, sistema o instrumento “debe”
obligatoriamente estar operativo para el despacho, de lo contrario éste no es posible.

Es clave para el despachante conocer prontamente qué novedades de items MEL posee el
avién, puede darse el caso de que no haya que realizar ninguna accién por parte de él, tomar
algun tipo de recaudo o incluso imposibilitar el despacho ante una novedad que amerite un
item MEL NO GO.

La imposiciéon de las novedades de MEL estara a cargo del sector mantenimiento del operador
quien normalmente ingresara dichas novedades a algun sistema por el cual el despachante
tomara conocimiento, usualmente en el mismo sistema informatico de despacho.

2.4 Descripcion de cada item MEL.

Cada item MEL que aparezca en el documento estda en un mismo formato conteniendo
diferente tipo de informacién. En el siguiente ejemplo podemos ver como aparece uno de esos
items, el de aire acondicionado:
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MASTER MINIMUM EQUIPMENT LIST

Airplane Revision 6 Page
ERJ 170/ERJ 190 21-1

System & 1. |2. Number installed

Sequence ITEM 3. Number required for dispatch

Number 4. Remarks and/or exceptions

21 AIR CONDITIONING

00-00 Environment C| 2 | 0 |(O)MFD Indications not
Control System addressed elsewhere in the
Synoptic Displays MMEL may be inoperative.

(MFD ECS Page)

00-01 Air Management Cl2 [1 |Exceptfor ER operations,

System (AMS) \ one may be inoperative
Channels provided flight is conducted
(except ECJ model) t or below FL 310.

Nro. de item descripcion intervalo* Instalados requerido descripcidn de accién

Cuando tengamos, por ejemplo, el item 21-00-01 nos estaremos refiriendo a que el “sistema
de administracion de aire” puede tener un plazo de reparacion “c” (en dias, lo determina
mantenimiento), hay dos instalados, pero sélo uno es necesario; en ese caso uno puede estar
inoperativo y el vuelo debe ser planificado a 31000 pies o menos de altitud.

En la practica sélo es utilizable la MEL y no la MMEL ya que esta ultima no contempla las
particularidades de cada matricula o tipo de aeronave especifica.

*El intervalo de reparacion varia dependiendo de la categoria que se le asigne, desde uno
inmediato hasta varios dias y el estricto cumplimiento de esto es obligatorio.
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MASTER MINIMUM EQUIPMENT LIST

21 AIR CONDITIONING

27-04 Forward Cargo @
T Compartment
Shutoff Valve

C

Airplane Revision 4 Page
ERJ 170/ERJ 190 21-5

System & 1. |2. Number installed

Sequence ITEM 3. Number required for dispatch

Number 4. Remarks and/or exceptions

(M) May be inoperative
provided:

a) Valve is secured closed,
b) Fan is deactivated, and

c) Live animals are not
carried in the forward
cargo compartment.

(O) May be inoperative
provided procedures are
established and used to
ensure the associated
compartment remains empty,
or is verified to contain only
empty cargo handling
equipment, ballast (ballast
may be loaded in ULDs), and
/or Fly Away Kits.

NOTE: Operator MELs must
define which items
are approved for
inclusion in the Fly
Away Kits, and which
materials can be used
as ballast.

En este caso el item es el nro. 21-27-04, se trata de una valvula de corte en el compartimento

de carga, puede tener un periodo hasta su reparacién “c”, sélo hay una instalada y esta puede

estar fuera de servicio para el vuelo, pero siempre y cuando se apliquen diferentes acciones:

v' (M): significa que el sector “mantenimiento” debe asegurarse de que la vélvula esté
asegurada en “cerrada” y el fan desactivado.

v

(0): es una accién que “operaciones” debe cumplimentar, nos referimos en este

apartado a la tripulacién técnica y a los despachantes de aeronaves, la bodega debe

estar sélo ocupada con carga para balanceo o contenedores de ser necesario, es claro

que no deben ir animales vivos en esta bodega ni otro tipo de carga.

En muchos casos la MEL especifica claramente que el despachante debe ser notificado de una

novedad ya que debera aplicar alguin procedimiento especifico, por ejemplo:
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30 - ICE AND RAIN PROTECTION

1. REPAIR INTERVAL | 2. NUMEBER INSTALLED

ITEM 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH
4. REMARKS AND/OR EXCEPTIONS

21-00 Engine Anti-lcing System C 2 1 May be inoperative provided airplane is not operated in
E QO known or forecast icing conditions.

® PLACARD
Placard near affected Engine Anfi-lce System pushbutton — ENG 1 A-l INOPERATIVE and/or ENG 2 A-l
INOPERATIVE.

a Dispatch/Flight Planning Office shall be notified.

MAINTENANCE PROCEDURES (M)
None.

OPERATIONAL PROCEDURES (0)
None.

El despachante debe ser notificado.

Especificamente se trata del sistema anti hielo de motor (30-21-00), posee dos y puede estar
uno fuera de servicio con la salvedad de que no puede ser programado su vuelo en
condiciones de formacidn de hielo, de alli el lamado a que el despachante de ese vuelo sea
notificado para que evalle la ruta a seguir.

El caso de la CDL es similar en su presentacién y usualmente con el agregado de gréficos para

su mejor interpretacion.

57 - WINGS

49-01 Slat Track Slots Moveable Seals

Una vez que se establece en qué condiciones esta la aeronave, se deben tener en cuenta que si
existieran novedades de MEL o CDL pueden influir en cualquier momento o etapa del
despacho, de alli la necesidad de tener presente esta situacion si alguna otra novedad surgiere.
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Es importante tener en cuenta que ante una determinada novedad técnica que la MEL
contemple y permita la operacidn, en ultima instancia serd el Comandante de la aeronave

quien aceptara o no el equipo asignado para el vuelo.

La préoxima etapa sera el andlisis de la variable mds dindmica del despacho, la meteorologia.
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Capitulo 3

Andlisis de la informacion meteoroldgica

Como se expresé anteriormente, en este capitulo abordaremos el analisis de la informacion
meteoroldgica para el despacho, la variable mas dindmica del proceso.

3.1 El briefing meteoroldgico y su influencia.

La buena preparacion de un vuelo, sea este comercial o de la aviacidon general, es una etapa
clave para el éxito en la realizacién del mismo; a pesar de ello subsiste una marcada tendencia,
en el ambito aerondutico argentino, a soslayar este trabajo dando como resultado, en algunas
ocasionales, una degradacién de los niveles de seguridad y también de economia en la
operatoria. Desde el punto de vista de la seguridad basta con resaltar que frecuentemente en
el andlisis de accidentes de aviacidon se hacen menciones al pobre nivel de la preparacion del
vuelo en cuestién como causa contribuyente a los siniestros; por el lado de la economia, al
vuelo de por si sujeto a incertidumbres tipicas de las operaciones aéreas, se le agrega, en
parte, mas de las mismas incertidumbres por estas causas meteorolégicas dado el simple
hecho de no analizar concienzudamente la situacién; es usual el recurrir a mayor cantidad de
combustible (y mayor costo asociado) para morigerar dicha situacion.

Un buen briefing pre vuelo podra aportar mayores niveles de seguridad en tanto podran ser
consideradas diferentes alternativas de acuerdo a la situacién meteoroldgica como asi también
un mayor nivel de confianza en la utilizacion de menor cantidad de combustible requerido
para la operacion.

3.2 Antecedentes.

La Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional (OACI), a través del ANEXO 3 recomienda a los
Estados en todos los aspectos que tienen relacién con los productos de meteorologia
aerondutica que deben ser brindados a los usuarios. La entidad designada como responsable
del tema en nuestro pais es el SMN (Servicio Meteorolégico Nacional) quien ha emitido el
“MAPROMA” (manual de procedimiento de meteorologia aeronautica) que instruye a sus
oficinas de prondsticos e informacidn de cual es el contenido que se debe utilizar y entregar a
los interesados en el briefing meteoroldgico, por lo tanto las tripulaciones o los despachantes
encargados de la preparacion de los vuelos encontrardn en dichas oficinas, o por los medios
asignados, una coleccidn de informaciones que les permitird completar esta etapa respetando
normas legales; para el caso de los despachantes que trabajen en sus oficinas de despacho son
estos y el comandante los responsables de la procuracion y utilizacion de dicha informacion
como asi también de dejar las “constancias” por medio de archivos rubricados de que se han
utilizado al menos los elementos minimos indispensables para la preparacién del vuelo. Con
relacidn a esto Ultimo, si bien puede ser que cada uno de los operadores no haya explicitado
claramente en sus manuales cudles deben ser dichos productos, si los ha especificado el SMN a
sus OVM (oficinas de vigilancia meteoroldgica); tomando esto y el anexo 3 como guia, el
siguiente apartado da las pautas de cuales son dichos elementos.
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3.3 Documentos de vuelo.

Para lograr una adecuada preparacién del vuelo y visto la disponibilidad de varios productos
podriamos considerar que la documentacidn necesaria seria:

a) Pronareas que abarquen la ruta a volar y sus alternativas.

b) Metar o aeromet y speci.

c) Sigmet que afecte la operacion prevista.

d) Airep disponibles.

e) Informacidn sobre cenizas volcanicas.

f) Toda otra informacién que por su relevancia contribuya a la seguridad del vuelo.

Para los vuelos internacionales se deben utilizar ademds de lo anterior, cartas de viento y
temperaturas en altura, taf, etc.

Es de destacar que en ninguna documentacién se hace mencidn a una corta duracién del vuelo
como factor excluyente de la necesidad de contar con la informacién antes descripta.

Nota: la informacion anterior es sélo descriptiva, para mayores detalles técnicos y sobre
aspectos legales, hay que dirigirse a la autoridad competente en vistas de que pueden
producirse cambios o bien multiplicidad de documentos de referencia.

3.4 Descripcién de la informacion.

A continuacion se hace una pequefia resefia de cada uno de esos productos. Para mayores
descripciones se puede recurrir a la informacion que el mismo SMN puede brindar u otros
medios oficiales ya que un detalle mayor no es el objeto de este trabajo.

3.4.1 Metar, speci y aeromet.

El metar es el informe bdsico por excelencia a nivel internacional ya que nos ilustra de las
condiciones actuales en el aerédromo, consta de informacidén de viento, visibilidad, alcance
visual en la pista cuando corresponda, cantidad de nubes en octavos (few: 1, sct: 2 a 3, bkn: 4 a
7 y ovc: 8) y solo tipo si es cumulus nimbus (CB), temperatura del aire, punto de rocio y gnh,
algunos paises incluyen informacion de prondsticos tipo tendencia o presencia de aves entre
otras informaciones, posterior al cuerpo principal del metar. Este informe corresponde a lo
observado en los ultimos 10 minutos antes de la hora de validez, no confundir con el informe
synop que no tiene uso aeronautico y corresponde a toda una hora de observacion.

El speci es una variante del metar en cuanto a que es un informe especial que se emite cuando
ciertas condiciones varian de tal manera que dichos cambios son significativos para las
operaciones. Los criterios para determinar la emisiéon de un speci son variados e incluyen
diferencias en la intensidad del viento, direccién, cambio en la pista en uso, visibilidad
cruzando ciertos umbrales, cantidad y altura del techo de nubes, fendmenos significativos, etc.
Es importante tener en cuenta que una variacion de degradacion en las condiciones que
ameriten un speci hard que se deba emitir uno inmediatamente, pero por el contrario, un
mejoramiento de las condiciones, deben mantenerse cuanto menos 10 minutos para que un
nuevo speci refleje tal situacion.
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El aeromet también es una descripcidon de las condiciones actuales sélo que discriminando el
tipo de nubosidad de acuerdo a los distintos tipos de nubes. Es un producto de circulacion
nacional.

Ejemplo de metar y aeromet:

METAR SAVC 2120007 07007KT 9999 FEW030 BKN100 17/09 Q1014 =

21 - 21:00 - COMODORO RIVADAVIA 050/08KT 30KM VCRA 2Cu3000FT 5Ac9900FT 16/11
Q1013.6

La condicidn de abierto o cerrado de un aerédromo estard basada en esta informacién, puede
que algun aerédromo posea ademads equipamiento para observaciones automdaticas como es
el caso de aquellos en los que es posible operar con condiciones de techo de nubes y
visibilidad muy reducida, tal es el caso de Ezeiza cuando opera en categoria 2 o 3
(dependiendo del equipamiento del mismo).

3.4.2 Pronarea v taf.

El pronarea, como su nombre lo indica, se trata de prondsticos de areas. Cada region de
informacion de vuelo (FIR) cuenta con una oficina de vigilancia meteorolégica (OVM)
encargada de vigilar la situacidn en su region de responsabilidad. Actualmente, ellas emiten 4
pronareas al dia con 12 horas de validez, también enmiendas en cualquier momento si las
variaciones asi lo ameritan.

La estructura del pronarea se divide en tres:
e Seccidn 1, sigfenom o fenémenos significativos.
e Seccidn 2, viento y temperaturas en altitud.
e Seccidn 3, prondsticos de aerédromos de la fir.

Sigfenom: consiste en la descripcion de aquellos fendmenos que afecten o puedan afectar a la
navegacion aérea en texto claro, entre estos estan los frentes, lineas de inestabilidad,
vaguadas, masas de aire inestables, tormentas, granizo, ondas orograficas, precipitaciones
engelantes, tempestad de arena o polvo, nieblas, cenizas volcdnicas u otro fendmeno que
afecte la operatoria.

También se incluye la corriente en chorro si la hubiera o bien el viento maximo sobre algun
punto significativo, la turbulencia cuando es moderada o severa, engelamiento moderado a
severo, la isoterma de cero grados en determinadas posiciones y la altitud de la tropopausa
con la temperatura asociada en ese nivel.

Datos de altura: cada pronarea tienen puntos designados sobre los cuales se pronostican el
viento a distintos niveles y la temperatura asociada.

Prondstico de aerédromo: luego de la sigla FCST se muestra cada aerédromo o grupo de
aerédromos para los cuales es valido un prondstico, el formato es similar al del metar pero
explicitando la nubosidad por tipo de nubes, también se incluyen indicadores de cambios
como becmg (avecinandose) y tempo (temporalmente).
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El uso del “becmg” describira cambios a un régimen regular o irregular pasando o llegando a
determinados valores a una hora no especifica dentro del periodo indicado, solo sera aplicable
a las condiciones que cambien quedando el resto de los parametros sin variacion.

El indicador “tempo” para cambios temporales en algin parametro dentro del periodo
indicado, con una duracién menor a 1 hora y menos de la mitad del tiempo del periodo, luego
las condiciones son las mismas que antes del indicador.

Las enmiendas al pronarea deberian producirse siempre que ciertas condiciones cambien, por
ejemplo, el sigfenon cambiara si las condiciones cambian notablemente y puedan afectar el
normal desarrollo de los vuelos, si el viento en altitud cambia en 20 kts o mas, si la direccion
del viento cambia 30 grados o mds con la intensidad media mayor a 30 kts o mas, también
similares consideraciones para el FCST de cada aerédromo.

En algunos paises se utiliza un producto similar, tal es el caso de Chile con el “GAMET” con
prondsticos para capas bajas, desde superficie hasta nivel de vuelo 150.

También dentro de los productos pronosticados estan los prondsticos de aerédromos en
formato “taf”, los cuales tienen el mismo formato que el informe metar dando informacién de
viento, visibilidad, fenémenos significativos y nubosidad, también incorporan la previsién de
temperaturas extremas en el periodo de validez.

Los taf utilizados en Argentina tienen una validez de 24 horas y se emiten 1 hora antes de la
entrada en vigencia, los periodos son 00-24, 06-06, 12-12 y 18-18, también existen las
enmiendas para los taf cuando las condiciones varien significativamente y segun ciertos
requisitos, estos prondsticos solo se realizan para aerédromos especificos segin convenios
internacionales.

La descripcidn inicial de las condiciones podran ser modificadas con indicadores de cambios
como becmg y tempo ya explicitados, ademas se agrega el indicador “fm” (desde) que indica
que a partir de cierto horario todos los elementos pronosticados cambian y contintdan de esa
forma de ahi en mas.

Ejemplo de pronarea fir eze:

17 -03:00 - PRONAREA FIR EZE VALIDEZ 0416 SOBRE MAPA DE 0000 UTC SIGFENOM: MASA DE
AIRE CALIDA HUMEDA E INESTABLE AFECTA EL CENTRO Y NORTE DE LA FIR GENERANDO
NUCLEOS DE TORMENTAS EMBD SOBRE SECTORES DEL NW DE LA PAMPA Y NW DE BS
AS.CORRIENTE EN CHORRO:NIL.TURBULENCIA:FBL SOBRE EL SW DE LA FIR POR ENCIMA DE
FL350.ENGELAMIENTO:NIL.ISOTERMA DE 0 GRADO:VER/EZE FL136 VER/OSA(ESTIMADA)FL133
VER/BARFL105 TROPOPAUSA: VER/EZE NIL VER/OSA(ESTIMADA)FL449M62 VER/BAR
FL355M54

WIND/T:DIA CDU PAR SVO ROS GUA FL030/33015P24 FL065/36015P16 FL100/02015P08
FL165/29020M04 FL230/28025M17 FL300/24045M33 FL360/24060M47 AER EZE FDO PAL
MOR ENO NIN MDP DIL NEC FL0O30/33020P25 FLO65/32015P15 FL100/33015P07
FL165/30020M06 FL230/29030M19 FL300/26060M35 FL360/26080M48 LYE PEH GPI OSA BCA
FL030/33025P23 FL065/32020P16 FL100/31020P06 FL165/31030M07 FL230/30040M21
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FL300/31070M36 FL360/29080M48 NEU CHP BAR FL030/99005P15 FL065/31015P11
FL100/32035P03 FL165/31045M09 FL230/31045M22 FL300/30055M38 FL360/30070M47

FCST:DIA CDU SVO PAR ROS GUA 0416 05005KT CAVOK NIN 0416 05010KT CAVOK BECMG
0709 VIS 5000M SHRA 2CB4000FT 8NS4000FT LYE GPlI PEH OSA 0416 09010KT 9999
1CB4500FT 6AC9000FT BECMG 0609 VIS 5000M SHRA 2CB3500FT 6NS4000FT DIL MDP NEC
0416 05005KT VIS 7000M NSC BECMG 0508 VIS 4000M BR 65T800FT PROB30 TEMPO 0911 VIS
0900 BCFG 8ST500FT BECMG 1113 02010KT 6SC3000FT 6AC9000FT AER EZE FDO PAL MOR
ENO 0416 11010KT CAVOK BECMG 0911 55C3500FT 7AC9000FT PROB30 TEMPO 1316 VIS
6000M SHRA 1CB3500FT 7NS4000FT BCA 0416 O5005KT 9999 5SC3000FT 7AC9000FT NEU
0416 14005KT 9999 55C4500FT BAR CHP 0416 32010KT VIS 6000M DZ/RA 75C2000FT

Ejemplo de taf:
TAF SABE 211000Z 2112/2212 18010G20KT 9999 SCTO08 BKNO80O TX26/2118Z TN17/2210Z
BECMG 2116/2118 16020KT 9999 SCT020 BECMG 2204/2206 09010KT CAVOK

Ejemplo de Gamet:

FACHO1 SCEL 241039 SCEZ

GAMET

VALID 241200/241800 SCEL-SANTIAGO FIR BLW FL150

SECN |

SFC WSPD: 330/30KT COT S OF S36 BTN W088-W083 VIS SFC: 12/14 0800 M FG COT BTN S31
533

SIG CLD: 12/14 BKN 002/015 HFT AMSL BTN S31 S33

TURB: MOD ABV 150 HFT AMSL COT

VAL MT N OF 532 SECN 11

PSYS: L 1017 HPA S28 W072 MOV N, H 1025 S28 W088 NC

WIND/TEMP ALTITUD SCSE-SCIC SCIC-SCTC SCVM-SCIR

020HFT AMSL 080/15KT PS13 120/05KT PS11 190/15KT PS0O8

O50HFT AMSL 080/15KT PS09 150/05KT PS12 180/15KT PS10

070HFT AMSL 120/05KT PS05 160/10KT PS09 180/15KT PSO8

100HFT AMSL 120/10KT PS00 160/10KT PS03 140/20KT PS03

150HFT AMSL 120/15KT MS10 150/10KT MS05 140/20KT MS05

FZLVL: 100 HFT AMSL 120 HFT AMSL 120 HFT AMSL

CLD: BKN ST 010/25 HFT AMSL COT BTN S31 S35 MNM AMSL: 1016 HPA

3.4.3 Cartas de fendmenos significativos.

Estas cartas contienen gran cantidad de informacién que cubre toda o varias regiones de
vuelo, los diferentes fendmenos significativos estardn explicitados en forma grafica,
normalmente la seccién 1 del pronarea estara basado, entre otros, en este producto.
Los niveles a los cuales se muestra informacién son:

e Niveles bajos, hasta fl100 (o 150 en areas de montafia).

e Niveles medios, desde fl100 a fI250.

e Niveles altos, desde fl250 hasta fl630.
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En nuestro pais, el SMN elabora una carta Unica para los dos primeros niveles.
A niveles altos y medios se podran visualizar:

a) Ciclones tropicales.

b) Lineas de turbonada fuertes.

¢) Turbulencia moderaday severa.

d) Engelamiento moderado y severo.

e) Tormentas extensas de polvo o arena.

f)  Nubes cumulonimbos.

g) Nivel de la tropopausa.

h) Corriente en chorro.

i) Lugar de erupciones volcénicas en curso.

j)  Lugar de liberacién accidental de materiales radiactivos.

Es de destacar que existen determinados criterios para la inclusién de estos elementos en las
cartas de fendmenos significativos lo que exige tener ciertos conocimientos bdsicos para su
correcta utilizacion y no interpretarla como de lectura directa.

T3

-
- -
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3.4.4 Sigmet.

Esta informacidén esta referida a fendmenos que por su naturaleza afecten la seguridad de los
vuelos en ruta (no en aerédromos), normalmente un sigmet tendra solo una duracién de 4
horas y un maximo de 6 horas para el caso de cenizas volcanicas, el formato serd en texto claro
y en idioma inglés.

A continuacidn una tabla con los fenédmenos originadores de sigmet y sus abreviaturas.

Abreviaturas a utilizar en la informacién SIGMET

Fendmenos Meteoroldgicos

Abreviatura

Tormentas

- oscurecidas OBSCTS

- inmersas EMBD TS

- frecuentes FRQTS

- linea de turbonada SQLTS

- oscurecidas con granizo OBSC TSGR
- inmersas con granizo EMBD TSGR
- frecuentes con granizo FRQ TSGR

- linea de turbonada con granizo SQL TSGR

Ciclon tropical

TCy nombre del ciclon

Turbulencia

- turbulencia fuerte SEV TURB
Engelamiento

- engelamiento fuerte SEV ICE

- engelamiento fuerte debido a lluvia engelante SEV ICE FZRA
Ondas orograficas

- ondas orograficas fuertes SEV MTW
Tempestad de polvo

- tempestad fuerte de polvo HVY DS
Tempestad de arena

- tempestad fuerte de arena HVY SS

Cenizas volcanicas

- cenizas volcéanicas VA 'y nombre volcan
Nube radiactiva RDOACT CLD
Descriptor de evolucién

ITSNF: INTENSIFICANDOSE

NC: SIN CAMBIOS

WKN: DEBILITANDOSE
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Los sigmet estardn compuestos por informacién del fendmeno meteorolégico significativo,
descripcién del mismo, indicacidn si la informacién es observada o pronosticada, lugar y nivel
de vuelo, movimiento y cambios en la intensidad.

Los sigmet estdn numerados comenzando por el nro. 1 al inicio y siguiendo la secuencia
durante el dia, en el caso de ocurrir un segundo fendémeno que afecte la FIR simultdaneamente
se le antepondra la letra A, B, C, etc. seglin corresponda comenzando siempre con el nro. 1.
Los sigmet relativos a tormentas tropicales estaran encabezados por la sigla WC, para los de
cenizas volcanicas WV y para el resto de los fendmenos indicados mas arriba WS

Ejemplos:

WSAG31 SABE DIAHORA

SAEF SIGMET A1 VALID DIAHORA/DIAHORA SABE-

SAEF EZEIZA FIR SEV TURB OBS AT HORA SADF FL150 MOV NE 10KTS WKN=

Ejemplo de un segundo sigmet (al) y primero de la serie sobre la FIR EZE emitido por la OVM
Aeroparque, turbulencia severa observada en una hora especifica sobre SADF a nivel 150
moviéndose al noreste y debilitdndose.

WVAG31 SABE DIAHORA

SAEF SIGMET 1 VALID DIAHORA/DIAHORA SABE-

SAEF EZEIZA FIR VA ERUPTION LASCAR PSN 52322 W06744 VA OBS AT HORA TOP FL190 WI
DATOS DE POSICION DE LA NUBE MOV SE 20KT INTSF

Ejemplo de sigmet por cenizas emitido por la OVM aeroparque sobre erupcién del volcédn
Lascar describiendo la posicién de la nube hasta fl190 y moviendo al sudeste intensificaAndose.

3.4.5 Airep.

Los reportes desde aeronaves son una fuente importante de informacién que no debe
desaprovecharse, normalmente son transmitidos via radio al servicio de transito aéreo (ATC) o
bien personalmente al llegar a un aeréddromo; la inclusiéon en el briefing enriquecera la
preparacion del vuelo y ademas es parte de la documentacién requerida para la planificacién.

Estan en texto claro indicando algin fendmeno a destacar como turbulencia, engelamiento,
cenizas volcanicas etc., podrdn ser emitidas en cualquier lugar donde se encuentren dichos
fendmenos o en puntos de notificacién meteoroldgica, indicados con la letra M en las cartas
de navegacion.

Ejemplo:
032244 ARP GLO1266 2404S 04714W 1743 FL240 MS30 320/95 TURB MOD=

En este caso una aeronave de la empresa GOL de Brasil notifica el dia 03 a las 2244utc que en
latitud 2404s y longitud 4714w a nivel de vuelo 240 (24000ft) la temperatura era de ms30 2,
el viento 320/95kt y habia turbulencia moderada.



3.4.6 Informacién sobre cenizas volcanicas.
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Dicha informacién podra ser obtenida de los sigmet que emiten las OVM o bien en forma
grafica tal como los provee el Centro de Aviso de Cenizas Volcanicas (VAAC) del SMN. En el
siguiente ejemplo se observa la situacidn actual (primer cuadro arriba a la izquierda) y la

proyeccion a futuro.

A OBS 19/2340Z

|"
H {/\. -

i

7h FSCTHOSHR | 20/0630Z

S

\ygrww {
v

/

-t
T
- )/—:\—‘

A FSCTHTZHR 20712307

/A FSCTHIBHR 207718307

j - ~ J, N
U . < | |
T A S
MAADVISORY SUMMIT ELEV. 1708M RMK: AS REPORTED BY THE SCTE MWO AND DETECTION
DOTG: 2013012000302 ADVISORY NR: 2113003 OF WES CAMERAS, VA WAS REMOVED FM SFC AROUND
WVAAC: BUENOS AIRES INFO SOURCE: GOES 13 - GFS MODEL - THE VOLCANO, BY STRONG WINDS IN THE REGION
VOLCANO: CORDON CAULLE 1507-141  OVDAS WEB CAM HO ERUPTIVE ACTIVITY [N VOLCANO WAS DBSERVED
FSN: 54031 WOF212 ERUPTION DETAILS: WA IS REMOVED FM SFC NAT ADVISORY: 201301 20006302

AREA CHILE-C TL FLOBD
OBS VA DTG: 1923402

La VAAC Buenos Aires dependiente del SMN produce otros prondsticos de desplazamiento de
cenizas volcanicas que pueden ser consultados de su pagina web institucional.

3.4.7 Otros productos.

La reglamentacidn deja abierta la posibilidad de utilizar mas informacién para la preparacion

de vuelo, siempre considerando que todo producto —por mds apariencia de que posee la

caracteristica de ser de interpretacién directa—, debe ser utilizado con la usual dosis de
sentido comun que debe estar presente en esta actividad. Entre muchos, algunos de los

productos disponibles son:

e Imagenes de radar, las hay de reflectividad, precipitaciones, vientos, etc., abajo

comparativa entre imagen satelital visual y radar (misma situacion).
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Satelital VIS

NOAA / NWS | NCAR

e Imagenes satelitales tanto en el espectro infrarrojo, visible, vapor de agua, actividad
eléctrica, etc.

Ciclones / 4

de latitudes
medias, \

e (Cartas previstas de “condiciones de vuelo” mostrando dreas en condiciones VFR e IFR.

e (Cortes verticales, mostrando un perfil vertical entre puntos a eleccién con toda la
informacidn de las cartas de fendmenos significativos.

e (Cartas de prondsticos de formacién de hielo y turbulencia, por niveles a eleccién.

e Erupciones y plumas volcanicas (originadas desde una VAAC).

e Combinacidn de diferentes cartas y productos, radar-sat, analizada-sat, etc.

e Viento y temperatura por niveles, etc.

3.5 Conclusiones.

La preparacién de vuelo cuenta ya con una gran cantidad de informacion de apoyo tanto para
procurar el mayor nivel de seguridad como asi también la economia de operacién, no existe
excusa para no utilizar dicho apoyo, maxime teniendo en cuenta que la reticencia a su uso
responde mas a causas culturales y a desconocimiento que a cuestiones practicas.
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Un buen despacho no puede, hoy en dia, adolecer de la falta de esta informacién y junto a una
adecuada politica de operaciones puede contribuir a mejorar los aspectos antes mencionados
proyectando a la industria y a la funcidn de despacho a estdndares mas elevados y adecuados
a los tiempos que corren.

Por otra parte, es de destacar que los aspectos legales y los asociados a los sistemas de
gerenciamiento de la calidad han incrementado gradualmente sus influencias sobre todas las
actividades de transporte y a la fecha ya no son temas secundarios como usualmente se los
perciben, sino que van tomando protagonismo; la funcién de despacho no puede estar
disociada de esto y ha de evolucionar consecuentemente haciendo los vuelos cada vez mas
seguros, econémicos y también “técnicamente legales”.

Si bien presentamos toda la informacién necesaria para una operacion, el despachante debe
poseer ademds conocimientos mas amplios que los descriptos anteriormente. En el caso de
que se desempefie en una escala serd el encargado, por parte de la empresa, de coordinar
acciones con la autoridad aeronautica cuando un aerédromo esté cerrado por meteorologia,
para que la informaciéon se ajuste a la realidad evitando, tanto situaciones por demas
conservadoras que imposibiliten operar, como, por el contrario, destacar si dicha informacion
minimiza algun pardmetro importante. Este tipo de acciones suele ser, en algunos casos,
fuente de conflictos entre operador y autoridad por lo que es necesario un despachante
formado y experimentado para solventarlos. Otra oportunidad surge del asesoramiento a las
tripulaciones sobre la posibilidad factica o no de alguna operacion, ya que de por si la
informacidn oficial solo serd necesariamente acotada y podran existir caracteristicas del
aerédromo que ameriten mayor informacidn de una fuente propia y confiable.

Algunos sistemas de despacho mecanizado utilizan la informacién antes descripta para que en
forma automatica se programe la ruta y alternativas, esto no exime al despachante a cargo de
verificar dicha informacion (pronosticada) ya que no necesariamente es correcta y debe ser
utilizada con el suficiente criterio técnico.

Pasemos ahora a analizar la otra fuente importante de informacion que en forma similar a la
meteorologia nos condicionara el despacho, la informacion “NOTAM”.



Pagina |30



Pagina |31

Capitulo 4

Informacion NOTAM

El ultimo de los analisis del entorno externo del vuelo sera la informacién de los aerédromos,
regiones de informacidon de vuelos y su influencia en la planificacidn.

4.1 EL AIP.

Si bien, cuando se prepara un vuelo, se habla de verificar la informaciéon “NOTAM” (Notice to
air man), en realidad hay que tener en cuenta que la informacién basica y completa de todos
los aerddromos y regiones de informacién de vuelos (FIR) que nos interesa se encuentra en
otro documento, el “AlP” o publicaciéon de informacién aeronautica (que deriva del anexo 15
de la OACI). En dicha publicacion podemos obtener gran cantidad de informacién segun las
secciones del mismo, por ejemplo:

v" AIP GEN o generalidades, encontraremos reglamentos, especificaciones sobre servicios
de transito aéreo, meteorologia, comunicaciones, bisqueda y salvamento, etc.

v"AIP ENR o en ruta, con reglas y procedimientos generales de vuelo, espacios aéreos y
rutas, radio ayudas, alertas a la navegacion, cartas de navegacion, etc.

v" AIP AD o aerédromos, especificamente informacion de los distintos aerédromos del
pais.

Si el despachante se desempefia en una linea regular, normalmente los aerédromos de
operacion seran conocidos y bastara con verificar los desvios a la informacion que se presenta
en el AIP; esta informacion estara en los NOTAM, pero si hay que planificar un vuelo a un
destino no tradicional (como un vuelo charter, por ejemplo) habra que verificar primero la
informacidn basica del AIP y corroborar que la operacidn es posible y segura.

4.2 Tipos de informacion a verificar.

Si bien siempre se considera al NOTAM como el medio por excelencia para verificar los desvios
y novedades que se producen tanto en ruta como en los aerédromos, no es el Unico tipo de
informacidn que existe, también tenemos al “SNOWTAM” como forma de informar los estados
de pistas de un aerédromo con datos de contaminantes (agua, nieve, hielo, etc.) y condiciones
de frenado; otro producto es el “ASHTAM” que nos provee de informacion sobre cenizas
volcdnicas (mas adelante se los describird).

4.3 NOTAM.

La autoridad aeronautica iniciara un NOTAM vy se expedird en forma inmediata cuando la
informacidn a distribuir sea de cardcter temporal y de escasa duracién o bien si se introducen,
con poco tiempo de preaviso, cambios permanente. El objeto del NOTAM es complementar la
AIP y sus suplementos, tanto para novedades que puedan preverse como las que no.
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No todas las novedades afectaran la planificacion del vuelo desde el punto de vista del
despacho, puede que alguna sélo afecte la operacion de vuelo en si y sea la tripulacion técnica
la interesada, de todas formas se espera que el despachante que da un briefing haga mencion
a dichas novedades si son importantes.

El NOTAM puede estar cifrado en un cddigo particular aunque normalmente la autoridad
aerondutica lo publica en texto claro tanto en castellano como en idioma inglés.

Los NOTAM se enumeran anualmente en forma secuencial y segun la “serie”; dicha serie serd
“A” para instalaciones y servicios de uso internacional, “C” para las nacionales, “S” para
SNOWTAM vy “V” para ASHTAM (se verdn mds adelante en un aparte). Normalmente las
empresas colectan dicha informacién y las presentan en los sistemas de despacho en forma
directa.

Dentro de las novedades que un NOTAM puede reflejar estaradn (se agrega comentarios sobre
la influencia en el despacho en algunos casos, en negrita):

a) Establecimiento, cierre o cambios importantes que afecten a las operaciones de aerédromos
o pistas. Una falla simple, pero en extremo peligrosa, es no considerar la apertura o cierre de
un aerodromo, especialmente si es la alternativa.

b) Establecimiento, eliminacién y cambios importantes que afecten a las operaciones de los
servicios aeronduticos (AGA, AlS, ATS, COM, MET, RAC, SAR, etc.).

c) Establecimiento, eliminacion y cambios importantes en la capacidad operacional de los
servicios de radionavegacién y de comunicaciones aeroterrestres. Puede que no sea factible la
utilizacion de determinados procedimientos de aproximacion y aterrizaje o ante
meteorologia adversa no sea suficiente la visibilidad y techos de nubes necesarios para la
operacion.

d) Establecimiento, eliminacidon o cambios importantes en las ayudas visuales.
e) Interrupcién o reanudacion del funcionamiento de los componentes importantes de los
sistemas de iluminacién en los aerédromos. Factor a tener muy en cuenta si la operacion es

nocturna.

f) Establecimiento, eliminaciéon o cambios importantes en los procedimientos de los servicios a
la navegacion aérea.

g) Presencia o eliminacidn de defectos o impedimentos importantes en el area de maniobras.
h) Modificaciones y limitaciones en el suministro de combustible y lubricantes. Para considerar
si es factible el regreso sin carga de combustible y hay que prever tankering (llevar

combustible para el tramo siguiente).

I) Cambios importantes en las instalaciones y servicios disponibles de la busqueda vy
salvamento.
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j) Establecimiento, interrupcién o reanudacién del servicio de los faros de peligro que sefialan
obstaculos importantes para la navegacién aérea.

k) Cambios en las disposiciones que requieren medidas inmediatas, por ejemplo, respecto de
zonas prohibidas debido a actividades de busqueda y salvamento. Influye en la ruta a
planificar tanto al destino como a la alternativa.

[) Presencia de peligro para la navegacion aérea (comprendidos los obstaculos, maniobras
militares, exhibiciones, competiciones, actividades importantes de paracaidismo fuera de
emplazamientos promulgados). f[dem punto K.

m) Ereccién, eliminacidn o modificacién de obstaculos importantes para la navegacién aérea
en las areas de despegue/ascenso, aproximacion frustrada, aproximacion y en la franja de
pista. Pueden condicionar los cdlculos de pesos maximos de aterrizaje o despegue.

n) Establecimiento o suspensién (incluso la activacién o desactivacidn), segun sea aplicable, de
zonas prohibidas, restringidas, peligrosas, o cambios en su caracter. fdem punto k.

o) Establecimiento o suspension de zonas, rutas o partes de las mismas en las que existe la
posibilidad de interceptaciones y en las que se requiere mantener la escucha en la frecuencia
VHF de emergencia.

p) Asignacion, anulacidon o cambios de indicadores de lugar. Puede afectar la documentacion
de vuelo, normalmente el sector navegacion de la empresa habrd tomado accion.

g) Cambios significativos del nivel de proteccion que normalmente se dispone en un
aerédromo para fines de salvamento y extincidon de incendios (SEl), se iniciard un NOTAM sdlo
cuando se trate de un cambio de categoria y dicho cambio debera indicarse claramente. La
planificacion del despacho debe considerar si el nivel de proteccion ofrecido se ajusta al
requerido por la aeronave, este nivel se expresa en niumeros, por ejemplo un B737-700
requiere una categoria contra incendios de “6” pudiendo operar en “5” como valor minimo.

r) Aparicion de epidemias que necesiten cambios en los requisitos respecto a vacunas o
cuarentenas.

s) Liberacidon a la atmdsfera de materiales radioactivos o productos quimicos-téxicos como
consecuencia de un incidente nuclear o quimico, lugar, fecha y hora del incidente, niveles de
vuelo y rutas o tramos de ruta que podrian estar afectados, asi como direccidon del
movimiento. Afectara la ruta a planificar.

t) Establecimiento de operaciones de misiones humanitarias de socorro, tales como las
emprendidas bajo los auspicios de las Naciones Unidas, junto con los procedimientos o
limitaciones que afectan a la navegacidn aérea. Pueda dar lugar a prioridades que afecten el
vuelo en cuanto a rutas u horarios de despegue o trdnsito.
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u) Aplicacién de procedimientos de contingencia a corto plazo en casos de perturbacién, o
perturbacién parcial, de los servicios de transito aéreo o de los servicios de apoyo
correspondientes. Puede requerir considerar combustible para contingencias o mayores

tiempos de espera en vuelo.

v) Actividades de paracaidismo en el espacio aéreo no controlado en condiciones VFR.

Algunas imagenes de sistemas importantes:

“precision”.
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4.4 Ejemplos de analisis del NOTAM.

Si por ejemplo analizamos el NOTAM del aerédromo de Rosario, obtenido de la pagina web de
la ANAC (Administracion de Aviacidn Civil de Argentina) tendremos:

\", Boletin de informacién previa al vuelo (PIB) / Pre-Flight Information Bulletin (PIB)
~a

AlS Argentina http://ais.anac.gov.ar

v -~ Aclinigtracin Macional : n
f \ i Fecha y hora de la actualizacion / Updated at: 07 Jun 2013 11:59
4‘\ de Aviacion Civil Y i P
Fecha y hora de la publicacion / Issued at: 07 Jun 2013 13:23

A111672013 ROSARIO (ROS)
Desde / From: 2013-04-15 13:07:00
Hasta / Uniil: 2013-07-15 23:50:00

MOVEMENT AREA OPS CTN LOOSEN STONES
Traduccion
AREA DE MOVIMIENTO OPERA CON PRECAUCION PIEDRAS SUELTAS

A1275/2013 ROSARIO (ROS)
Desde { From: 2013-04-26 17:24:00
Hasta / Untik 2013-07-26 23:58:00

OBST LGT ANTENMA NDB LI 305 KHZ /'S
Traduccion
LUCES DE OBSTACULO ANTENA NDB LI 305 KHZ NO UTILIZAELE

A1389/2013 ROSARIO (ROS)
Desde / From: 2013-05-07 15:29:00
Hasta / Uniil: 20r3-08-07 23:50:00

FIRE AND RESCUE CHANGED TO CAT &
Traducsion
SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIC Y SALVAMENTO CAMBIADO A CATEGORIA 8

A1696/2013 ROSARIO (ROS)
Desde / From: 2013-05-31 18:36:00
Hasta / Until: 20r3-08-30 23:50:00

SEQUENCED FLGLGT THROZ U/'S
Traduccion
SEQUENCED FLGLGT THR 02 WS

A1698/2013 ROSARIO (ROS)
Desde / From: 2013-05-31 17:55:00
Hasta / Untik 20113-08-30 23:58:00

OBST LGT ANTENNA VOR/DME /'S
Traduccion
OBST LGT ANTENNA VOR/DME /'S

A1TS2013 ROSARIO (ROS)
Desde | From: 2013-03-00 03:00:00
Hasta / Until: 2013-08-00 03:00:00

THR 20 MOV 1010M MAINT, DECLARED DIST: RWY 02 TORA 1820M-TODA 1820M-ASDA 1950M-LDAT280M RWY 20 TORA 1900M-TODA 2240M-ASDA 12000-LDA 1850M
Traduccion

THR 20 MOV 101M MAINT, TNST DECLARADA: RWY 02 TORA 1000M-TODA 1090M-ASDA 1900M-LDA1020M RWY 20 TORA 1000M-TODA 2240M-ASDA 1000M-LDA1200M

A180712013 ROSARIO (ROS)
Desde [ From: 2013-08-07 13:54:00
Hasta / Uniil: 20r3-07-08 03:00:00

ILS DME CH 38X WS
Traduccion
ILS DME CANAL 38X NO UTILIZABLE

A1803/2013 ROSARIO (ROS)
Desde ! From: 2013-06-07 14:00:00
Hasta / Untik 20113-07-00 03:00:00

ILS GP 333.8 MHZ RWY 20 WS
Traduccion
ILS GP 333.8 MHZ RWY 20 U/'S

A1810/2013 ROSARIO (ROS)
Desde / From: 2013-08-07 14:40:00
Hasta / Until: 2013-07-00 03:00:00

PAPI RWY 20 LIS
Traduccion
PAPI RWY 20 LIS

Las dos primeras novedades no nos afectan el despacho (si deben ser mencionadas si se da el
briefing), el servicio contra incendios SEI fue cambiado a 8, si chequeamos el AIP tendremos
que el SEl normal para ese aerédromo es 7 por lo cual se ha mejorado, luego las dos siguientes
novedades tampoco nos afectan, pero si la siguiente donde se especifica que la pista esta
reducida por trabajos de mantenimiento; se han destacado las distancias caracteristicas por lo
cual se debera tener en cuenta si el peso maximo de aterrizaje puede estar afectado como asi
también si la salida puede verse restringida por esta causa, las tres siguientes novedades estan
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relacionadas con esta restriccion de pista, el glide path o pendiente de planeo (ILS GP) no esta
en servicio ya que el umbral ha sido desplazado y afecta dicha pendiente para la pista con el
procedimiento de arribo asociado; habra que verificar cdmo han cambiando los minimos
meteoroldgicos para operar sin este componente; por ultimo también el “PAPI” (indicador de
pendiente de aproximacién de precision) ha sido afectado y esta no utilizable.

Un andlisis con “sentido comun” indicard que el hecho de tener la pista muy corta podra
condicionar la eleccién de este aerédromo como alternativa; si bien puede que sea factible
operar sin problemas habria que considerar esta situacidon en un vuelo, por ejemplo, lleno de
pasajeros y carga (mucho peso) con lo cual nos acercariamos en demasia a los maximos de
aterrizaje, pudiéndose evitar esto eligiendo otra alternativa similar pero sin estas restricciones,
También, por supuesto, si la pista estd contaminada las distancias de frenado pueden verse
extendidas al madximo en una pista que no lo permite o tiene poco margen extra de seguridad.

Otro ejemplo, tenemos un NOTAM de una region de informacion de vuelo FIR, seria:

\"’ Boletin de informacion previa al vuelo (PIB) / Pre-Flight Information Bulletin (PIB)
e

AlS Argentina http://ais.anac.gov.ar
- v Aclstinistracion Nacional : e . .
f ‘ Fecha y hora de la actualizacion / Updated at: 07 Jun 2013 11:29
4‘\ de Aviacion Civil ¥ P
Fecha y hora de la publicacién / 1ssued at: 07 Jun 2013 13:25

A1401/2013 AVISOS FIR RESISTENCIA (-RR)
Desde / From: 2013-05-08 14:53:00
Hasta / Untik 2013-08-08 16:00:00

RCC RESISTENCIA H-24 ACC TEL 0362-3440838 SAR TEL 0382-154393661
Traduczion
CENTRO DE COORDINACION DE SALVAMENTO RESISTENCIA H-24 ACC TEL 03622440030 SAR TEL 0382-1543936881

A1516/2013 AVISOS FIR RESISTENCIA (-RR)
Desde / From: 2013-05-16 11:54:00
Hasta / Untik 2013-08-16 15:30:00

OBSTLGT ANTEMNA COORD GEO 2058585/0542002W2 HGT 65M DIST 400M THR 14 AD WTE SAN VICENTE LIS
Traduczion

OBST LGT ANTENNA COORD GEO 2858585/0542002W2 HGT 65M DIST 400M THR 14 AD VTE SAN VICENTE WIS

A1759/2013 AVISOS FIR RESISTENCIA (-RR)
Desde / From: 2013-08-04 23:24:.00
Hasta / Untik 2013-06-14 22-00:00

ASG FAC EAVA FORMOSA FREQ 124.3 MHZ LIS
Traduccion
AJG FAC EAVA FORMOSA FREQ 124.3 MHZ NO UTILIZABLE

A1804/2013 AVISOS FIR RESISTENCIA [-RR)

Desde { Fron: 2013-08-07 11:00:00

Hasta / Uniil: 201:3-06-07 21:00:00

AIRSPACE RESERVATION FOR TRAINING WILL TAKE PLACE IN SECT NW RESISTENCIA IN COORD GEO 270007S/0502000W 2627065/0601047TW 2853005/0584008W RADIUS 53NM
AFFRECTS TMA RESISTENCIA AWY W4,A428 URS54,UM784.UL703 COORD WITH RESISTENCIA ACC F)FLOS0 G)FL22D

Traduccion

AIRSPACE RESERVATION FOR TRAINING WILL TAKE PLACE IN SECT NW RESISTENCIA IN COORD GEO 270007S/0502000W 262706S/AD601847TW 2853005/0584006W RADIUS 53NM
AFFRECTS TMA RESISTENCIA AWY W4,A428,URS54,UMTE4.UL783 COORD WITH RESISTENCIA ACC F)FLOS0 G)FLZE0

A180572013 AVISOS FIR RESISTENCIA [-RR)

Desde / Fron: 2013-08-11 12-00:00

Hasta / Uniil: 201:3-06-13 20:00:00

EXER GUN FRNG WILL TAKE PLACE IN CAMPO DE INSTRUCCION PATROMATO FORMOSA COORD GEO 2611085/0582116W2610505/0581850W 2613545/0581850W 2613555/0582100W
RADIUS ZNM AFFECTS CTR FORMOSA AND AWY A428 F) GND G) FLOGO0) DLY 1200-1500 1800-2000

Traduccion

EXER GUN FRNG WILL TAKE FLACE IN CAMPO DE INSTRUCCION PATRONATO FORMOSA COORD GEO 2611085/0582116W/2610585/0581850W 2613545/0581850W 2613555/0582100W
RADIUS ZNM AFFECTS CTR FORMOSA AND AWY A428 F) GND G) FLOG0) DIARIAMENTE 1200-1500 1800-2000

En este caso se trata de la FIR Resistencia, podemos encontrar novedades sobre obstdculos sin
balizamiento, frecuencias de comunicacidn sin funcionar y otros, también que hay un ejercicio
militar previsto que afectard una aerovia hasta nivel FLO60 y en un cierto horario, habra que
considerar esto para un cambio de ruta si fuera necesario.
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Por dltimo es de destacar que el analisis debe ser exhaustivo y completo aplicando siempre
buena dosis de criterio y teniendo en cuenta, ademds, otros factores influyentes como ser el
tipo de aeronave que despachamos, qué habilitaciones tiene ésta y su tripulacion, etc.

4.5 EIl SNOWTAM.

El estado de las pistas de los aerédromos, tanto de salida como de aterrizaje y alternativas
deben ser evaluados antes del despegue, la informacién necesaria para ello estd en los
mensajes SNOWTAM.

Cuando nos referimos a estados de pistas se trata de conocer si existen contaminantes sobre
ellas tales como agua, hielo, nieve, slush, etc. que la cubran; esta situacidon condicionara el
arribo por disminucién de la performance de frenado como asi también influira sobre las
capacidades del avidén para la aceleracion-parada en el despegue; también se veran afectadas
las tolerancias a la componente de viento lateral.

La informacién SNOWTAM se emitird solo si se considera que afecta la operacion, el hecho de
que, por ejemplo, la pista esté mojada, no necesariamente lo hace y sea requerido un informe
por esta causa.

4.5.1. Contaminantes.

Podemos dar un rdpida definicidn a los distintos contaminante posibles, usualmente podran
observarse mensajes SNOWTAM para los aerédromos del sur del pais cuando estén afectados
por algunos de estos contaminantes, pero no es tan usual su emisién para las otras regiones.

v" Agua: el contaminante mas usual, la pista podra considerarse como “mojada” (wet)
cuando su superficie se ve brillante y con charcos de hasta un espesor que no supere
los 2 0 3 mm, en este caso “no es contaminacion” a los fines del calculo de
performance o bien de dice que esta “contaminada” con agua cuando a la misma se la
considera estancada, con mas de 2 a 3 mm y los charcos cubren mas del 25% de la
superficie; en este caso afecta la performance de frenado como asi también la de
aceleracion.




Pagina |38

v" Nieve seca: caracteriza a la nieve que se vuela con el viento, no adquiere adherencia
al intentar compactarla y si se pisa queda la huella marcada, pero seca.

v" Nieve Himeda: podemos considerar que tenemos nieve himeda cuando ésta puede
ser compactada con la mano, adquiere adherencia y la forma deseada o bien al pisarla
queda la huella cubierta de agua.

v" Slush: en este caso el agua se encuentre saturada de nieve, al pisarla se esparce
(salpica), en la pista tiene un color gris opaco y en el lado inferior izquierdo de la foto
siguiente se aprecia una huella de un vehiculo claramente con la salpicadura
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kbhr933.com

v" Hielo: Puede formarse desde el depdsito de agua después de una precipitacion de
lluvia y ocasionalmente después de una nevada que toma la forma de hielo duro
cuando las temperaturas son muy por debajo de 02c, también debera considerarse
hielo cuando haya presencia de “rocio helado” ya que solo es depdsito de agua que
posteriormente se congela al estar sobre una superficie a temperaturas bajo cero.

v" Nieve compactada: Cuando la nieve depositada ha sido compactada y forma una capa
uniforme sobre la pista, normalmente con el tiempo se adhiere a la superficie en
forma similar al hielo.
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4.6 Coeficiente de friccidon y accidon de frenado.

El anexo 14 de la OACI recomienda que solo en estos ultimos dos casos (hielo y nieve
compactada) es aplicable medir el “coeficiente de friccion FC” y relacionarlo directamente con
la “accion de frenado BA” de acuerdo a la siguiente tabla:

COEFICIENTE DE FRICCION (FC) ACCION DE FRENADO (BA)

0,40 A SUPERIOR BUENA 5
0,39A0,36 MEDIA A BUENA 4
0,35A0,30 MEDIANA 3
0,29 A0,26 MEDIANA A DEFICIENTE 2

0,25 O MENOS DEFICIENTE 1
NO CONFIABLE NO CONFIABLE 9

Al estar la superficie contaminada no debera esperarse que la eficacia del frenado sea igual al
de una pista seca cuando se notifique la clave 5, esta indicacion es solo relativa.

El coeficiente de friccion se toma con un instrumento, el Mu meter u otro similar como el de la
siguiente imagen.
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Para el resto de los contaminantes solo se deberia informar qué tipo de contaminante y su
espesor quedando a criterio del operador la utilizacién de la pista en esas condiciones.

Otra informacién de interés es el coeficiente de friccion de la pista que se relaciona con el
estado de la superficie (sin los contaminantes antes mencionados), este tiene diferentes
umbrales de coeficiente (l):

v" De disefio de pista en una nueva construccion, 0,72.

v" De mantenimiento por debajo del cual deben iniciarse los trabajos de reparacion para
elevar el coeficiente cuyo valor es 0,52, normalmente la presencia de caucho es la
causa de la degradacién del valor de y, o el tiempo de uso.

¥v"Un nivel minimo de 0,42, debajo del cual debe informase por medio del “NOTAM”
que la pista puede tornarse resbaladiza cuando esté mojada.

4.7 Ejemplos.

Los mensajes SNOWTAN estan codificados segun la siguiente tabla:

APENDICE Q

FORMATOS SNOWTAM, NOTAM Y ASHTAM
ADJUNTO 1

FORMATO DE SNOWTAM

(Encabe- (INDICADOR DE DIRECCIONES) -
e PRICRIDAD) =
coM) {FECHA Y HORA {INDICADOR n
! DE DEFOSITO) DE ORIGINADOR) <= =
{Encabe- (SWAA* nimera de seris) [Indlcadnr de | (FECHA/HORA DE Grupo fa-
[Encabe ( lugar) OBSERVACION) aultabvel oo =
abreviada) ’ . =
slwl-f-] | | | [ 1] N Y I [ 1
SMOWTANM (Mimero de serie) — |
(NDICADOR DE LUGAH DEL A ERODROMO) &) -
(FECHA/HORA DE LA OBSERVACION (Hora en UTG, en que se termind la medician) ). B) -
(DESIGN ADORES DE PISTA) =) -
{LONGITUD DE FISTA LIMFIA, §1 ES INFEFRIOR A LA LONGITUD PUBLICADA (m) | [ o

(ANCHURA DE PISTA LIMFIA, 51 E5 INFERIOR A LA ANCHURA PUELICADA (m, s/
es13 desplazada 2 1a izquierds o a la derecha del eje, afiddase L™ o "A7) )

¢

(DEPCEMOE SOBAE TODA LA LONGITUD DE LA PISTA =]
(Chservados sobre cada tercio de la pista a partir del umbral cuyo nimero de

designacion de pista sea menor.

HIL — PISTA LIMPLIA ¥ SECA

— HUMEDA

— MOUJADA o con charcos de agua

3 - CUBIERTA DE ESGARCHA O HELADA (aspssor mormalmente inferior & 1.}
4 - NIEVE SEC

2 T MIEVE MoUADA

6

7

[

HNIEVE FUNDENTE
— HIELO
8 — NIEVECOMPACTA O APISOMADA
— SURCOS O CRESTAS HELADOS) -

(FROFUMDIDAD MEDIA DECADA TERCIO DE LA LONGITUD TOTAL DE LA PISTA (mm)) =] —_—
{EFICACIA DE FRENA DO SOBRE CADA TERCIO DE LA PISTA ¥ EQUIPO DE MEDICION H)
COEFCIENTECALCULADO O MEDIDO O EFICACIA DE FRENADO EETIMADA

BUENA -5
MEDI&NA BUENA

o lnc o mtras cbservaas, seguidas de la
lizado; cuando e cite una eficacia de frenado

——

(BANCOS DE NIEVE CRITICO! isten, insériense la alfura {cm) y la distancia del borde
de Ia pista (m) seguidas de “L" o i proceds) ) J —
(LUCES DE PISTA (S estdn ascurecidas, insértase ' SI" seguido de "L", "R” o "LR"
si procede) ) ) —
(NUEVA LIMPIEZA (S se ha pravisto, insértase longitud (m) anchura (m) que ha de
despejarse o, 5 la limpieas se hard de toda la dimensidn, inssrtese " TOTAL ™)) 5] —
{SE ESPERA GOMPLETAR LA NUEVA LIMPIEZA A LAS .. (UTG) ) [ =
ICALLE DE RODAJE (S se dispone de calle de rodsje apropiadd, insertese " N0} | ) [
(E;\NCOS DE NIEVE EN LAS GALLES DE RDDAJE (S tienen mas de 60 cm, insértese "S-

vida de la distancia de separacion, en metras)) P ——
PLATAFORMA (S no es utilizable, insértese " NO™)) R ——
(LA PROXIMA OBSERVACION /MEDICION ESTA PREVISTA PARA EL
(masidiahara en UTC) 5) —

(OBSERVACIONES BN LENGUAJECLARO (incluyendo cobertura de corntaminanites y otra -
informacion imporiante desde el punto de vista operacional, por ejempio enarenads, T <=
descong elamienio))

NOTAS 1 Ponganse las leras de nacionalidad de la OACI del Doc 7910 Parte 2 de la OACI

2 En datos scbre owas pistas, repita de Ca P
3 Las palabras enwe paréntesis {) no se ransmiten

FIRMA DEL EXPEDIDOR (No se fransmite)

(o]
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SNOWTAM 0137 A) SAWE B) 06301730 C) 07 F) 22 2 H) 44 4 N) 2 R) 2 S) 06302359 T) AREA
DE MOVIMIENTO CON AGUA Y BASE DE GLICOL, FRENADO ESTIMADO MEDIANO, SIN
EQUIPO DE MEDICION.

Para este caso es un SNOWTAM de SAWE (A), emitido el dia 30 de junio a las 1730 utc (B),
comenzando desde cabecera 07 (C) se encuentra contaminada con charcos en todos los
tercios(F) segun clave SNOWTAM), las condiciones de frenado (estimado) es de mediano a
bueno 4 (H) en cada uno de los tercios, la calle de rodaje y plataforma estan cubiertas de
charcos (N y R), la préoxima observacidn prevista para ese mismo dia a las 2350 UTC (S), en el
apartado T informacién en texto claro.

SNOWTAM 0393 A) ENHF B) 04200243 C) 05 F) 48/7/47 G) 02/02/03 H) 34/30/25/MUM
N) 47 R) 47 T) RWY SANDED)

En este ejemplo la observacién fue realizada el dia 20 de abril a las 0243 UTC, la pista de
referencia es la 05, en el primer tercio hay nieve seca y nieve compactada (hay dos claves
juntas), en el segundo nieve seca y en tercero nieve seca y hielo, la profundidad en cada tercio
la muestra el apartado “G” en mm, la acciéon del frenado fue “medida” por un mu-meter y fue
media-media-pobre, las calles de rodaje estdn cubiertas de nieve seca y hielo (no se
especifican tercios) al igual que la plataforma.

4.8 ASHTAM.

La informacién de cenizas volcdnicas estd contemplada en el ASHTAM, ésta, a su vez, deriva de
la informacién que originan los VAAC o centros de vigilancia (sobre gran parte de Sudamérica
la realiza el VAAC Buenos Aires del SMN); existe una clave de colores del nivel de alerta:

CLAVES DE COLORES DEL NIVEL DE ALERTA

Clave de
Colores del Descripcion de la Actividad Volcanica
nivel de alerta

Erupcién volcanica en curso. Notificacién de penacho/nube de cenizas sobre
elFL250 o

Volcan peligroso, erupcion probable, se prevé que el penacho/nube de
cenizas se eleve por encima del FL 250.

Alerta Roja

Erupcion volcanica en curso, pero el penacho/nube de cenizas no alcanza o
no se preveé que alcance el FL 250 o

Yolcan peligroso, erupcion probable pero no se prevé que el pehacho/nube
de cenizas alcance el FL250.

Alerta Naranja

Volcan reconocidamente activo cada cierto tiempo y aumento reciente

significativo de la actividad volcanica, actualmente el volcan no se considera

peligroso pero se recomienda precaucion o

Después de una erupcion, es decir, cambio a alerta amarilla de roja o
Alerta Amarilla narapja) disminucion signiAficativa de la actividaf:l volcanica, eIA\’roIca'n no se

considera actualmente peligroso pero se recomienda precaucion.

(") La clave correspondiente al color “amarillo” puede emplearse en caso de

que las erupciones volcanicas sean de caracter “regular’ o “casi

permanentes”, pero no llegan normalmente al FL 250 y eso no supone

necesariamente un "incremento notable de |a actividad volcanica”.

onsidera que la Vi volcani | volcan ha v a
Alerta Verde Se considera que la actividad volcanica ha cesado y el volcan ha vuelto a su
estado normal.




El siguiente ejemplo es de un ASHTAM:
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MODELO DE ASHTAM

VASA0026 02261315 -
ASHTAM 0026 <
A SAVF ¢
B 02051420 ¢

C CHAITEN 1508-41

D 4250807239W -~

E NIL -
F VA CLD NOT IDENTIFIABLE FROM SATEL-

LITE  DATA- GFS WINDS SFC/FLO70 <€—
200/10KT

G NIL €
H NIL - S
1 NIL B ——

J VA ADVISORY CENTRE BUENOS AIRES €—

K FCST ASH CLD 06HR:  RE——
261700Z SFC/FL200 NO ASH EXP

FL200/350 NO ASH EXP

FL350/550 NO ASH EXP

FCST ASH CLD 12HR:262300Z SFC/FL200 NO
ASH EXP

FL200/350 NO ASHEXP

FL350/550 NO ASH EXP

FCST ASH CLD 18HR:270500Z SFC/FL200NO
ASH EXP

FL200/350 NO ASH EXP

FL350/550 NO ASH EXP

REMARKS:WEBCAM REVEALS A WEAK VA
COLUMN OF WHITE COLOUR HARDLY REACH-
ING FLO70 AND WITH RAPID DISSIPATION.

VA NOT SEEN IN VISIBLE SATELLITE IMAGERY
EVEN CLEAR SKY.

NEXT ADVISORY: FURTHER INFORMATION
WILL BE ISSUED IF ANY ASH CLD IS DE-
TECTED / OBSERVED

Organismo que origina el ASHTAM, Numero de se-
rie y Fecha/ Hora de expedicién

Identificacion del ASHTAM

Region de Informacién de Vuelo afectada

Fecha y hora (UTC) de la primera erupcién

Nombre y niimero del volcan segun figuran en el
Manual sobre cenizas volcanicas, deshechos ra-
diactivos y “nubes” de productos quimicos téxicos
de la OACI (titulo provisional), y en el Mapa mun-
dial de los volcanes y de las principales caracte-
risticas aeronauticas.

Latitud y Longitud del volcan

Caodigo de colores para indicar el nivel de alerta

Extension horizontal y la base/cima de la nube de
cenizas

Sentido pronosticado de movimiento de la nube de
cenizas

Rutas y tramos de rutas y niveles de vuelo afecta-
dos

Espacios aéreos, rutas o tramos de rutas cerrados

Fuente de la informacién

Informacién, en lenguaje claro, de importancia para
las operaciones, ademas de lo antedicho.

Es interesante resaltar que la ultima erupcion que afectd a nuestro pais, la del volcan Cordon

Caulle, tuvo como particularidad su extensa duracién (varios meses) lo que llevd a que se

originaran, a nivel mundial, experiencias y normas para operar con presencia de cenizas

volcdnicas en escasa concentracion, lo que seguramente estard reflejado en los respectivos

manuales de operaciones empresarios.
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4.9 Otras informaciones.

No sélo se debe tener en cuenta la informacién antes descripta para un buen despacho,
también hay que evaluar si los servicios necesarios para la operacion en el destino y
alternativas estdn disponibles, entre éstos podemos contemplar a los equipos de puesta en
marcha de tierra (para el caso de tener la APU, unidad de potencia auxiliar f/s), si hay escaleras
para el tipo de aeronaves, si los servicios de rampa estan disponibles, si despachantes y
mecanicos estdn presentes, si hay equipos de limpieza, sanidad y otros. Esta informacion
normalmente estard en alguna base de datos empresaria tanto para los servicios auto
prestados como los contratados a terceros.

También hay que considerar que suele agregarse nueva informacién segin van cambiando o
apareciendo nuevas necesidades y tecnologias, por ejemplo actualmente ya se esta
incorporando informacién sobre disponibilidad de sefiales de calidad desde los sistemas
satelitales para los equipos GPS, los cuales seran utilizados en procedimientos de aproximacion
y aterrizaje utilizando estos elementos como medio de referencia.

Al igual que la informacién meteoroldgica, esta informaciéon puede ser utilizada en forma
automatica por los sistemas mecanizados de despacho para la generacién de planes de vuelo,
por eso, nuevamente se hace necesario que el despachante verifique y dé conformidad a lo
que el sistema propone.
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Capitulo 5

Carga comercial y centrado

Ya hemos evaluado, en capitulos anteriores, cémo estd el equipo asignado para el vuelo, si
tiene fallas o elementos faltantes que condicionen el despacho, hemos revisado la informacién
meteoroldgica, definido la ruta y las alternativas posibles, también se han verificado los
NOTAM y demds para definir si hay algin impedimento para operar en los aerédromos
considerados. Es el momento de ir ingresando al proceso la informacién de la carga a
transportar que es el siguiente paso.

5.1 Definiciones de pl.

Se denomina carga comercial o carga paga (pay load, PL) a todo lo ofrecido para el transporte,
tanto pasajeros, equipajes y carga. Normalmente es aquello por lo cual un cliente abona un
valor para ser transportado y ademas, para nuestro caso, lo que por alguna razoén se realice sin
costo alguno.

5.2 Pasajeros.

Consideramos pasajeros (PAX) a las personas que viajan en la aeronave con excepcién de la
tripulacién de vuelo, debe incluirse también a personal propio de la empresa o autoridad que
viaja sin cumplir funciones abordo (sino serian extra tripulantes), nuestro interés solo se limita
a conocer que esas personas tienen un peso (en kilos o libras) asociado el cual deberemos
contemplar para la planificacidon del vuelo, normalmente se toma 75kgs promedio por adulto
que incluye su peso y el de su equipaje de mano para vuelos de cabotaje (80 kgs en
internacional), en el caso de menores es de 36 kgs y los infantes se consideran sin peso alguno.
Los sistemas informaticos de despacho estdn normalmente conectados con el sistema de
reserva desde el cual toman la cantidad prevista, en algunos casos discriminando entre
mayores y menores, también el sistema de despacho los asigna automaticamente en alguna
forma predeterminada sobre los asientos, situacién que el despachante debe vigilar ya que
frecuentemente no se presenta en la realidad pudiendo originar diferencias en el centro de
gravedad de la aeronave cuando se cierra el vuelo con datos reales, depende mucho del tipo
de aeronave como influencia la ubicacién de estos pasajeros segun su lugar en el avion.

5.3 Equipajes.

Se discriminan entre “facturados” y “acompafados”, los primeros son los que se registran con
un marbete y se despachan a bodega mientras que los otros son los de manos, los pesos de los
primeros, en esta etapa, deben estimarse ya que al finalizar el proceso, el sistema captara la
informacidn real del drea de reserva y las trasladara a la de despacho. La cantidad de equipajes
estimados en muy variable y dependerd fundamentalmente del tipo de pasajeros, si
predominan los viajeros por razones comerciales llevaran usualmente poco equipaje mientras
que un destino turistico éste serd mucho mayor, los sistemas poseen la capacidad de
incorporar un valor estimado en base a estadisticas para un tramo en particular pero sera la
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experiencia del despachante la manera mas confiable de asignar un peso estimado a los
equipajes. En cabotaje (recordar que es el tipo de vuelo considerado en este libro) los

equipajes van a granel mientras que en vuelos internacionales o bien aeronaves de fuselaje
ancho, podrian ir también en contenedores.

5.4 Carga.

El tipo de carga a transportar por avion es muy variada, normalmente son cargas de valor o
bien perecederas las mas usuales, para nuestro caso seguramente tendremos carga general,
correos, diarios, valores, cargas especiales y peligrosas, etc., estas uUltimas deben ser tratadas
de una forma especial (son necesarios cursos de instruccion al respecto para su manipulacion).

5.5 Ingreso de datos al sistema.

Si tomamos por ejemplo el sistema informatico AirOps, podemos observar en pantalla como
se hace en la realidad para dar el ingreso de datos al sistema, en el modulo “Load Manager” en
la primera pantalla ingresaremos la cantidad de tripulantes técnicos (pilotos), de auxiliares, la
configuracion (y peso) del servicio de catering y el nombre del comandante:

& Sabre® AirCentre™ Load Manager - [DOW for: AR1837 CRDJAEP 12Jun13 - LVCTB] J [2) Sparish (Intemational So) | ). | T —|F | X
wf File View LoadPlan Actions Window Help — =l x|
S|+t HEL PR E0|HEEE AE ~|5a|2
- Dy Operat
1w BprEing e Weicht [KG Index  Included
Basic Weight M F 4936
Standard Cockpit Crew B <4 —a F Pi|0tos
Additonal Cockpit Crew [0 o[ofa 0 [ o
Standard Cabin Crew 4 = [#ofao [0 [0
Al Other Crew Members [0 HE
Crew Baggage 2 v A I
Pty STD T2 [ 4 uxiliares
Ballast Fuel 0 [ om
Contsiner
Pallets r \ .
Catering
Code] iption | Hbr | Std [ Min | Max[ WtKG) [ Index |
APU [WIO APL [ e[ 4] 0 | oo
Dy Operating Weight 43278 4717
Optional Information ‘
{ Captains Name MATIAS MERTIG +— ‘ Comandante
IV Finslize Crew Dats
Defaut | Aetieve | oK | Corcel |
Y zrw [ el Tow [ o506
| [ 218 po————— 7> [ 80
Press F1 for help [aUTOMATIC | DESKCRD RES | [wum |
P —— 5
‘7 Inicio. 125

Si bien estos datos no son “carga comercial” es necesario ingresar al calculo la cantidad de
tripulantes y lo que pesen los servicios de catering a utilizar ya que influyen sobre el peso del
avién y su centrado, son ademas datos variables segun el caso.
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En la segunda pantalla podremos incorporar al calculo los pasajeros previstos, con solo pulsar
“retrieve booked” el sistema de despacho se enlaza con el comercial e ingresa la cantidad de
pasajeros segun las ventas realizadas, también puede hacerse manualmente.

& Sabre® AirCentre™ Load Manager - [Cabin Summary for: AR1837 CRD/AEP 12Jun13 - LVCTI J Snar\ish {Intemational Son " Wi - T X
ﬂ File Wiesw LoadPlan Actions Vwindow Help — |2 x|
G|t |uHkEeon|fEaEE a8~ T
Displa Deetail I
[V Destingtion Total | A| C[ I | Total | A C[ 1
™ Gender Class | 005 by |pox | pax|Pax| Pad | pad pad| pad . .
e | a4 loo Pasajeros de exclusiva
[ ~EP 125125) 0 [ 0 4 400
View By € [ T 1
& Class |
" Section
. L.
T Pasajeros de econdmica
CAETSKE v . .z
Vista por clase o seccién
Coesln S CPENE Vi
ummar ‘
Class | Pax | Pad |S0C| Bik | Max| Avi H::s - P’QK'(;"Q' ‘:\‘:d P:g' 1\;\'{“" ?G“’ Index Pf:: e Prs‘f; =
T 4 o 0| 0 8 # [ | 0 300 o 300 347 010 -0.10 . .
v 125 4| o) 0|82 B [ | 0 9675 ] o675 1643| 1097  nee| Tecla pasaJerOS pl’eV|StOS
L 128| 4| 0| o0 17| 37 0 9975 0 9975 | 13.02] __Laeer 1107
4
(- Action S . .
Rermveiodked | rereescne | 4——mmmf—— T == lecla pasajeros finales
™ Nil Passengers Please clase this window before opening Deadload
@ zrw [TEsE  Tow [ sale
[ [y o
Press F1 for help [suTomaTic | DESK CRD RES | [um |
.

‘2 Inicio | © s m- ... . | EDCMONITOR - V... &

Tendremos discriminados los pasajeros de clase exclusiva y de econdmica, segun la vista que
elijamos podemos observar cémo lo ha distribuido el sistema, cuando lo hacemos por seccidn
podremos modificar manualmente la ubicacidn, esta misma pantalla se utiliza al final del
proceso para incorporar los datos finales y reales del vuelo con la tecla “retrieve actual” desde
el sistema comercial.

En el siguiente paso corresponde agregar la carga y equipajes; normalmente la carga serd
informada por el sector correspondiente ya como valor final o bien, por experiencia y segun el
vuelo, se colocara un valor estimado; también en este paso se discriminara mayor informacién
si hay cargas especiales, peligrosas o animales vivos, en el ejemplo aparece una sobre pantalla
donde se estd incorporando una carga de “muestras para diagndstico”, se debera tener muy
en cuenta, para este tipo de cargas, su ubicacion ya que pueden existir condiciones de
segregacion con respecto a otro tipo de cargas o equipajes. Por otra parte el sistema solo
permitira colocar peso hasta el maximo estructural de la bodega, de intentar ingresar un dato
superior a éste informara del error no permitiendo seguir con el proceso.
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% Sabre® AirCentre™ Load Manager - [Deadload for: AR1 J (2] Sparish (Intemational Sort H Wi = il
O File wiew LoadPlan Actions  window  Help ==l x|
S+ |wt|HHERZR S| [AEEE AR |2
' Deadioad List by ULD
uLD hem Load Spec uLD uLD Total Het Max Avail Special Load
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BLK 11F3 AEP 12008 W[5 1200] 1200] 2670] 147 SwapllDs
[ —
Delete Item
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Select Al
. ., . ‘ DES REP  LOC [ad IMP RIS UN/D [un | HR [373 ‘ %{
t
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‘wwuw 4 Ki x| EXCaTyl” cenl” PCs|t CLS/DN B2 ‘
y peso de cargay ~ i
‘sua RISK RRR CaT [ ] Pack GRP[m ] aws 00038529608 ‘ Ingreso cargas
equipajes i
quipaj ‘ULD BLC  IMPDESC [NFECTIOUS SUBSTANCE ‘ pellgrosas
PROPER MUESTRAS PARA DIAGNOSTICO| ‘
SHIPFING NAME
s =
| = |
Active Template - Yiew Tk o ] o R
Deadload Distrbution by Posiion | Deadioad Totals By Compatt
" uLD Weight Vol | ULD | ULD uLD uLD Pallet Cont | Tare Wt | TTL Wt | Max Wt | Avail Wt
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F1 Fi 0 0 0 0 552 552 0.00
F2 F2 0 0 a 0] 336 336/ 0.00
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Action
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Done,

[sUTOMATIC | |DESK CRD RES |
r 2l Documento2 - Mic,

i DC MONIT:

nwe...

En este acto no sélo estamos ingresando informacidn al sistema sino que ya estamos haciendo
el centrado del avién; si bien los datos son estimados se debe asegurar que el centro de
gravedad esté dentro de los limites, tema que veremos a continuacién.

5.6 Centrado.

El centrado es una de las funciones principales del despacho, como ya se conoce, la aeronave
en vuelo actia como una balanza, siendo el “centro de gravedad” (CG) donde se aplican todas
las fuerzas descendentes, el cual se encuentra en algun lugar del centro de la estructura sobre
el sector de las alas, mientras que sobre “centro de presion” actlan las fuerzas ascendentes
procedentes de la sustentacion de las mismas. Para que todo el sistema esté en equilibrio
(ambos centros dificilmente coincidiran) se encuentra el “compensador” ubicado sobre el
empenaje de cola que actuando hacia abajo (en este grafico) mantiene toda la aeronave en
equilibrio mientras se sirve para esto del flujo de aire circulante.

Pitch down moment

Center of Center of
Ry Pressure
Downward

force

UPitch up moment

Counter moment
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La aeronave esta disefiada de tal forma que estando vacia se conoce donde se ubica su centro
de gravedad; este punto esta representado, a los fines de célculo, como en una determinada
“unidad indice” de donde parte el cdlculo. En la primera accién ingresamos al sistema la
tripulacion y el servicio de catering, al hacerlo el sistema asigna unidades indices
automaticamente haciendo variar el centro de gravedad, luego introducimos los pasajeros y la
carga y de la misma forma el sistema asigna unidades indices; nétese que el despachante sélo
ingresa datos de pesos y es el sistema el que le asigna unidades indices equivalentes, solo en el
caso de un centrado manual se deben trabajar directamente en dichas unidades, hasta aqui lo
hace el sistema.

Ill

Como es usual, el CG se visualiza en el “dbaco de centraje” que no es mas que un grafico de

envolvente o sea que nuestro CG, para que sea correcto, se debe encontrar dentro de dicha

envolvente:
& Sabre® AirCentre™ Load Manager - [Graph for: AR1837 CRDJAEP 12Juni3 - J (2] Sparish (Inteinational Sart ii - _|= il
File View LoadPlan Actions Window Help ==l x|

Eld|at|ndh BREG|MBERE AR~ |22

Display % Asis As:
C it
AL @ Index " %MAC

B | FrorEOnTs 243 | [FewrmmaOmTs
[ [ TakEmFFLMITE 243 B [CEALTRMFENGE  Range 0%
[ [ oG LMTE 243 [ [IDEALTRMAT ZFw GRID
@] zrw [ B Tow [ mo0e
I 38— Bm
Press F1 for hely [sUTOMATIC | DESK CRD RES | [um |

Para nuestro caso y hasta el momento sélo podemos visualizar el CG correspondiente al avidn

sin combustible, solo con la tripulacidon, carga y equipajes planificados, en el gréfico el punto
color magenta que debe estar dentro de la envolvente color también magenta, es de 24,3% de
la cuerda aerodindmica media (CAM) para este caso concreto, la del color amarillo
corresponde al avidn ya con el combustible cargado. Nétese en el eje X los valores de indices y
en eje Y los pesos del avidn.
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5.7 Algunas caracteristicas del centrado.

Como se explicitdé en la introduccién de este libro no es el objeto estudiar detalladamente
temas como el centrado dado que es en el propio del curso de despachante donde se lo hace
intensivamente y seria necesario un gran espacio para su desarrollo, solo nos limitaremos a
citar algunas caracteristicas al respecto:

v" Normalmente las aeronaves de fuselaje angosto con motores en los planos tienen un
centro de gravedad vacio ligeramente retrasado, con colocar la carga y equipaje en la
bodega delantera es suficiente si estd full de pasajeros, si no lo esta, éstos tienden a
elegir asientos en la parte frontal de la aeronave lo cual hay que considerar.

v" Las aeronaves con motores en la cola tiene un centro de gravedad vacio muy retrasado
siendo necesario colocarle carga o equipajes adelante para centrarlos (ver excepciones
en el avion MD mas adelante).

v" Las bodegas tienen un limite maximo de peso por cada una pero lo més usual es que el
limitante sea el espacio, solo si se transporta cargas muy pesadas podrian lograrse
maximos estructurales sin agotar el volumen disponible de la bodega.

v" Los aviones de fuselaje ancho suelen tener un “trim tank” o tanque de combustible en
la zona del empenaje que hay que considerar para el centrado, estos aviones suelen ir
llevar carga y equipaje en contenedores y solo una parte minima a granel.

v"El lastre, normalmente, consiste en bolsas resistentes con piedras muy pesadas que
ocupan poco espacio, suelen ser utilizadas para lastrar cuando el avion vuela sin carga
comercial si es necesario; también puede utilizarse el combustible en el tanque central
para llevar el CG hacia delante, en este caso ese combustible no es utilizable y se lo
considera carga comercial.

v" Puede llegarse a casos excepcionales, cuando con un vuelo full de pasajeros y carga
nuestro CG estd fuera del dbaco, podremos recurrir a lastre para mover dicho centro
de gravedad hasta colocarlo dentro de los limites.

Segun el tipo de aeronave es su centrado caracteristico:

v' EIB737 es ligeramente trasero.

v" El E190 (Embraer) es muy trasero y debe ser cargado adelante; si la clase turista estd
llena y la exclusiva vacia y no se cuenta con carga suele ser necesario pasar de una
clase a otra a los pasajeros para estar dentro de la envolvente.

v" El MD es un caso especial, vacio es muy trasero dado tiene los motores en la cola, pero
lleno de pasajeros es muy pesado de nariz dado al brazo de palanca que significa su
cabina de pasajeros muy alargada.

v" El A320 tiene un CG vacio en el centro de la estructura y se lo carga usualmente atrds
como politica recomendada por el fabricante.

El correcto centrado no solo es necesario para mantener el CG dentro de ciertos limites y el
equilibrio de la aeronave sino que tiene también influencia en el consumo de combustible por
el efecto de resistencia (drag) al avance que genera el compensador al equilibrar las
diferencias entre el CG y el centro de presidn (ver dibujo anterior de fuerzas intervinientes).
Otras de las funciones clave de un centrado correcto que determine la posicion del cg y la
correccion del estabilizador (TRIM) es lograr un accionamiento éptimo de los mandos del avidn



Pagina |51

para elevar la nariz en el despegue, un error de calculo podria ocasionar una rotacion
temprana (elevacidn de la nariz del avién) o mayor longitud de la carrera de despegue por
tener un CG real mds delantero que lo calculado con mayor esfuerzo para colocar la aeronave
en actitud de nariz arriba.

5.8 Verificaciones.

Podemos ahora también verificar cémo se va construyendo nuestra hoja de carga o “load
sheet”, la cual es el principal documento del despacho (en detalle se vera mas adelante), en
este caso es un load sheet preliminar sin combustible.
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En la préxima pantalla finalizamos el proceso enviando la informacion al modulo de plan de
vuelo mediante la tecla “send payload”, el valor del peso sin combustible (ZFW) sera utilizado
para inicializar el calculo, de alli la importancia de que los valores estimados sean lo mas
proximos a la realidad, una diferencia de pesos redundard en una diferencia de combustible
asignado al vuelo (en mas o en menos) y hay que prestarle suma atencién. Casos excepcionales
han ocurrido (por error) de enviar el ZFW al médulo de célculo de plan de vuelo sin carga ni
pasajeros dando lugar a combustibles muy por debajo de lo necesario para el vuelo real.
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Ya con esta accion culmina el ingreso de datos de la carga comercial a transportar que nos
servira para calcular el plan de vuelo operacional, ademads ya tendremos finalizado el proceso
de centrado el cual nos dara la oportunidad, mas adelante, de emitir las instrucciones de carga
al sector “rampa” una vez que hayamos confirmado que todo lo ofrecido al transporte es

posible de llevar en el vuelo.
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Capitulo 6

Pesos limitantes

Ya con la informacién de la carga comercial ingresada al sistema y el centrado realizado nos
abocaremos a determinar los pesos maximos que funcionardn como limitantes para que la
aeronave no esté por sobre estos limites, esta funcién es también una de las mds importantes
en el despacho por cuanto excederse implicaria la violacidn a reglas estrictas que afectan la
seguridad.

6.1 Tipos de pesos limites.

Si bien hay un niumero importantes de pesos que intervienen en la operatoria de la aeronave,
a los fines del despacho fundamentalmente intervendran tres tipos:

1. Peso maximo estructural, para el avion vacio (MZFW) y estructural de despegue.
2. Peso maximo de performance.
3. Peso maximo de aterrizaje (MLW).

Nos interesa conocer cual de los tres serd el menor ya que éste serd el limitante al despegue.

6.2 Peso maximo del avidn vacio o MZFW y estructural de despegue.

MZFW: A este peso se lo asocia a una limitacidn “estructural” o sea relacionado a limites del
fuselaje (los de performance estardn asociados a la capacidades del grupo motor),
basicamente se trata del peso que no debe ser excedido por la aeronave totalmente equipada
para el vuelo, con su tripulacidn, servicios y carga paga embarcada pero sin el combustible. Se
trata de salvaguardar la integridad del fuselaje al considerar que éste tiene una fuerza aplicada
en sentido vertical hacia abajo (sobre el centro de gravedad) mientras que sobre las alas y al
estar volando, la aeronave recibe una fuerza contraria (hacia arriba) centrada sobre ellas,
ambas producen un “momento” flector sobre la raiz del ala que pasado cierto limite podria
producir dafios en la estructura de la aeronave.
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Figure B: wing bending reliet due 10 fuel weight

En la anterior figura se observa el efecto del combustible sobre los planos (a la izquierda) y lo
que sucede cuando el combustible se ha consumido (ZFW).

En la realidad y al ser un valor fijo (ver excepcion mas adelante) no debemos ingresarlo al
sistema automatizado de despacho sino que ya esta en el mismo, al realizar el paso anterior
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(capitulo 5) queda definido y es enviado al sistema de plan de vuelo operacional (paso
siguiente del proceso) junto a la informacién de carga comercial.

Solo para el caso de que agreguemos combustible en el tanque central a los fines del balanceo,
el peso de ese combustible debe ser restado al peso maximo sin combustible ya que el mismo
permanecera atrapado dentro del tanque central sin ser consumido en ninguna fase del vuelo;
puede que a esta correccion haya que ingresarla manualmente al cdlculo. La misma
consideracion puede que haya que realizarla si la aeronave cuenta con tanques de combustible
auxiliares (dentro del fuselaje) y sean utilizados para el centrado.

En el proceso de ingresar carga paga al sistema, como vimos en el capitulo 5, se podia observar
el grafico de la envolvente del centro de gravedad en color magenta, los limites laterales
correspondian al limite delantero y trasero del CG mientas la linea superior corresponde al
valor de MZFW.

Peso maximo estructural de despegue: al igual que el anterior corresponde al valor maximo
que la aeronave puede soportar estructuralmente al despegar, lo especifica el fabricante y es
un valor fijo.

6.3 Pesos maximos de performance.

Estos pesos se relacionan directamente con la capacidad de los motores para efectuar las
diferentes etapas del vuelo, siendo principalmente desde la 6ptica del despachante, los
asociados al despegue y aterrizaje los que se deben calcular (ocasionalmente pueden ser
limitantes los valores de pesos en ascenso y crucero).

Es de destacar que todos estos cdlculos estaran referidos a la capacidad de la aeronave de
cumplir con dichas etapas (despegue y aterrizaje) contando con la posibilidad de pérdida total
de potencia en uno de los motores, en el momento y configuracién mas critica posible.

Repasemos primero algunos conceptos basicos de performance del avién para luego si explicar
cada una de las limitaciones.

6.3.1 Velocidades caracteristicas.

v V1 o velocidad de decisidn, es la velocidad a la cual el piloto puede interrumpir el
despegue en caso de falla de un motor, antes de que se consiga dicha velocidad es
posible lograr la detencién total de la aeronave sobre la pista sin sobrepasar su
longitud; posterior a esa velocidad es mandatorio continuar el despegue e iniciar en
proceso de aterrizar nuevamente.

4 VR o velocidad de rotacidn, es la velocidad a la cual se inicia el ascenso de la nariz del
avién y que permitira alcanzar la V2 a una altura de 35 ft sobre la cabecera opuesta;
por supuesto es mayor o igual que V1.

v V2 o velocidad de ascenso, velocidad que se alcanza a 35 ft sobre la cabecera opuesta
al despegue, siempre con 1 motor inoperativo, con todos ellos en servicio la velocidad
real es de 10 a 15 kts mayor que V2.

v VEF o velocidad de falla de motor, velocidad a la cual se asume en la falla de motor.
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VMCG o velocidad minima de control en tierra, velocidad a la cual puede continuarse
el despegue y mantener el control de la aeronave ante una falla de motor solo con los
controles aerodinamicos, es importante conocerla en caso de estar despegando con
pesos muy bajos.

VREF o velocidad de referencia, velocidad que se tiene a 50 Ft de altura en el
aterrizaje, es 1,3 veces la velocidad de pérdida.

VLOF o velocidad de despegue, velocidad a la cual realmente el aviéon despega de la
pista.

Vimeg Vs VR Vit Va2
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6.3.2 Distancias caracteristicas.

v

Carrera de despegue o TOR, es la mayor entre la distancia desde el punto donde suelta
frenos hasta un punto equidistante entre el punto de despegue y donde se alcanza los
35Ft de altura o 1,15 veces la misma distancia anterior pero con todos los motores
operando, la TORA (lo disponible) no debe exceder la longitud de pista.

Distancia de despegue o TOD, la mayor de la distancia horizontal desde la suelta de
frenos hasta donde alcanza los 35 Ft de altura (con falla de motor) o 1,15 veces la
misma distancia pero con todos los motores operativos. TODA es la distancia de
despegue disponible o sea la pista mas la zona libre de obstdculos.

Zona libre de obstaculos o clear way (CWY), darea de no menos de 500ft de ancho
ubicada después de la pista, no debe existir obstaculos sobre ella que sobrepasen la
pendiente de 1,25 2 partiendo ésta del final de la pista, en el caso de existir CWY los
35 Ft de altura pueden alcanzarse sobre el mismo.

Zona de frenado o stopway (SWY), zona sobre la prolongacion de la pista que sirva
para el frenado del avién (debe soportar el peso de éste).

Distancia de aceleracién—parada (ASD), es la suma de las distancias para acelerar el
avién hasta la velocidad de falla de motor con todos los motores operativos, continuar
acelerando desde VEF hasta V1 y continuar 2 segundos mas después de V1,
posteriormente frenar el avidn hasta detenerlo. La ASDA es la longitud de la pista mas
la zona de frenado si la hubiere.

Distancia de aterrizaje, distancias desde donde se tiene 50 Ft sobre la superficie de
aterrizaje hasta la detencidn total de la aeronave.

Longitud de pista requerida para el arribo, es 1,67 veces la distancia de aterrizaje.
Campo balanceado, condicidon en la cual la distancia de despegue es igual a la distancia
de aceleracion-parada, esta distancia no debe exceder la longitud de la pista.

Campo no balanceado, condicién cuando la distancia de despegue (pista mas zona
libre de obstaculos) no es igual a la de aceleracién-parada (pista mas zona de parada).
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Noeta.— En lodos estos ejemplos de dislancias declaradas las operaciones lienen lugar de izquierda a derecha.

Con esta nomenclatura se informaran, en los NOTAMs, cuando estas distancias tengan alguna
novedad.

Por ultimo, la seleccion de flap para el despegue afectard la performance de la aeronave al
despegue, una operacion en pista corta necesitard de una seleccién de flap mayor para lograr
cuanto antes que la aeronave esté en el aire, pero degradard la capacidad de ésta para
ascender dado que tendremos poca velocidad y alta resistencia al avance, por el contrario una
seleccidon de flap bajo requiere mayor pista y velocidad para el despegue, pero mejora
sustancialmente el ascenso. Esta relacion estara muy presente segun cudl sea la causa
limitante al peso maximo de despegue mas importante por performance (pista o ascenso).

6.3.3. Trayectoria de despegue.

La trayectoria de despegue es la distancia que abarca desde que se alcanza los 35 ft hasta los
1500ft o bien hasta completar la transicién desde la configuracion de despegue (sucia) a
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configuracién de vuelo (limpia), esta altura puede ser mayor en caso de tener que superar
obstaculos, esta trayectoria se divide en segmentos, del primero al cuarto o final. A
continuacién veremos qué condiciones estdn presentes en cada uno de ellos.

v Primer segmento, desde los 35 ft de altura hasta que finaliza la retraccion del tren de
aterrizaje, flap en configuracién de despegue, potencia de despegue, V2, motor
inoperativo.

v Segundo segmento, desde retraccion de tren hasta 400 ft sobre la superficie de
despegue, flap en posicion de despegue, potencia de despegue, V2 y motor
inoperativo.

v Tercer segmento o de aceleracion, avidn acelerando y flap retrayéndose hasta estar

todo UP, actitud del avién que permita la aceleraciéon (menor gradiente de ascenso).
v Cuarto segmento o final de trepada, comienza con todo el flap arriba (UP), potencia
maxima continua.

El segmento mas limitante es el segundo, segln las normas FAR25, para el avidon bimotor debe
ser mayor o igual que 2,4 %

Take off - Trajectory

Different segments:

Max. acc. altitude

Mini acc. Altitude 400ft

End of gear retraction

6.3.4 Generalidades.

Normalmente, en una empresa aero comercial, los pesos maximos son desarrollados por el
sector ingenieria con lo cual el despachante tendrd acceso a los valores definitivos sin tener
que realizar los cdlculos que por otra parte se realizan en forma automatizada en los sistemas
de informatica. Estos valores de pesos maximos estaran plasmados en las “tablas de pesos
maximos”, dichas tablas estaran normalmente calculadas para valores estandar con la
posibilidad de corregirlas cuando las condiciones varien fuera de esos valores normales,
especificamente se calculan pesos para una gama de temperaturas y vientos que abarcan
todos los valores posibles, pero no, por ejemplo, para todos los valores de presidon atmosférica,
con lo cual habrd de corregirse por este factor. Puede que tampoco para condiciones de
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despegue con equipo anti hielo en “ON” o en funcionamiento, algun item MEL vigente como
puede ser el sistema anti skid (sistema anti bloqueo de las ruedas al frenar), etc.

Usualmente las diferentes tablas se presentardn para las siguientes condiciones estandares:

Flap de despegue especifico.
Aire acondicionado en ON u OFF (sistema de presurizacién).
Pista seca o mojada (DRY o WET) pero no contaminada.

P wnNe

Presidn de 1013 hpa o bien en un rango especificado en las tablas.

Los pesos maximos limitados por performance seran limitantes si resultan, al menos uno de
ellos, mas bajo que el estructural de despegue.

6.3.5 Peso maximo limitado por longitud de pista.

Este peso maximo nos permitird no sobrepasar los limites que impone la longitud de la pista, la
elevacién del aerddromo, la pendiente de la pista, temperatura, estado de la pista
(contaminacién) y la altitud de presion.

Considerando una situacién basica genérica tendremos que:

v A mayor longitud de pista mayor el peso maximo, puede que éste sea mayor incluso
gue el estructural de disefio para el despegue.

v A mayor temperatura menor peso maximo dado la degradacion del empuje brindado
por los motores debido a la menor densidad del aire.

v A mayor pendiente mayor resistencia al avance y menor peso maximo.

v A mayor altitud de presién y altura del aerédromo menor rendimiento de los motores

al igual que con mayor temperatura.

v Con pista contaminada menor peso maximo disponible por la resistencia al avance en
la carrera de despegue como asi también por la afectaciéon a las capacidades de
frenado en caso de falla de motor.

Normalmente se impone la regla que para pistas cortas (dependiendo de la aeronave en
cuestion) debe utilizarse mayor cantidad de flap al despegue a los fines de conseguir que la
aeronave utilice el menor espacio posible, en este caso llegando a degradar la capacidad de
ascenso como se especificé anteriormente. Por otra parte con pistas mas largas se utiliza
menor flap a los fines de mejorar el ascenso con una mayor V2.

6.3.6 Peso maximo limitado por ascenso o climb.

En este caso, este peso nos informara cual es el maximo permisible segun las capacidades de
ascenso del avidon teniendo en cuenta la elevacién del aeropuerto y la temperatura,
recordemos que la aeronave debe cumplir con requisitos de gradientes de ascenso segin
regulaciones al respecto (ver tema 6.3.3).

6.3.7 Peso maximo limitado por obstaculos.

Con este peso mdaximo se debera lograr que los obstaculos que se encuentren en la senda de
despegue sean sobrevolados con determinadas distancias de seguridad, nétese que en el caso
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anterior (limitado por climb) el ascenso debe tener un minimo gradiente estipulado fijo
mientras que en este caso estara dado por la altura y distancia al obstaculo desde la cabecera
de la pista en uso. Este peso maximo serd en funcién de la configuracién adoptada al despegue
(uso de flap), temperatura y elevacion del aerédromo (por la degradacion la capacidad de
ascender), la distancia y altura del obstaculo (por el gradiente resultante minimo).

La presencia de obstaculos hace necesaria en algunos casos contar con procedimientos
especificos para librarlos, siempre con un motor inoperativo, se trata de seguir ciertos
procedimientos de despegue tales como mantener un rumbo especifico, hacer un giro a una
determinada altitud y sobre un punto especifico regresar al aerédromo, son los
“procedimientos de despegue” o “drill de despegue”.

It

También puede existir un procedimiento de “improved climb” para mejorar el ascenso; en
sintesis, se trata de aumentar la velocidad en tierra hasta valores superiores a los normales
para asegurar una mejor senda de trepada. Es el caso tipico de contar con pistas largas y

obstaculos en sus cabeceras.

6.3.8 Peso maximo limitado por energia de frenado.

Este peso estara relacionado con el valor de peso maximo permisible al que puede realizarse
un aborte de despegue en V1 y a que los frenos puedan absorber la energia cinética que trae la
aeronave y debe ser disipada en la frenada.

6.3.9 Peso maximo limitado por velocidad de cubiertas.

Peso maximo relacionado a la velocidad maxima soportables por las cubiertas en el despegue,
muy importante cuando se opera en aerddromos de gran altura donde es necesario despegar
con altas velocidades para lograr una senda dptima de ascenso y por supuesto que la aeronave
se vaya al aire dentro de los limites de la pista, a mayor altura menor densidad para lograr
sustentacion. Es el caso tipico del aeropuerto de El Alto, La Paz en Bolivia.

Ejemplo de tabla de pesos maximos de despegue:
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ELEVATION 189 FT RUNWAY 25 CRD

*** FLAPS 01 *** BLEEDS ON ANTI-ICE OFF GRAL. MOSCONI
C.RIVADAVIA-ARGENTINA

T737-700 CFME6-TB22 B22 DATED 16-DIC-2009

*A* THDICATES OAT OUTSIDE ENVIRONMENTAL ENVELOPE

OAT WIND COMPONENT IN ENOTS (MINUS DENOTES TAILWIND)
[ 0 10 20 30
-10 587%/29-29-36 595%/30-30-37 603*%/31-31-38 611%/32-32-39
-5 587*/28-29-36 595*/30-30-37 603*/31-31-38 610*/32-32-39
0 586*/28-29-36 594%*/30-30-37 602*%/31-31-38 610%*/32-32-38
2 586%/28-29-36 594*/30-30-37 601*/31-31-37 609*/32-32-38
4 586*/28-29-36 593%*/30-30-37 601*/31-31-37 609%/32-32-38
6 585*% /28-29-36 593*/30-30-36 601*%/31-31-37 608%*/32-32-38
8 585%/28-29-35 592*/29-30-36 600*/31-31-37 608*/32-32-38
10 584*/28-29-35 592*/29-30-36 600*/31-31-37 607*/32-32-38
12 584%/28-29-35 591%*/29-30-36 599+%/31-31-37 607%*/32-32-38
14 583%/28-28-35 591*/29-30-36 599+*/31-31-37 606*/32-32-38
16 583*/28-28-35 590%*/29-29-36 598*/31-31-37 606%*/32-32-38
18 582%/28-28-35 590%/29-29-36 598+ /31-31-37 605%*/32-32-38
20 582%/28-28-35 590*/29-29-36 597*/30-30-37 605*/31-31-38
22 582*/27-28-35 589*/29-29-36 597*/30-30-37 604%*/31-31-38
24 581%/27-28-35 589*/29-29-36 596*/30-30-37 604*/31-31-38
26 580%/27-28-35 588*/29-29-36 596*/30-30-37 603*/31-31-38
28 580*/27-28-35 587*/29-29-36 595*%/30-30-37 602%*/31-31-38
30 577*/27-28-35 585*/28-29-36 592+*/30-30-36 600*/31-31-37
32 567*/26-27-33 574*/27-28-34 582*/29-29-35 589%/30-30-36
34 E57* /25-26-32 564*/26-27-33 571*/28-28-34 578%/29-29-35
36 546%/24-24-31 553*/25-25-32 560*/27-27-33 568*/28-28-33
38 536*/23-23-30 543%/24-24-30 550*%/25-25-31 557*/26-26-32
40 E26%/22-22-28 532%/23-23-29 539*%/24-24-30 546%*/25-25-31
4z 516%/21-21-27 523%/22-22-28 529*/23-23-29 536%/24-24-30
44 507*/20-20-26 513*/21-21-27 520*/22-22-28 527*/23-23-28
46 497%*/19-19-25 504%/20-20-25 510*/21-21-26 517*/22-22-27
48 488*%*/18-18-23 494%*/19-19-24 501*/20-20-25 507*/21-21-26
50 478*/17-17-22 484*/18-18-23 491*%/19-19-24 497*/20-20-25
52 469*/16-16-21 A475%/17-17-22 481+/18-18-23 488*/19-19-23
54 460*/15-15-20 466*/16-16-21 472*/17-17-21 478*/18-18-22
56A 452%/14-14-19 458*/15-15-20 464*/16-16-20 470*/17-17-21
ABOVE EREF:
+EG/MB 24 24 24 25
BELOW BEF:
-KG/MB B3 53 54 54
REFERENCE OQNH IS 1013.25

VERIFY MAX EBERAFE RELEASE WEIGHT ON DISPATCH MANUAL

MINIMUM FLAP RETRACTICON HEIGHT IS
MINTMUM FLAP RETRACTION ALTITUDE IS

1420 FT
1609 FT

LIMIT CODE IS F=FIELD, T=TIRE SPEED, B=BRAEKE ENERGY 6K V=VMCG
*—OBSTACLE/LEVEL-OFF, C=CLIMB, S=STRUCTURAL

TORA IS 9219 FT, TODA IS 9219 FT, ASDA IS 9219 FT

RUNWAY SLOPES ARE 0.91 PERCENT FOR TODA AND 0.91 PERCENT FOR ASDA

LINE-UP DISTANCES: 350 FT FOR TODA, 391 FT FOR ASDA OBS FROM LO-FT/FT

RUNWAY HT DIST OFFSET HT DIST OFFSET HT DIST OFFSET

25 188 6102 0 876 20341 0 1068 25000 0

En la tabla anterior se observa que corresponde al aeropuerto de Comodoro Rivadavia, Pista
25 para una condicidn de aire acondicionado en ON y sistema anti hielo en OFF, los pesos
maximos se ubican en la intercepcién de la fila de temperatura y las columna de viento, estan
indicados con un * lo que significa que estan limitados por obstaculos, se adiciona también las
velocidades V1, VR y V2 (se vera mas adelante procedimiento de uso). Debajo de las columnas
la correccién barométrica y demas informacién a continuacién.
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6.4 Peso maximo de aterrizaje (MLW).

Estos pesos estaran relacionados por un lado con el mdximo estructural que soporta el avion al
arribo, el maximo por longitud de pista y por otro con la capacidad de ascenso para un arribo
abortado, en este caso se debe asegurar un gradiente de ascenso minimo con una
configuraciéon muy desfavorable como lo es con todo el flap de aterrizaje desplegado.

En las tablas de MLW normalmente se mostrara el valor limitado por climb por un lado con las
correcciones segun las temperaturas, sistemas anti hielo On u Off y aire acondicionado y por el
lado de la limitacién por pista el valor maximo y las correcciones por estado de la misma (seca
o mojada), sistemas inoperativos tales como el anti skid y los spoilers, también el valor
estructural.

Ejemplo de tabla de pesos maximos de aterrizaje:

CRD

GRAL. ENRIQUE MOSCONI

CCMODORC RIVADAVIA - ARGENTINA
DATE 24 JAN 2012

Flap 15

ADDRCACH AND LANDING CLIMB LIMITS (100 EG)
Temperature (deg C)
-10 0 10 20 30 40 50 Crit CONFIGURATION
remp

TBE2T T8E2 " EBe2  BE2  B8eZ 806 T TS0l moi, 115, A/C Ruto
Bg2 862 862 B62 362 834 50 1 201, 115, a/c off
B&2 B&2 0 [ 0 o] 121 mo0l, 115, A/C BRuto, Eng Anti-ice
262 &2 0 0 0 0 12 1 ROl, 113, A/C Ruto, E&W Anti e
Be2 862 0 ( o] o} 12| a0l1, 115, A/C Ruto, EEW Anti-ice, Icing
Be2 862 0 0 o] 0 121 m0l, 115, A/Cc off, EsW Anti-ice, Icing

CLIMB PERFOEMANCE NOT LIMITING |

If temperature is less than or egual to the critical temperature (Crit Temp),
then climb performance capability will be at least 65317 EG

LANDING PERFORMANCE

ELEVATION 189 FT LDAR %21% FT
LANDING FIELD LENGTH {100 EG)
Wind
—-10 [ 10 30 Crit CONFIGURATION
Wind

Be2 Be2 Be2 BE2 -10 L15, Dry Rwy

Beg2 a2 a2 862 -10 L15, Dry Rwy, Man Spoilers

472 509 547 586 - L15, Dry Rwy, Antiskid Inop, Man Spoilers

B32 B&0 Be2 Be2 -10 L15, Wet Rwy

BO7 B35 Be2 BE2 -10 L1535, Wet Rwy, Man Spoilers

0 431 467 503 - L15, Wet Rwy, Antiskid Inop, Man Spoilers

If wind is greater than or egual to the critical wind (Crit Wind),
then field performance capability will be at least 65317 EG

oy
o
3%}
=
-1
=
]

Landing weight must not exceed maximum certified landing weight of
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Capitulo 7

Plan de vuelo operacional

En esta parte del proceso ya tenemos definida la ruta a volar segun las condiciones
meteoroldgicas y novedades de NOTAM, los aerédromos a utilizar tanto de destino,
ruta y alternativas, los pesos de carga comercial a transportar y los valores maximos
limitantes a respetar; nos falta conocer cudl es el combustible final para toda la
plan de
. Este plan, normalmente, lo obtendremos antes de la llegada de la

Ill

operacion que nos proponemos realizar para lo cual necesitamos crear e
vuelo operacional”
tripulacion del vuelo, para cuando presentemos el briefing también tengamos el valor

de combustible requerido.

7.1 Fundamentos del calculo del plan de vuelo.

Antiguamente la obtencién del plan de vuelo operacional se realizaba en forma
manual por medio de graficos de consumo, tiempo y distancias lo que requeria mucho
tiempo de cdlculo, era engorroso y proclive a cometerse errores. Afortunadamente,
desde hace afios el célculo es automatizado por medio de algin médulo de calculo del
sistema que opere la empresa, incluso hasta en internet se puede encontrar
programas simples para este cdlculo aplicable a aeronaves pequeiias. De la misma
manera en que se lo realizaba manualmente, el cdlculo comienza de atrds hacia
delante, esto es considerando la aeronave en la alternativa sin combustible, o sea con
el valor de entrada del ZFW que se obtenia del modulo de hoja de carga al ingresar los
pasajeros y la carga prevista, el sistema calcula luego el valor de combustible de espera
sobre la alternativa (holding), la ruta destino-alternativa, una aproximacién frustrada y
la ruta origen-destino para encontrar el valor de combustible minimo requerido.

7.2 Datos a ingresar al sistema.

Para que el modulo de plan de vuelo calcule todos los parametros hace falta que se le
indique algunos parametros especificos tales como:

v' Performance del avién, velocidades, consumos, pesos estructurales,
capacidades limites de ascenso o de crucero, etc., estos valores ya estan
incorporados al sistema como valores fijos por lo que no es necesario
ingresarlos manualmente.

v' Datos meteoroldgicos, viento y temperaturas en altitud, se obtienen de los
centros mundiales de prondsticos desde una grilla de datos pronosticados, se
actualizan cada 6 hrs en los horarios principales de 00, 06, 12 y 18 utc
normalmente disponibles entre 4 y 5 horas posteriores a su horario de origen,
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de alli la importancia de solicitar el plan lo mas proximo posible a la salida del
vuelo para utilizar esos datos actualizados, que se cargan automaticamente.
v Hora de salida, puede que se cargue en forma automatica o manualmente.

\

Aerédromos de salida y destino.

v' Pesos maximos limitantes, algunos ya estaran cargados (los estructurales) pero
se les debe indicar los de performance que puedan ser menores que los
primeros.

v' ZFW como valor de inicio del célculo, como dijimos anteriormente, es un valor
estimado, el sistema podrd tener alarmas si el valor real (al cerrar el vuelo) es
muy diferente a este valor previsto y podra ser necesario actualizar el plan.

v' Alternativa elegida, podran ser mas de una inclusive para que se tenga el
despliegue de todas en el plan.

v' Ruta a volar, como valor por defecto o bien indicando alguna especifica,
normalmente la ruta es la de menor costo del combustible lo que no
necesariamente es la mas directa, también pueden solicitarse desvios por
razones meteoroldgicas o restricciones de espacio aéreo.

v Extra combustible por esperas previstas en destino, novedades MEL, solicitadas

por el capitan, etc.

El grado de automatizacion del modulo de plan de vuelo determinara cuantos valores
manuales habra de ingresarse, algunos sistemas avanzados incluso pueden reconocer
areas de meteorologia adversa y proponer desvios a la ruta, también podrdn estar
incorporadas novedades temporales por la MEL limitando determinados pardmetros
(por ejemplo el nivel de vuelo), etc. El conocimiento para el uso de este médulo de
plan de vuelo normalmente se da en un curso especifico por lo que solo
mencionaremos generalidades. Estos sistemas permiten no solo obtener un plan de
vuelo normal sino también con ciertas caracteristicas especiales, tales como calcular
maxima carga posible, rutas con re despacho (técnica para vuelos de largo recorrido),
tankering econdmico, crear rutas temporarias, eleccidon de velocidades, niveles, rutas
directas, con tren abajo, etc.

7.3 Partes constitutivas del plan de vuelo.

Luego de solicitar el calculo, el sistema respondera en pantalla con el plan de vuelo
propuesto, los cuales son, en todos los casos, similares en cuanto a su formato.

7.3.1. Encabezado.

IFR ARGxxxx /15MAY14 CAD /LVCAD CRD AEP ALTN1ROS ALTN2 EZE
FUBO 004196 RLS FUEL 007952

ELV SAVC 00189 SABE 00018 ETA 1645 LOCAL TIME

1ST ALTN RTE - R41 /FL240 SABE ATOV3B ATOVO DCT SAAR

2ND ALTN RTE - R41 /FL100 SABE PAL8 PAL ENO ARSOT DCT SAEZ
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RUNWAY 07 FLAPS 1 TEMP 14
DISP DESK DC DANIEL WIERTZ PHONE 4480-5483 RMKS NIL

MEL/CDL ITEMS POSITION DESCRIPTION
ISFR AUTOPILOT B NO ACOPLA

En este encabezado nos informa que es el vuelo 1835 de Comodoro Rivadavia a
Aeroparque con alternativa Rosario y secundaria Ezeiza, el consumo serd de 4196 kg y
el combustible requerido 7952 kg. Estan especificadas las rutas a ambas alternativas,
datos de pista a la salida, quien lo despacha y tiene una novedad de la MEL.

7.3.2 Datos meteoroldgicos.

WEATHER FORECASTS

METAR SAVC 151400Z 27009KT CAVOK 06/M03 Q1018
TAF SAVC 1511007 1512/1612 VRBO3KT CAVOK
TX12/1519Z TNO7/1610Z BECMG 1514/1516 02012KT
BECMG 1501/1503 9999 FEW030 BKN0O9O

BECMG 1610/1612 25012KT 9999 -RA BKN030 SCT100

METAR SABE 151400Z 20007KT 9999 BKN0O08 18/16

Q1017

TAF SABE 1511007 1512/1612 27005KT 9999 SCT010 BKN0O40 TX21/1518Z
TN14/1610Z BECMG 1516/1518 18005KT SCT020 BKNO50 BECMG 1522/1524
16010KT CAVOK BECMG 1604/1606 09005KT 5000 BR BKNO10

METAR SAAR 151400Z 18007KT CAVOK 22/18 Q1016

TAF SAAR 1511007 1512/1612 23005KT 7000 SCT020 BKNO50 TX24/1518Z
TN13/1610Z TEMPO 1514/1518 16005KT 5000 SHRA SCT020 BKNO30 FEWO050CB
BECMG 1604/1606 09005KT 3000 BR TEMPO 1608/1612 0500 FG BKNOOS

Se presentan los metar y taf del aerddromo de salida, destino y alternativas.

7.3.3 Resumen del plan de vuelo al ATC.

FPL - PLAN 5F107401 - RTE 41 - CTLD CALC/RTE/S - RVSN
CALCTIME 1458/ 15MAY14

(FPL-ARG1835-IS

-B737/M-SDFGHIVRW/C

-SAVC1730

-NO449F410 DCT CRV UA570 VIE UW18 BCA UW22 VALOS DCT
-SABE0157 SAAR SAEZ

-PBN/B1 O1 REG/LVCAD
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EET/SAEU0056 SAEFO057
SEL/CGAQ_PER/C)

7.3.4 Datos de combustibles.

RWT WT 055681 PLD 008110 DO00000 GND 0006 /0005 Q00 LRC SKD1730/1940
BIAS P02.0 AVG WIND DIR/COMP/1506Z 0244/P038 AVG TD P00O

PLANNED ARPT FUEL TIME DIST
TAXI SAVC 000072 0006
FUBO SABE 004196 0157 00823

E/RSV 000000 0000
RSV 001422 0045
ADD 000000

1ST ALTN SAAR 001795 0041 0166
2ND ALTN SAEZ 001023 0020 0051

HOLD 000467 0015
MEL/CDL 000000 0000
RLS FUEL 007952
TOTAL 007952

ENDURNC 0338 ADJ 31 MINS/1000 KG

En el renglén superior datos de peso en rampa, carga comercial (PL) y demas
informacidn (vientos, desviacion de isa, etc.)

Los combustibles estan indicados como taxi, a consumir en el tramo, reserva,
alternativas, espera (holding) y total requerido (RLS).

7.3.5 Navegacion.

TO LAT LONG TC MK GS TD SD ST SB
IDENT FL  WIND WCP MC MSA TAS | TLDR TTLT AFOB

SAVC S45 47.1 W067 22.3 0000 7880

CRV S4546.4 W06722.3080 359 003 001 00095
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308002 PO01 079 058 334 00 0820 0001 007785

ESPIN  S4459.3 W06641.9031 487 055 009 00736
241028 P024 023 207 445 00 0765 0010 007049

TOC 544 02.0 W065 54.5 030 .779 487 M02 067 009 00656
410238048 P042 025 207 445 00 0698 0019 006393

TRE 543 12.2 W065 14.8 030 .785 495 MO01 058 007 00230
410 238053 P047 025 207 449 01 0640 0026 006163
115.1

Toda la informacion para la navegacién se encuentra en esta seccidn, posiciones, curso
magnético, vientos en cada punto, desviacién de isa, velocidades y gastos de
combustibles.

s O

e m 10-MIN MAX TAKE-OFF THR
THEy R (OEl) CERTIFIED*

ACTIVE FLT PLAN 174 §
MAN SPD

. 76M
.78M/FL310 “:' -
.78M/FL310
. .78M/FL310
PULAS 19012 .78M/FL310

PERF PLAN»

mm.-
000DODR  *_ )
000DDDD O0OCE.
DDDDD 00
DDDDD 0O6

En la imagen, plan de vuelo tal como aparece en la pantalla de la FMC (computadora

de gestidon de vuelo) con la aeronave en vuelo.




7.3.6 Datos de viento y temperatura en altura.

Pagina | 68

XXXXXXXXXXXXXX ENROUTE WIND AND TEMPERATURE SUMMARY  XXXXXXXXXXXXXXX

SAVC/SABE/41

FL100

268018M03
263020M04
252021M04
252021M04
245025M04
248023M04
251026M03
248028M03
250037M02
245036M01
245036M01
244036M01
243036M01
242035M01
241034P00
239032P00

FL250

237031M35
233035M35
229044M35
229044M35
230045M35
236045M35
238046M35
243052M35
253058M34
259055M34
259055M34
260053M34
262051M34
262050M34
263049M34
264047M33

FL310

238038M51
233040M51
232046M51
232046M51
233049M49
240048M49
243049M49
246052M49
255058M49
261057M49
260057M49
262056M49
264055M49
264054M48
264054M48
264052M48

FL350

241047M58
237047M58
230050M56
230050M56
236049M55
242049M54
244051M54
246052M54
252056M54
258058M54
258058M54
259059M54
260060M54
260060M54
260060M54
260059M54

FL370

241047M59
239048M58
234050M57
234050M57
238051M56
242052M56
244053M55
246054M55
252056M55
257058M55
257058M55
258059M55
259059M55
260059M55
261060M55
261060M55

FL410

241052M58
239053M58
238054M57
238054M57
240056M57
241057M57
243056M57
246055M57
252053M57
257054M57
257054M57
258055M57
260056M57
261056M57
262057M57
263058M57

Datos en diferentes niveles por posibles cambios en ruta, el de FL100 para utilizar en
caso de descenso obligatorio por despresurizacién (por ejemplo).

7.4 Plan de vuelo al ATC.

De la obtencidn del plan de vuelo operacional se extractaran los datos necesarios para
llenar el plan de vuelo que se debe presentar ante la autoridad aeronautica;
usualmente éste estara escrito en el mismo plan operacional por lo que habra que
transferir esos datos a la planilla correspondiente o bien puede que el sistema tenga la
funcionalidad de transmitir directamente a esos destinatarios via sistema informatico
cuando se le dé el “reléase”, o sea el plan definitivo; si el plan fue presentado y se
realizaron cambios posteriores se deberd informar éstos a la autoridad a los fines de
evitar problemas de coordinacién en vuelo, especialmente en vuelos internacionales
con diversos controles que supervisaran el progreso del vuelo. Para el correcto llenado
se debera tener conocimientos perfectos del significado de cada dato informado ya
que estan en clave, muy especialmente los nuevos requerimiento en cuanto a
capacidades de navegacion de las aeronaves (performance de navegacién requerida
“RNP”), tema extenso que no se desarrollarad en este espacio, aplicacion de separacién
vertical reducida “RVSM”, etc.
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Ya con esta informacién podemos enviar los datos de combustible al médulo de hoja
de carga (o colocarlo manualmente), en ese modulo podremos corroborar que no nos
excedemos al despegue ni al arribo.
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Capitulo 8

Briefing a la tripulacion y coordinacidon con otros sectores

En esta etapa ya tenemos toda la informacién disponible para tomar acciones, si bien
en el trabajo real ya lo habremos hecho con antelacién y en forma simultanea a como
vamos armado el vuelo; acd lo presentamos en forma secuencial para su mejor
entendimiento y ldégica, la experiencia del despachante hard que los pasos hasta aca
descriptos se realicen en forma conjunta.

8.1 Briefing a la tripulacion.

Este es un paso fundamental de un buen despacho, especialmente en virtud de que
hay que ponerse de acuerdo con la tripulacién respecto a lo que se realizar3,
recordemos que somos conjuntamente responsables por igual con el comandante en
lo que respecta a la programacién del vuelo. También puede darse el caso que dicho
briefing sea auténomo para los tripulantes que obtendran todo directamente en el
sistema, quedando alguna coordinacién final con el despachante, es el caso del
despacho remoto o en escalas de mucho trafico. Para el caso de las escalas del interior
del pais se suele adelantar por frecuencia interna dicho briefing cuando el vuelo esta
llegando (si no tiene origen alli) para realizar el resto de las coordinaciones con los
demas intervinientes en la operatoria.

Un completo briefing no sélo redunda en mayor seguridad del vuelo al contemplar
todos los posibles desvios a lo usual que podrian producirse, sino también un
sustancial ahorro econémico si se lo practica como rutina ya que elevara el grado de
“confianza” en lo que se esta programando (y en el programador), al conocer a fondo
toda la proyeccion futura del vuelo y con ello el uso del menor combustible posible,
dentro de la norma, por eliminar incertidumbres que suelen ser cubiertas con mas
combustible y por supuesto con mayor costo de la operacién.

8.2 Relacidn con la tripulacion.

Es en este punto de contacto despachante-comandante que los estudiantes de
despacho (recordemos que este libro esta especialmente dirigidos a ellos) usualmente
manifiestan ciertas dudas de cdmo relacionarse con los tripulantes, en virtud de la
relacion asimétrica dentro de la organizacion empresaria en que se encuentren, pero
siendo responsables solidarios en la etapa de preparacién del vuelo en igualdad de
condiciones. Por un lado tenemos a un comandante que llegd a su puesto luego de
transitar como copiloto varios anos, aprendiendo los detalles de su trabajo y los
variados factores que intervienen en él y que se le ha otorgado una investidura formal
y también simbdlica de su autoridad y por el otro, al despachante recién recibido que
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luego de sdélo un mes de practica de despacho con alglin colega, estara totalmente
“solo” ante todos los imponderables que indefectiblemente lo afectaran y que debera
sortear indefectiblemente. De alli lo de “asimétrico” de la relacién.

No hay férmula practica para enfrentar esta situacion. Si ante una situacion conflictiva
con un comandante se opta por confrontar, solo repercutira negativamente en la
relacion y generard un nivel de stress innecesario; si por lo contrario, se accede
pasivamente a cualquier requisitoria de la otra parte, se degradara su trabajo y por
supuesto su autoestima, por lo tanto, queda solo un camino intermedio donde Ia
herramienta fundamental es poseer un elevado nivel de conocimiento, criterio técnico
y atencidn sobre la operacidn que se esta planificando, esto generara inmediatamente,
en los tripulantes, un gran respeto profesional que hard muy fluida la relacién y la
operacion, también satisfactorio el resultado tanto en lo practico como en lo personal.
En resumen, el despachante debera estar por sobre los requerimientos bdsicos de su
trabajo, porque solo un nivel de excelencia le permitird sortear con éxito esta etapa de
su carrera.

8.3 Partes del briefing.

Usualmente no estara normado cémo secuenciar un briefing pre vuelo, pero con un
acabado conocimiento del vuelo a programar se podria presentar con el siguiente
orden:

v’ Situacion meteorolégica, del aerédromo de salida, especialmente si hay
condiciones desfavorables de pistas y visibilidad, incluso habrd que designar
alguna alternativa de despegue si esta bajo minimos para arribos, pero abierto
para despegues, de la ruta detallando fendmenos significativos como
turbulencia severa o areas de tormentas con sus topes y su desplazamiento,
aerddromo de llegada y alternativas, en el caso de aerédromos en ruta
destacar si hay alguno bajo minimos.

<\

NOTAM, novedades importantes como radio ayudas fuera de servicios, pistas
restringidas, areas a volar con novedades de transito aéreo, etc.

Novedades MEL si las hubiera y cdmo se han tenido en cuenta.

Carga y pasajeros a transportar

Pesos estimados de despegue vy arribo.

Combustible requerido para la operacion. Si hay extra fuel previsto y causas.

AN NN

Cualquier otra novedad de importancia como demoras, contingencias,
probables cambios, etc.

La presentacidn de briefing es integral, no habra que sobreabundar en detalles ni que
se pasen por alto novedades que puedan ser importantes aun en forma potencial,
debe ser una presentacién amena y que denote seguridad en lo que se expone,
nuestros clientes (la tripulacion) deben confiar en nosotros por lo cual el contenido y
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las formas deben ser las correctas, no habra que improvisar y de ser necesario solicitar
mas tiempo para recabar mayor informacién. Por ultimo, la extensidén deberia ser
acorde a la operacién que se intente, si la situacion es compleja demandara mas
tiempo, incluso llegando a demorar la salida de ser necesario. En la realidad juega un
papel fundamental la experiencia que se ird adquiriendo para solventar este paso con
mayor seguridad.

8.4 Coordinacion con otros sectores.

El sector de despacho es un centro de recepcién y emisién de informacién crucial para
gue todo el sistema funcione coordinadamente, estas funciones son continuas aunque
las presentemos como separadas en este momento.

v Informacién a trafico de pasajeros, se instruird al sector comercial si hay
restricciones a la capacidad mdaxima de pasajeros para la aceptacién, cémo
deberdn sentarse dichos pasajeros si hay necesidad por centrado, si hay algun
requerimiento especial, etc.

v" Informacién a mantenimiento, fundamentalmente para la carga de
combustible previo llamado al proveedor, este sector nos mantendra
informados de cualquier novedad técnica que surja y nosotros deberemos
ademads tomar acciones, por ejemplo demorar el embarque, avisar al centro de
control, etc.

v" Informacién a rampa, los encargados de cargar las bodegas del avidn necesitan
conocer dénde cargar, se realiza normalmente por medio de formularios que
deberan refrendar, especificando dénde iran las cargas especiales o bien algin
requerimiento de la tripulacién.
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v Informacién al control de transito aéreo (ATC), por medio del plan de vuelo que
extractamos del plan de vuelo operacional posterior a confirmar con la
tripulacion cudl serd la ruta y combustible asociado; también si hay demoras
informar a la oficina de aro-ais por medio de una DLA (demora), etc.

v Varios, puede que en una escala el despachante cumpla las funciones que en
un aeropuerto de gran movimiento lo hace el sector coordinacion, pedidos de
sillas de ruedas, asistencias especiales, etc. todo se canaliza por su intermedio.

8.5 Verificaciones del proceso.

Segln como sea el procedimiento adoptado, en este punto ya deberiamos tener el
despacho técnico resuelto, todos los sectores provistos de las instrucciones respectivas
relacionadas con el despacho, la tripulacién en el avién realizando los chequeos
previos, la aceptacion de pasajeros por el sector trafico en marcha y el avién siendo
cargado con el equipaje, carga y combustible. Si se estd despachando un unico vuelo
gueda un lapso de tiempo en el cual se debe estar atento a cualquier contingencia que
pueda afectar el proceso, usualmente pueden surgir novedades de mantenimiento,
cambios en la cantidad de pasajeros (en mas o en menos), algin aeropuerto bajo
minimos imprevistamente, etc., todo esto deberd estar en conocimiento del
despachante por lo cual se exige prestar atencion a la informacién que fluye en su
entorno y tomar acciones de inmediato, no hay nada mds desagradable para un buen
despachante que ser sorprendido por una novedad que no se encuentre bajo su
conocimiento y dominio.

En el proximo paso cerraremos el vuelo y finalizaremos el proceso.
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Capitulo 9

Load sheet definitivo y performance de despegue

Ya es hora de cerrar el vuelo, normalmente el disparador sera el cierre de trafico con el
final de la aceptacion de pasajeros que se nos informard en forma directa o bien
aparece en el sistema el final del proceso en ese sector. Es en estos momentos que
todo cobra velocidad y no es deseable ninguna demora, el horario es un bien muy
preciado en aerondutica comercial y el despachante debe ser el que vigile los tiempos,
especialmente en las escalas donde funge también de coordinador con los otros
sectores y es el encargado de asignar responsabilidades por demoras a los diferentes
intervinientes.

9.1 El load sheet.

Es el documento principal a generar en el despacho, alli estaran discriminados todos
los datos importantes del vuelo, combustibles, pasajeros, cargas, valores maximos, etc.
Dado que en los cursos de despacho es practicada la confeccién del load sheet es que
no lo describiremos en detalle.

Como ya tendremos esta documentacidn casi lista en el sistema, sélo nos restara
ingresar los datos de pasajeros y cargas en bodegas al modulo de load sheet; esto se
puede hacer en forma automatica, por ejemplo en el sistema AirOps, con solo
presionar la tecla “retrived actual” se actualizara la cantidad de pasajeros finales y con
la de “actual bags” los equipajes finales en bodegas y de esa forma obtenemos el load
sheet final el cual, después de chequear que esté todo correcto, se imprimira para su
entrega y firma (o se enviara por sistema al avién).

Para el caso de que no dispongamos de sistema en forma momentdnea podremos
hacer el cierre manualmente; si bien el formulario a utilizar difiere en su formato, la
informacién es la misma y el balanceo que se hace en forma automatica se debera
hacer manualmente en algin abaco de centrado. En todos los casos el documento es
obligatorio construirlo y ningln vuelo puede salir sin él.

Ejemplo de load sheet mecanizado:



LOADSHEET CHECKED APPROVED EDNO
ALL WEIGHTS IN KILOGRAMS WIERTZ 1

FROM/TO FLIGHT = A/CREG VERSION CREW DATE TIME

CRD AEP xxxxx/27 LVxxx 8W120Y 2/3 27MAY14 1448
WEIGHT DISTRIBUTION

LOAD IN COMPARTMENTS 1466 F1/466 F2/0 F3/850 A4/150 A5/0 A6/0
PASSENGER/CABIN BAG 8214 109/1/0 TTL 110 CAB O

WY 7/103 SOC 0/0 BLKD 0/0

3k 3k 3k 3k 3k 5k 3k sk sk sk 3k sk 3k sk sk >k 3k sk sk sk 3k 3k 3k sk sk sk 3k 3k 3k 3k sk 3k 3k 3k 3k 3k sk 3k 3k 5k 3k 3k sk 3k 5k 3k %k 3k sk >k >k 3k %k %k %k %k >k %k kok sk kk
TOTAL TRAFFIC LOAD 9680

DRY OPERATING WEIGHT 40038

ZERO FUEL WEIGHT ACTUAL 49718 MAX 54657 L ADJ

TAKE OFF FUEL 7447

TAKE OFF WEIGHT ACTUAL 57165 MAX 62285 ADJ

TRIP FUEL 4226

LANDING WEIGHT ACTUAL 52939 MAX 58059 ADJ

TAXI OUT FUEL 72

LAST MINUTE CHANGES

BALANCE AND SEATING CONDITIONS DEST SPEC CL/CPT + - WEIGHT
DOl  54.70

LIZFW 48.53 MACZFW 21.45

LITOW 57.34 MACTOW 24.40

ANU 5.09

CABIN CLASS

w 7 Y 103

CABIN AREA

A 7 B 56 C 47

UNDERLOAD BEFORE LMC 4939 LMCTOTAL +- CAPTAIN xxx

CAPTAINS INFORMATION/NOTES

CG LIMITS LIZFW FWD 24.69 AFT 61.42
LITOW FWD 20.31 AFT 74.34

LILAW FWD 45.00 AFT 45.00

B/1316 C/150 M/0 PANTRY CODE STD /670
3k 3k sk 3k sk 3k sk ok sk ok sk ok sk sk sk ks sksk sk skosk sksk sksk sk sk sk sk sk ksk sk sk ok
DATOS DESPEGUE

RWY25 DRY FLAP 01 TEMP 18 ACON WC 10 KTS
LDM

xx1835/27.LVxxx.8W120Y.2/3
-AEP.109/1/0.T1466.F1/466.F3/850.A4/150.PAX/7/103.PAD/0/0
AEP C 150 M 0B 97/ 1316 E OT O
SI AEP B/1316.C/150.M/0.E/0.BT/0

SIDOW 40038 DOI 54.70

Resaltados los valores de ZFW, TOW, CG y TRIM asociados.
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Load sheet y dbaco manual.

Figure 4.14 Load and Trim Sheet DATA SHEET
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9.2 Performance de despegue.

Segln sea la politica adoptada por la empresa, puede que el despachante deba
construir la tarjeta de datos de despegue por lo que debe tener un acabado
conocimiento de performance de despegue de la aeronave que estd despachando.
Esto se aprende en los cursos iniciales y recurrent anuales que debe tomar en la
empresa y que dictan instructores preparados y normalmente con mucha experiencia
en el tema.

A continuacién, una tarjeta de despegue de B737-500 como ejemplo, de la cual
describiremos luego sucintamente cada dato colocado en ella.
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B / RWY
AR
B-737 500
DATE QNH
ASSUMED
BASE TEMP
ELEV TRALT
N
MAXIMUM REDUCED  GO-AROUND
Vi _
FLAPS V STAB TRIM
R { %)
smes V TOW MAC
ACC ALT BLEEDS

ZFW MTOW

9.2.1. Encabezado.

En esta parte estardn los datos del vuelo en cuestién, dia, aeropuerto de salida y
elevacién del mismo. La pista en uso, la presién a nivel del mar (QNH), temperatura y
la altitud de transicion.

Si bien parecen datos ilustrativos tiene su importancia, la identificacion correcta del
vuelo nos asegura que no estemos usando datos de otro vuelo en el cual estemos
trabajando simultdneamente, la elevacion del aerédromo debe ser la indicada por el
altimetro al introducir el valor de QNH en ese instrumento por parte de la tripulacion,
la pista en uso real que informarad la torre de control (TWR) debe coincidir son la que
hemos indicado ya que los calculos de pesos maximos y flap estaran relacionados con
ella, la altitud de transicion informard cuando se debe cambiar la referencia de
presiéon, de QNH real al valor de 1013 hpa para la navegacion en ruta.

9.2.2 lateral izquierdo.

Nos indica el flap para el cual fue calculado tanto los valores de pesos maximos, segun
ya lo describimos en capitulos anteriores, como asi también las velocidades de
despegue asociadas al uso de dicho flap. Recordemos que a menor flap desplegado,
mayor velocidad de despegue y por el contrario a mayor flap menor velocidad en pista,
el valor de peso real de despegue (TOW) nos servira para el cross check que
realizaremos nosotros y la tripulacién al comprobar que no estamos excediendo el
maximo permisible y calcular la velocidad de despegue, la altitud de aceleracioén sera la
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indicada en las tablas de peso maximo ya vista en capitulos anteriores y es donde
finaliza el segundo segmento de despegue y comienza la aceleracién. Hay que tener en
cuenta que cuando decimos “desplegar los flaps” también los hacen los “slats” o flaps
de borde de ataque, ambos sistemas actian en conjunto.

Flaps desplegados en configuracién de Slats desplegados en vuelo.
aterrizaje.

9.2.3 Lateral derecho.

Aqui encontraremos el valor de TRIM asociado al centro de gravedad (arriba y abajo); a
un valor del CG hallado en el proceso de centrado con el modulo load sheet le
corresponderd un valor de posicion del estabilizador trasero del avion que mantendra
el equilibrio de toda la aeronave en vuelo. Ese valor de TRIM puede variar en su
correlacién con el valor de CG segun el flap utilizado, en todo caso se trata de otro
cross check que nos asegura que el valor ingresado en el pedestal de la cabina es el
correcto.

Trim Wheel
Manual H;ndle

Manual trim wheel/ Cruise trim button
Stab trim operating light

Stabilizer position indicator Trim cutout switches
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En la imagen anterior un tipico pedestal, el area verde del indicador de posicién de
TRIM indicara cuando el centro de gravedad esté dentro de los limites correctos.

Compensador de cola del E190. Nétese la indicacion de correccidn que realiza.

Las bleeds se refieren a la condicidon de aire acondicionado que estemos utilizando,
normalmente serd en ON, avion presurizado con las valvulas (bleeds) de motor
abiertas con el consiguiente detrimento en el peso maximo de despegue ya que al aire
necesario para mantener la cabina presurizada se obtiene de algunas de las etapas de
los motores. Esta condicién es la estandar de operacién y la que se utiliza como normal
para el célculo de peso maximo de despegue; en el caso de ser necesario mayor peso
de despegue maximo podremos calcular un despegue en OFF, mejorando dicho valor y
corrigiendo el dato de potencia disponible para el despegue, de ser éste el caso se
podra utilizar la unidad de potencia auxiliar (APU) para mantener la presurizacién
activada o bien, si ésta no esta disponible, realizar un despegue despresurizado
aunque no es un procedimiento muy usual.

A continuacion un esquema del sistema de presurizacién de una aeronave, notese la
ubicacion de los “pack” de aire acondicionado, de qué sector del motor es obtenido el
fluido para presurizar, la ubicacion de las bleeds, etc.
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NORMAL AC PACK MODE

EICAS ECS PAGE

ECS

CABIN TEMP
cocker 27 casn

LDG ELEV

AFT PRESSURE

COCKPIT BULKHEAD S e
PASSENGER GASPER CARGO RAM AIR / 2
GALLEY CABIN SYSTEM BAY INLET //
) i | /

OUTFLOW
FLOOR VALVES (2)

POSITION SUPPLY
VALVE

EMERGENCY
RAM AIR
1 VALVE

INLET

« PRESSURE CONTROL __
& SHUTOFF VALVES

BLEED AIR BLEED AIR
SHUTOFF SHUTOFF

.

EXTERNAL
AIR SOURCE

VALVE

AUXILIARY POWER UNIT

9.2.4 valores de pesos.

Al final estdn los valores indicados de zero full weight y de mdximo peso de despegue,
el primero para indicarle a la tripulacion cual es el valor a ingresar en FMC
(computadora de gestion de vuelo) del avién, la cual calculard el peso actual de
despegue con el valor de combustible a bordo, otro cross check con el indicado mas
arriba y por supuesto el maximo peso disponible para el despegue que fue usado para

corroborar que no se esta excedido y ademas calcular la potencia reducida para el

despegue (ver siguiente punto).

Pantalla en la FMC donde se ingresan los datos.
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9.2.5 Valores principales de potencia y velocidades.

El N1 maximo es un valor de potencia maxima a utilizar si no se esta contemplando el
uso de potencia reducida; este valor indicard la velocidad del compresor de baja
presién en %. Otro valor que puede ser necesario calcular es el EPR o “engine pressure
ratio” o sea la relacidn entre la presidn del aire a la entrada con respecto al de salida.
La potencia maxima puede ser utilizada solo un tiempo limitado, normalmente 5
minutos en el despegue.

P2iT2
STATION 1 PUTY P3/T31 PBITE
PTITT

PO/TS | PEITE
PAITAY  PHITS

N1
PF

En la imagen anterior a la izquierda y abajo sefiala la etapa del motor donde se mide
N1.

El N1 de go-around es la potencia requerida para realizar un aborto de aterrizaje en el
supuesto caso de que luego del despegue se deba retornar al aeropuerto en forma
inmediata. Se calcula de la misma manera que el anterior.

El N1 reducido es la potencia efectiva que utilizara la aeronave para el despegue en
atencién a que podemos estar despegando con menor peso que el maximo posible.
Esta diferencia entre el real y el maximo puede ser considerada para disminuir el
esfuerzo de motor al despegue y con ello contribuir a conservar su estructura
disminuyendo costos de mantenimiento y prolongando su vida util; recordemos que al
despegue estos motores funcionan al maximo de potencia y es en esta etapa que estan
sometidos a su maximo esfuerzo. La técnica mas usual para disminuir la potencia de
despegue es utilizar el procedimiento de “temperatura asumida” o sea utilizar una
temperatura ficticia mayor a la real, ésta se encuentra en la tabla de despegue donde
el peso real de despegue se hace igual al peso maximo indicado para esa temperatura
“asumida”; dicho valor se introducird en la FMC y automaticamente le indicara a la
tripulacion cudl es el valor de potencia a utilizar la cual serd chequeada con la indicada
en la tarjeta.

V1, V2 y VR son las velocidades antes descriptas en el capitulo 6, las que seran
obtenidas de las mismas tablas de despegue de donde se obtienen los pesos maximos,
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en algunos casos con correcciones por algun item especial de MEL, pista contaminada,
etc., puede que también haya que obtenerlas en tablas del manual de despacho en
forma directa. En el despegue, el piloto que “no vuela” serd el encargado de informar
al piloto que lleva los comandos, cuando la aeronave esté en “V1” y en “rotacion”.

9.2.6 Otro ejemplo, E190.

Todas las tarjetas de datos de despegue son similares, en este caso una imagen de la
correspondiente al Embraer E190.

Vuelo AUSTRAL RWY[ ] Aeropuerto RWY ATIS Hora
Fechal | EMB-190 onH[_____]
Escala Temp. Ass. OAT |:|
Elev. wic| ] Informacion del Aeropuerto
Ni_ % Ni__ % Viento _________ Vislbllidad
Maximo Reducido
V Techo
- 1 Temp QNH
ATOW V Flap
R—— Observaclones
MTOW V2 CG
¢l Rwycond | VEs Stab Trim
H ECS Al Level off

Tendremos casi la misma informacidn, encontraremos ademas el valor de componente
de viento (WC) con el cual fueron calculados los demds datos, también las condiciones
de pista (RWY COND) si estd mojada, contaminada, etc., la condicion de aire
acondicionado se denomina en este caso “ECS” o enviromental control sistem, aparece
la condicidon de anti hielo (A/l1) on u off segln las condiciones al despegue, en este caso
suele ser cuando tenemos humedad visible (lluvia, nieve, etc.) y la temperatura es
reducida, el Level off es el equivalente a la altitud de aceleracién de la tarjeta anterior.

Llegamos por fin al final del proceso en la oficina de despacho. Sélo nos resta entregar
la documentacion a la tripulacion y corroborar que todo lo programado se ajusta a la
realidad, esto directamente en el avién, seguramente con todo listo, siendo nosotros y
el personal de trafico los Ultimos en abandonar la aeronave antes del cierre de puertas.
Previo a esto debemos realizar la inspeccion de las bodegas para corroborar que todo
fue cargado segun las instrucciones.

El proceso finaliza ya con la aeronave en ruta, ingresando al sistema los datos de fuera
calzos y despegue como asi también del envio de todos los mensajes a la escala
siguiente; en ellos se informard tanto los pasajeros como la carga y servird para
comenzar el proceso nuevamente en la escala siguiente si la misma tiene tréafico a
otros destinos posteriores.
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Palabras finales

A través de este libro hemos recorrido el proceso de despacho de una aeronave
comercial, lo hemos realizado en forma simple y sin ahondar en cuestiones mas
complejas, tal como se especificé al inicio, el objetivo es introducir a los alumnos o
despachantes que comienzan su vida laboral en la forma practica de trabajo, sin
pretender que ésta sea la correcta ni mucho menos la Unica. Si el lector comprendid, a
grandes rasgos, con qué se encontrard al ingresar a trabajar en una empresa aero
comercial, el objetivo esta cumplido; si también le fue de utilidad para disminuir en
algo la incertidumbre que conlleva comenzar a trabajar en este tipo de actividad, tanto
mejor.

Le doy la bienvenida entonces a esta profesion y le recuerdo, solo de Ud. depende qué
tan profesional serd en su carrera laboral, el nivel de excelencia y reconocimiento que
alcance y la satisfaccion personal de hacer bien las cosas.

Este libro no tiene como objeto la obtencidon de un beneficio econdmico, es de libre
circulacién y puede ser redistribuido a quienes estén interesados. Si desea una copia
digital en “PDF” no dude en enviarme un correo electrdnico a:

danielwiertz@sinectis.com.ar

Agradezco a la Asociaciéon Profesional Argentina de Despachantes de Aeronaves
(APADA) por la distribucién de este libro a su amplia red de contactos.
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