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CREACION DE UNA FRASEOLOGIA NORMALIZADA PARA LAS APROXIMACIONES

NO ESTABILIZADAS

(Nota presentada por Iran (Republica Islamica del))

RESUMEN

El estudio de accidentes e incidentes aéreos pone de manifiesto que existe una falta de uniformidad en las comunicaciones
entre los pilotos y los controladores de transito aéreo cuando hay posibilidad de una “aproximacion no estabilizada”. Como
medida minima, la creacion de una fraseologia normalizada podria ser la mejor linea de accion para, en tltima instancia,

salvar vidas.

Decision de la Asamblea: Se invita a la Asamblea a crear una fraseologia normalizada para ayudar a los controladores de

transito aéreo a

advertir en forma expresa a los pilotos o a indicarles que tomen la mejor linea de accion cuando tengan

dudas acerca de la aproximacion.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con todos los objetivos estratégicos.

estratégicos:

Repercusiones

financieras:

Referencias: | Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (Doc 4444)

OACI (2011)

IATA (2016)

Skybrary (2018)

IFALPA (2020)

ASN Aircraft accident Boeing 737-8HG (WL) VT-AXV Mangalore-Bajpe Airport (IXE) (aviation-

safety.net)
ASN Aircraft accident Airbus A320-214 AP-BLD Karachi-Jinnah International Airport (KHI) (aviation-

safety.net)
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1. INTRODUCCION

1.1 La Fundacion para la Seguridad Operacional de los Vuelos (FSF) establecid que las
aproximaciones no estabilizadas fueron el factor principal del 66% de 76 accidentes ocurridos durante la
aproximacion y el aterrizaje en todo el mundo entre 1984 y 1997 (Skybrary, 2018). Del total de
407 accidentes de aeronaves comerciales que se registrados de 2011 a 2015 en la base de datos GADM
(Gestion de Datos Globales), sobre accidentes, de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
(IATA), 267 accidentes (0 65% de los accidentes) ocurrieron durante las fases de aproximacion y aterrizaje,
31 de los cuales tuvieron como resultado casos mortales. Ademas, en el sistema de Intercambio de Datos
de Vuelo (FDX) de la IATA puede constatarse, durante el primer semestre de 2020 (IFALPA, 2020), un
aumento en el nimero de aproximaciones no estabilizadas por 1 000 operaciones en comparacion con los
dos ultimos afios.

1.2 La FSF pone énfasis en que los pilotos, los controladores de transito aéreo y los organismos
reguladores deberian tener en cuenta que la Gnica aproximacion aceptable es una estabilizada y reconocio
que la practica de la industria consiste en sugerir a los pilotos que, de no poder cumplir la consigna de
realizar una aproximacion estabilizada, realicen una maniobra de “motor y al aire”.

2. ANALISIS

2.1 Con frecuencia, se ha informado que una fraseologia ambigua o que no esta normalizada
ha sido un factor causal o contribuyente de los accidentes e incidentes aéreos (Skybrary, 2020). La IATA
subraya que existe una probabilidad mayor de que se realicen aproximaciones estabilizadas cuando existe
una “colaboracion, cooperacion y comunicacion” efectiva entre todos los participantes, incluidos pilotos y
controladores de transito aéreo.

2.2 Se encuentra bien establecido que: “La tripulacion de vuelo debe efectuar una
aproximacion estabilizada (velocidad aerodinamica y configuracion) tipicamente a 5 km (3 NM) del umbral
(Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM,
Doc 4444). Incluso si un vuelo cuenta con un sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), esto no significa,
necesariamente, que el vuelo sea estabilizado. Sin embargo, la responsabilidad del logro y ejecucion de una
aproximacion final segura recae en la tripulaciéon de vuelo, pero los controladores de transito aéreo
desempefian una funcidon clave en exacerbar o mitigar la situacién, ya que pueden contribuir a
aproximaciones no estabilizadas al intervenir, por lo que deben comprender los siguientes factores basicos:

a) suministro de la distancia (tiempo) (instrucciones sobre la velocidad vertical/lateral);
y

b) instrucciones para el control de la velocidad.

2.3 La OACI estipula que: “Siempre que una configuracion o condicion andmalas de una
aeronave, incluidas condiciones tales como tren de aterrizaje sin desplegar o semidesplegado, o emisiones
desacostumbradas de humo desde cualquier parte de la acronave, hayan sido observadas o notificadas al
controlador del aerédromo, se notificara el caso sin demora a la acronave en cuestion.” (PANS-ATM,
7.4.1.7.1).

2.4 “Los controladores de aeréodromo mantendran bajo vigilancia constante todas las
operaciones de vuelo que se efectiien en el aerédromo o en su proximidad, asi como los vehiculos y personal
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que se encuentren en el area de maniobras. Se vigilara por observacion visual, aumentandola cuando esté
disponible por medio de un sistema de vigilancia ATS.” (PANS-ATM, 7.1.1.2).

2.5 Con respecto a las aproximaciones no estabilizadas, en algunas circunstancias no resulta
suficiente s6lo notificar a la tripulacion de vuelo. En realidad, de haber existido otras ayudas y reglas mas
eficaces que simplemente la de hacer sugerencias a un piloto, se habrian evitado algunos accidentes e
incidentes etiquetados como accidentes por aproximaciones no estabilizadas. Al respecto, estd bien
establecido, en la publicacion UK CAP 493, seccion 2, capitulo 1, 19.5, que: “A landing aircraft, which is
considered by a controller to be dangerously positioned on final approach, shall be instructed to carry out a
missed approach. An aircraft can be considered as dangerously positioned when it is poorly placed either
laterally or vertically for the landing runway”. (“Una aeronave que aterriza, considerada por el controlador
como en una posicion peligrosa en la aproximacién final, recibira instrucciones de que lleve a cabo una
aproximacion frustrada. Una aeronave puede considerarse que estd en una posicion peligrosa cuando se
encuentra mal ubicada en forma lateral o vertical respecto de la pista de aterrizaje.”).

2.6 Los siguientes casos ejemplifican aproximaciones no estabilizadas. De acuerdo con el
informe oficial del primer accidente: “As per the ATC controller, the aircraft was high on approach and
touched down on the runway, much faster than normal.” [“De acuerdo con el controlador del ATC, la
aeronave estaba alta al aproximarse y aterrizé en la pista, mas rapido de lo normal.”] (p. 4/175).

2.7 En el segundo accidente, el piloto notificé al ATC: “we are comfortable, we can make it
inshallah” (“estamos comodos, podemos lograrlo si Dios quiere”).

2.8 En el tercer caso, clasificado como salida de pista después de una aproximacién no
estabilizada, de acuerdo con el informe oficial del incidente, el ATC notifico al piloto lo siguiente:

“You are four miles from touchdown, altitude should be around 1200, can you
manage this approach? Confirm.” (“Estd a cuatro millas del punto de toma de
contacto, la altitud deberia ser alrededor de 1200, ;puede realizar esta
aproximacion?” Confirmar.”)

2.9 El ultimo ejemplo es un tipo de comunicacion comin que emplean algunos controladores:

ATC-piloto: “It seems you are so high according to the surveillance system
confirm making holding or continuing approach?” (“Parece que estd demasiado
alto de acuerdo con el sistema de vigilancia, ;confirmar la espera o la continuacion
de la aproximacion?”’)

3. CONCLUSION

3.1 Es evidente que los controladores de transito aéreo actiian de manera distinta al manejar
aproximaciones no estabilizadas con base en los reglamentos respectivos. Como se menciond antes, y segun
lo revelan muchos otros ejemplos, una falta de fraseologia normalizada para ser utilizada entre el piloto al
mando y el piloto-ATC es algo que predomina en las aproximaciones no estabilizadas. Por consiguiente,
como medida minima, seria conveniente crear una fraseologia normalizada para ayudar a los controladores
de transito aéreo a advertir en forma expresa a los pilotos o a indicarles que tomen la mejor linea de accidén
cuando tengan dudas acerca de la aproximacion. Respecto a esto, se sugiere la siguiente fraseologia para
someterla a la consideracion de la OACI para que se incluya en los PANS-ATM:
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ATC-piloto: Confirm stabilized approach [supplementary information]
(Confirmar aproximacion estabilizada [informacion suplementaria]

Con respecto a la comunicacion del piloto-piloto al mando también se sugiere la
siguiente fraseologia:

“X feet stabilized” and if the aircraft is not stabilized call “Go around”. Below the
minimum stabilization height if it is not still stabilized call “Go around” (X pies
estabilizada” y si la aeronave no esté estabilizada “motor y al aire”. Por debajo de
la altura minima de estabilizacion si ain no esté estabilizada “motor y al aire”).

— FIN —
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