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¿Qué es EUROCONTROL y cómo utilizarlo para la validación de Planes de Vuelo? 

 
EUROCONTROL, es la Organización Europea que está a cargo de la seguridad de la navegación aérea y 
del concepto “Single  European Sky” (un solo cielo para Europa). 
 
Eurocontrol se encarga de muchas cosas, tales como el control del tráfico aéreo, el desarrollo y 
mantenimiento de las rutas aéreas en Europa, la coordinación de los espacios aéreos para aviación civil 
y militar, cambios en las rutas de navegación, normativas de seguridad aérea, formación…, pero de todo 
esto lo que a nosotros en la aviación virtual nos interesa realmente son dos aspectos. 
 
Un primer aspecto que se basa en la centralización de cartas aéreas y fichas de aeropuertos de toda 
Europa, aspecto que no es objeto de este documento, y un segundo aspecto que vamos a explicar muy 
superficialmente que está orientado a la validación de planes de vuelo. 
 
¿Qué nos aporta Eurocontrol en la validación de planes de vuelo de la aviación virtual? 

Cuando hablamos de la preparación y confección de planes de vuelo instrumentales y hablando en 
general, solemos seleccionar el fijo final de una de las SID del AD origen y el fijo inicial de una de las 
STAR del AD origen, y una vez seleccionados esos puntos, trabajamos con las cartas de alta o baja cota 
de cara a unir los puntos mediante la combinación de diferentes aerovías que finalmente nos llevarán 
de un al otro fijo. 
 
Si, combinamos aerovías, cambiamos de baja a alta cota y viceversa, determinamos el sentido de las 
aerovías así como sus limitaciones en cuanto a posibles niveles de vuelo, pero no profundizamos mucho 
más. 
 
Nos da igual si una aerovía no se puede utilizar entre dos puntos determinados por algún motivo 
concreto y definido claramente por las autoridades competentes, nos importa poco si podemos utilizar 
una SID determinada que puede interferir con las incorporaciones de otra aerovía a una STAR, 
utilizamos programas externos que nos calculan los planes de vuelo y muchas veces no verificamos si 
son correctos, y así un sinfín de temas que por nuestras limitaciones no solemos mirar. 
 
¿Y qué más da si nadie nos vigila? 

Cierto, normalmente no nos vigilan, salvo cuando los que invertimos tiempo en formación y 
perseguimos que los pilotos de AirHispania sean los mejores de todas las redes virtuales, no pueden 
volar por algún motivo y se dedican a ver cómo hacemos las cosas y corregirnos cuándo nos 
equivocamos, porque no olvidemos que el plan de vuelo es la carta de presentación de un piloto dentro 
de nuestro entorno. 
 
El objetivo de este documento es precisamente el de orientar a quién quiera hacerlo, hacia un método 
de planificación de vuelos mucho más preciso que los que habitualmente utilizamos, y no pretende de 
ninguna manera imponer un método concreto si no ayudar simplemente a quién quiere hacerlo bien. 
 
Tal y como se ha indicado en párrafos anteriores, vamos a analizar cómo crear, validar y corregir un FP a 
través de Eurocontrol de un modo muy superficial, pero más que suficiente para la aviación virtual. 
Matizar también que únicamente estamos haciendo referencia a los planes de vuelo utilizados en la 
aviación instrumental, por lo que no tocaremos en él la preparación del plan de vuelo VFR. 
Toda la información contenida en este documento puede ser ampliada mediante la lectura del manual 
“IFPS User Manual” disponible en EuroControl y que con sus más de 500 páginas explica en detalle todas 
las posibilidades que nos ofrece el sistema de validación de planes de vuelo. 
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El inicio 

 
Una vez que hemos preparado nuestro plan de vuelo instrumental, accedemos a la siguiente página 
 
http://www.cfmu.eurocontrol.int/cfmu/public/subsite_homepage/homepage.html 
 
donde nos aparece la pantalla que se muestra a continuación 
 

 
 
Pulsamos en el botón CFMU NOP (de acceso público) señalado con la flecha roja en la imagen superior, y 
nos llevará a la página que se muestra en la siguiente página y que veremos que está estructurada en 
tres columnas independientes. 
 
Desplazándonos por la columna de la derecha hasta el apartado IFPUV, pulsaremos sobre el enlace 
“Free Text Editor” que encontraremos dentro de este apartado. 
 
Existen dos formas diferentes de trabajar con esta utilidad. Una primera, la que mencionamos y que se 
basa en un campo de texto donde introduciremos la información necesaria en un formato determinado, 
y una segunda en la que se puede introducir exactamente la misma información pero mediante un 
formulario con campos específicos y cuyo nombre es “Structured Editor”. 
 
Aunque aquí vamos a explicar la opción del “Free Text Editor” por la simplicidad del formato texto, 
puede utilizarse indistintamente uno u otro formato. 
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En la siguiente imagen se muestra con una primera flecha roja donde se encuentra el acceso al “Free 
Text Editor”, y una segunda flecha nos indica el acceso al manual completo.  
Vale la pena fijarse en que junto al enlace del “Free Text Editor”, está el enlace al “Structured Editor”. 
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Una vez que entramos en el Editor de Texto de la validación del FPL (Flight Plan), nos aparece la 
siguiente pantalla. 
 
Esta será nuestra pantalla de trabajo, una pantalla en la que en la ventana principal tendremos que 
introducir el FPL para posteriormente pulsar el botón “Send” y validarlo. 
 

 
 
En el caso de entrar por la opción de “Structured Editor”, será esta otra pantalla la que nos aparecerá. 
Vale la pena fijarse en que desde cualquiera de las dos pantallas podemos acceder al otro formato 
pinchando únicamente en la solapa correspondiente. 
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Analicemos ahora el formato en el que debemos introducir el plan de vuelo partiendo del siguiente 
ejemplo en el que se define un plan de vuelo entre LEMD (Madrid Barajas) y LEMG (Málaga) para el 
MD11 de nuestra compañía. 
 
-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1400 

-N0490FL330 NASOS UN869 BLN UL27 MAR 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 
Aunque no lo parezca, aquí está todo el contenido del plan de vuelo ICAO que necesitamos enviar a 
Eurocontrol para la validación del mismo. 
 
Analicemos cada una de las líneas 
 
-(FPL-AHS1004-IS 

Flight Plan de AHS1004, vuelo Instrumental de tipo S que significa que el tipo de vuelo es “programado”. 
La “I” corresponde al campo 8 del ICAO FP, donde podríamos poner “Y” en el caso de que nuestro vuelo 
comenzase en IFR y cambiase a VFR en algún momento, o también “Z” si fuese al revés. 
En cuanto al tipo de vuelo, podríamos poner en lugar de “S” una “N” si no es programado, una “G” para 
vuelos de aviación general, una “M” para vuelos militares o una “X” para cualquier otro tipo de vuelo. 
 
-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

“01” indica el número de aeronaves para las que se hace el plan de vuelo tal y como se indica en el 
campo 9 del ICAO FP y le sigue el modelo ICAO de aeronave para el que se solicita aprobación. En este 
caso es “MD11”, pero pudiera ser “B738, B763, DC93, AT72, B200, BE58… 
 
Separado por una barra nos encontramos la estela turbulenta en la que se engloba el avión. 
En este caso se trata de un “H”eavy, pero pudiera ser un “M”edium o un “L”ight. 
Se incluye un guión y seguidamente el Equipamiento de Radio Comunicaciones y navegación con el que 
está equipada la aeronave (campo 10 del ICAO FP). 
 
Aquí incluiremos la “S” de equipamiento estándar, y además aquellas otras letras que refuercen la 
información sobre el equipamiento que llevamos a bordo y por orden alfabético después de la primera 
“S”, pudiendo ser cualquiera de las siguientes. 
 

A (No disponible) 
B (No disponible) 
C LORAN C 
D DME 
E (No disponible) 
F ADF 

G (GNSS) 
H HF RTF 
I Navegación Inercial 
J DATA link (de incluirse el identificador J, el prefijo DAT debe añadirse al FP indicando el tipo de Data 
Link que se utiliza (DAT/S para data link satélite, DAT/H para data link HF, DAT/V para data link VHF o 
DAT/M para data link de SSR Modo S) 
K (MLS) 
L ILS 
M Omega 
O VOR 
P P-RNAV 
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Q (No disponible) 
R Certificación tipo RNP 
T TACAN 
U UHF RTF  para poder entrar en espacios aéreos con requerimiento UHF 
V VHF RTF 
W RVSM para vuelos autorizados a espacio aéreo RVSM (FL290-FL410) 
X Cuando lo prescriba el ATS 
Y Espaciado de radio de 8.33 kHz obligatorio para vuelos superiores a FL195 
Z Otro equipamiento (En caso de utilizarse la Z se debe de especificar con el prefijo COM y/o 
NAV el tipo de COM y/o NAV utilizados). 

Y finalmente separado con una barra se indica el tipo de equipo destinado a vigilancia (transponder) que 

incorpora la aeronave 

N Ninguno 
A Transponder-Modo A (4dígitos-4096 códigos) 
C Transponder-Modo A (4dígitos-4096 códigos) y Modo C 
X Transponder-Modo S sin transmission sobre la identificación de la aeronave ni altitud a la que opera 
P Transponder-Modo S, incluyendo información sobre la altitud a la que opera pero sin identificación de 
la aeronave 
I Transponder-Modo S, incluyendo información sobre la identificación de la aeronave pero sin 
información sobre la altitud a la que opera 
S Transponder-Modo S, incluyendo tanto información sobre altitud a la que opera como identificación 
de la aeronave 
 
-LEMD1400 

Campo 13 del ICAO FP donde se incluye el ICAO del aeródromo de salida y la hora Zulú a la que está 
prevista la suelta de calzos (4 dígitos en formato HHMM). 
 
-N0490FL330 NASOS UN869 BLN UL27 MAR 

Campo 15 del ICAO FP con la velocidad de crucero, el nivel de vuelo y el Plan de vuelo 
La velocidad de crucero se indica en TAS (4 dígitos). 
Normalmente, salvo que realicemos un vuelo transoceánico en cuyo caso la indicaríamos con una “M” y 
el punto Mach correspondiente, la indicamos en Nudos (N) 
Seguidamente el nivel de vuelo representado por F o FL y tres dígitos o la letra “A” de Altitud seguida de 
los cientos de pies (A065 para indicar 6500 pies). 
Lo siguiente es el plan de vuelo, que lo separamos de la información de velocidad y nivel de vuelo o 
altitud con un espacio. 
En este caso, el plan de vuelo que hemos previsto es NASOS UN869 BLN UL27 MAR 
Esta línea puede tener un máximo de 73 caracteres. En el caso de que sea mayor habría que ponerlo en 
dos líneas o más. 
 
-LEMG0047 LEZL LEMD 

Continuamos  con el campo 16 del ICAO FP donde introducimos el ICAO del aeródromo destino seguido 
del la duración estimada del vuelo en formato (HHMM) para finalizar con la información sobre los dos 
aeródromos alternativos que hemos seleccionado para nuestro vuelo 
 
-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

Por último y antes de cerrar el paréntesis, introducimos la información relativa al campo 18 del ICAO FP 
introduciendo los prefijos que podéis encontrar en el Boletín número 2 de AirHispania 
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Bueno, pues una vez aclarado el formato, procedemos a introducirlo en el campo de texto 
correspondiente y pulsamos el botón enviar “Send” 
 
-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1400 

-N0490FL330 NASOS UN869 BLN UL27 MAR 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 

 

Como habíamos hecho el plan de vuelo deprisa y corriendo, el resultado no es bueno, y Eurocontrol nos 
avisa de la NO APROBACIÓN del mismo, y para ello nos detalla en la parte inferior de la pantalla bajo la 
etiqueta “ERRORS”, los errores encontrados 
 

RESULTS 

ERRORS 

PROF205: RS: TRAFFIC VIA TMALEMD IS OFF MANDATORY ROUTE REF:[LE2177A] CRISA COMPULSORY 

ROUTE134: THE STAR LIMIT IS EXCEEDED FOR AERODROME LEMG [LEMG51526B] CONNECTING TO 

MAR. 

 
Ahora nos toca descifrar lo que quieren decir los errores obtenidos 
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Para encontrar los errores, accedemos a la página de CMFU NOP de nuevo y seleccionamos el AIRAC 
(RAD) vigente. En este caso el del 6 de Mayo. 
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El paso siguiente es abrir el documento relativo al país al que se refiere el plan de vuelo y sobre el que 

queremos obtener el detalle de los errores. 

 

Y una vez editado el documento, buscamos el código referente al error que habíamos obtenido. 

En este caso “2177” de LE (España). 

 

 

“Voilà”. ¡¡ Lo encontramos !!, y además hace referencia a Málaga. 

Tras leerlo podemos ver como se nos indica que de forma OBLIGATORIA el vuelo debe de cruzar el fijo 

CRISA para los vuelos que operan desde LEMD a LEMG, LXGB y GMTT de cara a forzar el tráfico a través 

del sector LECSMAR que está especializado en las llegadas a LEMG. 

¡¡ Qué desastre !!, y no teníamos ni idea de esto. 
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Pero para no tardar mucho, y yo que soy listo, decido pasar del fijo CRISA y utilizar una de las 

herramientas disponibles para el cálculo rápido de Planes de vuelo, que seguro que lo hace bien. 

En este caso Routefinder donde metemos el origen, destino,  nivel de vuelo y automáticamente nos 

entrega un FP. 

¡¡ Qué bien. Ya lo tenemos !!. Ni CRISA ni nada de nada. ¡¡ A por ello !! 

 

Modificamos nuestro plan de vuelo sustituyendo el antiguo por el nuevo y pulsamos el botón enviar 
“Send” 
 
-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1400 

-N0490FL330 MONTO UN864 VULPE 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 
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¡¡¡ Tachánnnnn !!! 

 

Buff. Más errores. 

¿Pero si lo he hecho con Routefinder?. 

Si pero EuroControl sabe mucho y nos dice en el error : 

ROUTE135: THE SID LIMIT EXCEEDED FOR AERODROME LEMD [LEMD51524A] CONNECTING TO 

MONTO 

Nos vamos a mirar las SID de Madrid y claro, MONTO no es fijo de ninguna SID. Como para fiarse de las 

aplicaciones, así que decidimos hacerlo bien y analizar las fichas y cartas antes de volver a enviar otro FP 

incorrecto. 
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En las cartas de alta, marcamos en rojo el primer FP que estaba mal, y seguidamente en amarillo el 

segundo que también estaba mal. 

Vemos en las SIDs de Madrid que podemos salir por VTB para pasar por CRISA, así que modificamos 

nuestro plan de vuelo seleccionado VTB UN10 CRISA UN864 VULPE 
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Lo ponemos en el formato correspondiente… 

-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1400 

-N0490FL330 VTB UN10 CRISA UN864 VULPE 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 

 

 

… y ahora si. No hay errores. 

Plan de vuelo aprobado. 

¿Y lo que hemos aprendido?. Pues merece la pena 
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Ahora veamos algunas modificaciones y errores bastante comunes sobre el FP que ya tenemos 

aprobado. 

¿Qué hubiese ocurrido si en la segunda línea no hubiésemos puesto la “Y” como parte del equipamiento 

de comunicaciones? 

-01MD11/H-SDHIRWX/C en lugar de -01MD11/H-SDHIRWXY/C 

 

-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWX/C 

-LEMD1400 

-N0490FL330 VTB UN10 CRISA UN864 VULPE 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 

 

 

PROF188: FLIGHT PLAN DOES NOT COMPLY WITH 8.33 CARRIAGE REQUIREMENTS 

Claro, qué fácil. 

¿Cómo voy a volar por encima de FL195 sin espaciado de canales de 8.33 kHz?. 
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¿Y si siendo las 11:40z ponemos en el plan de vuelo que la hora prevista para la suelta de calzos es a las 

10:00z? 

-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1000 

-N0490FL330 VTB UN10 CRISA UN864 VULPE 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 

 

EFPM234: ESTIMATED OFF BLOCK DATE AND TIME IS NOT WITHIN ACCEPTABLE RANGE, AFTER FILING 

TIME (EOBD) 

EFPM51: FPL PROCESSED AFTER ESTIMATED TIME OF ARRIVAL 

Nos ha pillado 

¿Cómo voy a mandar un FP que tiene previsto salir antes de la hora actual? 
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¿Y si le digo que el vuelo va a durar solamente 15 minutos? 

-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1400 

-N0490FL330 VTB UN10 CRISA UN864 VULPE 

-LEMG0015 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 

 

 

PROF191: TTL_EET DIFFERENCE > 100%, CALCULATED TTL_EET FROM LEMD TO LEMG = 0041 (HHMM). 

Vamos qué menos de 41 minutos no se los cree 
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¿Y si le digo que el vuelo lo vamos a realizar por aerovías de alta cota pero a solamente FL230? 

-(FPL-AHS1004-IS 

-01MD11/H-SDHIRWXY/C 

-LEMD1400 

-N0490FL230 VTB UN10 CRISA UN864 VULPE 

-LEMG0047 LEZL LEMD 

-DOF/100506 OPR/AIRHISPANIA VA REG/EC-MAY RMK/IFPS REROUTE ACCEPTED/PRUEBAS EU 

SEL/AHMY E/0330  A/WHITE COLOR + RED, BLUE & YELLOW LOGO C/DAVID MADRONO) 

 

 

PROF195: VTB UN10 CRISA DOES NOT EXIST IN FL RANGE F000…F245 

PROF195: CRISA UN864 VULPE DOES NOT EXIST IN FL RANGE F000…F234 

Definitivamente hay que pensar bien las cosas. Engañar a EuroControl no es sencillo o quizás tampoco 

sea posible. 

 

 

Dedicado a la gente de AirHispania. 

Mayo 2010 


