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Situaciones inusuales y
emergencias en
Aproximacion

SITUACIONES INUSUALES O
COMPLEJAS

Durante las sesiones de control de aproximacién podemos encontrar situaciones poco usuales o
gue requieren de una atencién y coordinacion especial, pero que no pueden tratarse como de
emergencia, puesto que no entrafian un peligro para ninguna aeronave o persona.

Estas situaciones pueden ser debido a diversos factores como meteorologia, problemas técnicos,
motivos operacionales, peticiones de las tripulaciones fuera de los procedimientos estandar, etc.

; COMO DEBEMOS ACTUAR?

e Conciencia situacional: Recaba toda la informacién que necesites para tener una idea
clara de lo que esta ocurriendo, de lo que requiere la tripulacién con exactitud, etc.


https://ivao.es

o Anticipa: ;Qué puede ocurrir en los proximos segundos o minutos? Piensa a quién puede
afectar y como, qué puede suceder en los préximos segundos o minutos tras darse la
situacién o antes de autorizar una maniobra poco habitual.

o Informa: Traslada a las tripulaciones toda la informacién que necesitan saber con
antelacién, pero no mas de la necesaria y que, ademas de no aportar nada, sature la
frecuencia.

e Coordina: Avisa a controladores adyacentes de la informacién pertinente.

En resumen, debes saber qué ocurre con exactitud, ponerte en el lugar de los demés y
anticipar posibles situaciones que pueden darse en los préximos segundos, minutos o
incluso horas.

A continuacién se muestran algunos ejemplos.

INCIDENCIAS OPERATIVAS

CAMBIOS DE CONFIGURACION DE PISTA

¢Como actuar? ¢Qué esperar?



Acuerda con la dependencia de torre y otras Posibles aproximaciones frustradas (en caso de cambio

aproximaciones (o con el coordinador/supervisor en el repentino del viento o WS)

caso de eventos) cual es el mejor momento para realizar el

cambio, teniendo en cuenta las condiciones Incremento de las comunicaciones con las tripulaciones.
meteoroldgicas reinantes (sobre todo viento), la previsién

meteoroldgica y la previsiéon de trafico. Incremento de las coordinaciones.

Determina cual serd la ultima llegada en la configuracién = Saturacién de esperas
anterior y la primera llegada en la nueva configuracién.

Igualmente, Torre informara de cudl es la ultima salida
en la configuracién anterior, de forma que pueda empezar
a aproximarse trafico en la nueva configuracién cuando se

pueda asegurar la separacién con dicha ultima salida.

Coordinar el instante en el que se empieza a utilizar la
nueva configuracion.

Actualizar ATIS si procede.

FENOMENOS METEOROLOGICOS

Los fendmenos meteoroldgicos adversos pueden afectar negativamente a las operaciones aéreas.
Por ejemplo:

CIZALLADURA (WS, WINDSHEAR), TURBULENCIA,
TORMENTAS Y CBs

¢Como actuar? ¢Qué esperar?



Recaba detalles: Intensidad, lugar, tipo de aeronave que
lo reporta, hora.

Informa a las siguientes aeronaves que estén en la zona
sobre los datos anteriores (incluyendo tipo de aeronave
que lo reportd, lugar e intensidad).

Si se trata de cizalladura o turbulencia en aproximacién
final, informa a la dependencia de torre para que pueda
informar a la oficina meteoroldgica y esté al corriente de
posibles frustradas

Actualiza la informacién con reportes de las siguientes
aeronaves, preguntandoles, si es necesario, una vez que
hayan pasado la zona previamente reportada.

Incrementa la separacion horizontal, estableciendo
margenes mas grandes de los habituales y haz un uso

mas efectivo de la radio para dejar mas silencios por si

alguna tripulacién necesita solicitar desvios.

Posibles aproximaciones frustradas.
Incremento de las comunicaciones con las tripulaciones.
Incremento de las coordinaciones.

Desvios masivos y vuelos fuera de ruta, especialmente con
presencia de CBs y actividad tormentosa.

La tripulacién notificard cuando esté "libre de nubes" para
reanudar navegacién a algln punto de su ruta o recibir
guia vectorial para secuencia.

Los CBs son especialmente peligrosos y las tripulaciones los evitardn siempre. Incluso si no
hay tiempo para reportarlo a tiempo, es posible que se desvien de la ruta sin previo aviso en

caso de frecuencia saturada.

PROBLEMAS TECNICOS

FALLO DE COMUNICACIONES

¢Como actuar?

¢Qué esperar?



Observar si alguna aeronave se encuentra respondiendo
7600.

Recabar informacidn sobre si se trata de un fallo
unidireccional o bidireccional, es decir, si puede recibir
pero no transmitir, viceversa, o si es un fallo total.

Se puede utilizar la herramienta radar del “sqw
ident.” (solicitar que responda “identificacion”)
para saber si, al menos, recibe. Si se trata de una
aeronave VFR, ademds, se le puede pedir que
realice una maniobra concreta y que identifique
univocamente que esta recibiendo las
comunicaciones ("si me recibe haga un 360 por su
derecha")

Solicitar a otra aeronave que actle de “relay” (repetidora)

Dado que en IVAO no existen problemas de
cobertura (o se recibe, o no se recibe) esta opcién
no suele ser muy utilizada, pero si lo es en la vida
real.

En IVAOQ, utilizar la funcién de transmisién por texto
para descartar que se trate de un piloto ausente de la
cabina sin permiso.

Avisar a las aeronaves cercanas o apartar a las que
puedan estar en posibles trayectorias de la aeronave hacia
el aerédromo més cercano o en su ruta.

Coordinar con los aerédromos cercanos a la aeronave y
con el aeropuerto de destino para informarles de la
situacién. En condiciones VMC es posible que una
aeronave IFR se desvie a un aeropuerto cercano en lugar
del de su destino.

Interrumpir la secuencia de aproximacién al aerédromo a
cuyo IAF se observe que se dirige la aeronave, y "limpiar"
los niveles inferiores, de la espera, en previsién de que
iniciara el descenso y la aproximacién préximamente.

Falta de colacién de las instrucciones o ausencia de
reportes de posicién cuando han sido requeridos

Uso del cédigo 7600 en el transpondedor
Desvio a aerédromos cercanos en caso de estar en VMC.

Incremento de comunicaciones en caso del uso de otra
aeronave como “repetidora”.

En caso de haber recibido una EAT, |la aeronave
iniciara la aproximacién a esa hora o la mas
cercana posible.

;Qué haréd la tripulacion?

- Mantendré la Ultima autorizacién recibida (STAR o rumbo
en caso de guia vectorial), por un periodo de 7 minutos,
incluyendo la ultima velocidad y nivel asignados (o la
altitud minima de vuelo si ésta es superior).

El periodo de 7 minutos comienza a contar cuando
ocurra lo ultimo de los siguientes supuestos:

- Se alcance el ultimo nivel asignado o la altitud
minima de vuelo

- Se haga funcionar el transpondedor en Cédigo
7600

- La aeronave deje de notificar su posicién al pasar
sobre un punto de notificacién obligatoria

Una vez pasados 7 minutos:

- Reanudara la STAR en un punto cercano o procederd
directo al limite de autorizacion (clearance limit),
generalmente el IAF.

- Se mantendrd en esperas ahi, manteniendo el Gltimo
nivel autorizado (o la altitud minima de vuelo, lo que
resulte mas alto).

- Iniciara el descenso y la aproximacion:
o A la ultima EAT que se haya acusado recibo
e Si no se ha recibido EAT, a la hora prevista
de llegada del plan de vuelo.

- Aterrizard, de ser posible, dentro de los 30 minutos
siguientes a la hora prevista de llegada o de la EAT.



Aunque existe un procedimiento general, publicado en AIP ENR 1.8, Anexo 10 Volumen Il de
OACl y el Doc. 4444, pueden existir variaciones de este procedimiento que se indiquen
en las mismas cartas de llegada, aproximacién, etc.

Por ejemplo, en el siguiente caso se observa dénde deberan dirigirse las aeronaves,
después de un fallo de comunicaciones durante una aproximacion frustrada (en
funcién de la pista de la que se ha frustrado)
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En este otro ejemplo, se detalla cémo proceder si el fallo de comunicaciones ocurre
durante una transicién a aproximacién final, en un caso en el que se debe mantener
rumbo durante Unicamente 2 minutos desde que se detecta el fallo de comunicaciones a
partir del punto "BL427" o "BL428".


https://wiki.es.ivao.aero/uploads/images/gallery/2024-09/lqjimage.png
https://wiki.es.ivao.aero/uploads/images/gallery/2022-11/image-1668615833404.png
https://wiki.es.ivao.aero/uploads/images/gallery/2024-09/wNYimage.png
https://aip.enaire.es/AIP/contenido_AIP/ENR/LE_ENR_1_8_en.pdf

2o ; 1
(1) ® g y

FLIDD
ELO7D )
P 7 4
-
s 76 1
“m, = 7 CALELLA
2 = = OVOR/DME 115.35
o= @ ClE |
A% = 8 —~FIOB0 a 41°38'24"'N
i e @p‘{ 002°38'057E
#og 1%\#@"“ o ]
4600 ]
ot
AR = < N
IAF] TR P
1511} o X !ﬁ;b"\ : BL423 1
oo ye -‘W @ 4
/ &
BL439

SABADELL
DVOR/DME 112.00( ELO70 F. Ghb': " 2;‘;{8}@)
5L / I\ BLATS |
41°31 / TmEs BL432 agop ¥ o{ _
002504357 /4600 ‘Q FLoB0 50
an / ot |
150 Vi BL41S 000 1:— o

5o 76

BL443
MAK IAS 220 kt

{TOBT 9

(IF) o 4
FLOBO ot
TEBLA [
4 p 4
¥/ —BARCELONA al
/ |PVOR/DME 116.70 31.0 DME BCN 1
4 -' BCN SiH. 095° 1
s 41°18°26"N
8 =l 002°04'28"E Elilviy} T 4
- % am - Ho7(@) 1
| —ELRaT 570 il
VOR/DME 114.30 ng57 79 2760 - _
PRA f=7 8 (IAF) RO9iBcy
41°16°58"N LESEA
D0Z9D4'55"'E FL100
om £L070 ol
s

| 1;

TRANSICION A LA APROXIMACION FINAL (TRAN) RNAV1
PISTA 24R

NOTAS:

— Para los tramos de aproximacion intermedio, final y frustrada
referirse a las cartas de aproximacion por instrumentos ILS o LOC
= o RNP.

- En el tramo de alejamiento de la transicién, esperar gula vectorial
a aproximacion final.

- Restricciones de velocidad obligatorias excepto CLR ATC
alternativa.

- Velocidad maxima en viraje final 200 kt desde el tramo de
alejamiento.

- Transiciones a la aproximacion final de uso tactico ATC.
— RNAVT reguerido.

FALLO DE COMUNICACIONES:

Continuar con la transicion en descenso hasta el dltimo nivel
colacionado.

Sobrevolar el dltimo fijo del tramo de alejamiento BL427/BL428 vy
mantener el dltimo curso durante 2 minutos.

Virar derechafizquierda directo a BL423, proceder directo a TEBLA.

En curso a TEBLA, iniciar el descenso a 2300 ft y completar
procedimiento de aproximacion instrumental publicado para
RWY 24R.

Siempre es necesario conocerse los procedimientos locales de fallo de comunicaciones, si
existieran, para poder prever qué harad una aeronave en caso de que ocurra y poder
anticiparse a sus movimientos.
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MANIOBRAS, PETICIONES OPERATIVAS Y
VUELOS OPERACIONALES

APROXIMACION VISUAL DE IFR

Cuando se reciba la peticién de una aeronave o de la dependencia de torre de que una aeronave
desea realizar una aproximacién visual:

¢Cémo actuar? ¢Qué esperar?

Comprobar que las condiciones meteorolégicas Incremento de comunicaciones y coordinaciones.
permiten aproximaciones visuales:

Incremento de la informacién de transito.
- Visibilidad de al menos 5 km.

- Techo de nubes al nivel o por encima del nivel
aprobado para la aproximacién inicial de la
aeronave, 0:

- La tripulacion notifica que las condiciones
meteoroldgicas son tales que razonablemente
puede asegurarse que se completara la
aproximacién visual y el aterrizaje.

Desvio de la trayectoria del tréfico IFR y de las horas
estimadas de paso (recortes, aproximacioén con circuito
corto, etc.).

Cambio de la secuencia de llegadas/salidas.

Solicitar informacion a la tripulacién sobre los
requerimientos de la maniobra (aproximacién directa,
incorporarse a un tramo del circuito visual, proceder
directo a la milla "X" en final, etc.)

Trasladar la peticién y los detalles a la dependencia de
torre, que deberad comprobar su trafico en el aerédromo
para aceptar o no la maniobra.

En caso de recibir el visto bueno de torre, autorizar la
aproximacién visual a la aeronave, indicdndole forma de
entrada al circuito y préximo punto de notificacién, asi
como de posible trafico que le afecte.

En funcién de la clase del espacio aéreo y del resto del
transito, aplicar separacidon entre transitos, salvo que la
tripulacion indique que puede mantener propia separaciéon
y ajustarse tras proporcionarle informacion de transito
precedente.



APROXIMACION FRUSTRADA

¢Como actuar?

Trasladar instrucciones a la tripulacién: continuar en la
aproximacion estandar o instrucciones alternativas
coordinadas con torre, en funcién del trafico en la zona.

Recabar informacién sobre el motivo de la frustrada que
nos pueda ayudar a tener una mejor conciencia situacional
(generalmente de torre, o preguntar a la tripulacién si no
ha sido torre previamente informada.)

SALIDAS NO ESTANDAR

¢Qué esperar?

Incremento de comunicaciones y coordinaciones.

Posible peticion de suelta de la siguiente salida IFR.

Alteracion del flujo y secuencia de salidas/llegadas.

Posibles aproximaciones frustradas sucesivas.

Habra situaciones en las que nos encontremos transito IFR a los que no se les puedan asignar una
SID. Por ejemplo, aeronaves sin equipamiento RNAV en aerédromos donde Unicamente existe
salidas RNAV, IFRs locales que solicitardn quedarse en el area para practicas de aproximacion, etc..

tripulacién.

La dependencia de aproximacion es la responsable de proporcionar una ruta segura
para estas aeronaves IFR, que les mantenga separadas del terreno, y de trasladarle dichas
indicaciones a la dependencia de torre, para que ésta pueda retransmitirselas a la

Estas instrucciones de salida pueden coincidir con parte de una SID publicada o con una
Salida de Contingencia publicada (previstas para cuando alguna radio-ayuda no esta
disponible). El controlador de aproximaciéon puede apoyarse en ellas para determinar dichas

instrucciones. Por ejemplo:

- "Tras salida, suba en rumbo de pista a 6000 pies, espere posterior autorizacion, pendiente

minima 5%".

- "Salida PPN2E hasta 6000 pies, posterior directo SARRA en ascenso para FL80".

Aunque en la mayoria de casos la salida de contingencia coincide con el rumbo de pista,
esto no tiene por qué ser asi, especialmente en aeropuertos en zonas montanosas, por lo
qgue el controlador de aproximacién debera tener el criterio suficiente para proporcionar una



instruccién de salida que asegure la libranza de obstaculos.

Dependiendo de la situacién, es posible que haya que solicitar a Torre que la siguiente
salida IFR después de una salida no estandar quede sujeta.

USO DE PISTA CONTRARIA

Ante la peticién de uso de pista contraria a la pista en uso:

¢Como actuar? ¢Qué esperar?

Analizar la posibilidad de aprobarla o no, teniendo en Incremento de comunicaciones y coordinaciones.
cuenta si supondria demora para el resto del trafico en

llegada. Posible peticién de suelta en caso de salida IFR.
Coordinar con la dependencia de torre si la aceptaria en Alteracion del flujo y secuencia de salidas/llegadas.

funcién de su trafico (especialmente salidas IFR).
Potenciales conflictos en caso de aproximacion frustrada
Informar de la demora estimada en caso de haberla. por pista contraria.

Tener en cuenta la afeccién en el caso de posible
frustrada

En el caso de una salida (pista contraria de salida a
peticion de torre), pedir a Torre que solicite suelta.

VUELOS OPERACIONALES/PRIORITARIOS

Los vuelos operacionales son aguellos que, por la naturaleza de su misién, deben tener
prioridad ante el resto del trafico. Estos vuelos pueden ser de traslados medicalizados
(ambulancia), busqueda y rescate, extincién de incendios, policia, etc.

¢Como actuar? ¢Qué esperar?



En la medida de lo posible, priorizar los vuelos

Incremento de comunicaciones y coordinaciones.
operacionales.

Alteracion del flujo y secuencia de salidas/llegadas.
Informar a las tripulaciones que se vean afectadas del

motivo de la posible demora. Peticién de uso de pista contraria y/o aproximacién visual.

RESOLUCION TCAS - TCAS RA

En caso de una pérdida de separacién, la Ultima barrera para evitar una colisiéon serd el TCAS de
las aeronaves.

Cuando una tripulacién notifigue que se encuentra en un "TCAS RA" o "Resoluciéon TCAS", el
controlador inicamente debera responder con un "recibido / roger", y permitir que la

aeronave actle por su propia iniciativa para evitar la colisién. En ningln caso proporcionara
instrucciones a las aeronaves implicadas.

Una vez que la tripulacién indique que la resolucién ha terminado, se le daran instrucciones para
reanudar la navegacion.

EMERGENCIAS (URGENCIAS Y
AERONAVE EN PELIGRO)

La forma de actuar ante una situacién que requiere prioridad (PANPAN) o que se encuentra en
peligro (MAYDAY) sigue la misma filosofia que la descrita en el documento "Urgencias y

Emergencias" del rango ADC.

Protocolo ASSIST

e Acknowledge

Acusa recibo de la situacién. Intenta entender correctamente lo que estd sucediendo y lo
que la aeronave necesita.
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e Separate
Separa el resto de transito de la aeronave afectada, tanto en los alrededores como por
debajo y en su trayectoria prevista.

e Silence
Silencio en frecuencia. Evita comunicaciones innecesarias, y una vez la situacion esté
controlada impdn silencio si es necesario al resto de aeronaves (salvo comunicaciones
imprescindibles)

e Inform
Informa a todos los actores que tengan que conocer la situacién, especialmente la
dependencia de Torre y los colaterales superiores/adyacentes.
A torre: Informa de qué trafico estd en emergencia, qué necesitara, cuanto tiempo estima
para la toma, pregunta qué pistas estan disponibles, etc.
Al resto de colaterales y torre: si es necesario, no aceptar trafico para evitar saturar la
frecuencia y reducir la carga de trabajo.

e Support
Apoya a la tripulacién en lo posible. Adelanta posibles peticiones, rutas y aeropuertos
alternativos, lugares de espera, etc.

e Time
El tiempo es vital. Deja trabajar a la tripulacién para llevar a cabo sus procedimientos. No
satures de informacién irrelevante. TRM: Team Resource Management, jtrabajo en
equipo!

EMERGENCIAS TIPICAS

DESCENSO DE EMERGENCIA (DESPRESURIZACION,
ENGELAMIENTO...)

¢Como actuar? ¢Qué esperar?



Informa y, en la medida de lo posible, separa a
aeronaves en las cercanias y por debajo de la aeronave en
descenso.

Fraseologia que puede utilizarse:

"ATENCION TODAS LAS AERONAVES CERCA DE [o EN]
(punto significativo o lugar) DESCENSO DE EMERGENCIA
EN PROGRESO DESDE (nivel) (seguido, si es necesario,
de instrucciones concretas, autorizaciones, informacion
sobre el transito, etc.)."

"ATTENTION ALL AIRCRAFT IN THE VICINITY OF/AT
(significant point or location) EMERGENCY DESCENT IN
PROGRESS FROM (level) (followed as necessary by
specific instructions, clearances, traffic information, etc.)."

En caso de que se deba a condiciones de engelamiento,
notificar al resto de aeronaves del nivel y la zona.

Desvios de aeronaves de su ruta

Resoluciones TCAS

Desvio del foco de atencién repentino

Incremento de comunicaciones

FALLOS TECNICOS (HIDRAULICO, FALLO MOTOR,
ELECTRICO, HUMO O FUEGO EN CABINA)

¢Coémo actuar?

¢Qué esperar?



Acusar recibo vy, si procede, preguntar intenciones a la
tripulacién.

Separar al trafico en las inmediaciones de la aeronave,
especialmente si requiere proceder a una aproximacion
directa lo antes posible.

Una vez que la trayectoria de la emergencia esté libre, se
recomienda dirigir al resto de trafico a esperas que no
interfieran o a niveles altos para evitar conflictos.

Informar a la dependencia de Torre y resto de
colaterales.

Apoyar a la tripulacion de la emergencia en lo que
necesite (proporcionar datos del campo que solicite,
frecuencia de localizador, etc.)

Cuando sea posible, y siempre sin interrumpir el
trabajo de la tripulacién, pedir informacién sobre:
- Nimero de Personas a bordo (People On Board)

- Combustible remanente (Remaining Fuel); y

- Si transporta mercancias peligrosas (Dangerous Goods)
Trasladar a torre dicha informacioén.

IMPACTO DE AVE

¢Coémo actuar?

Preguntar intenciones a la tripulacion.
Informar a la dependencia de Torre.

Dependiendo de las consecuencias en la aeronave,
proceder segun el apartado anterior.

Vuelta al campo o desvio a aerédromo alternativo
Dependiendo del tipo de problema, dificultades para
ascender o mantener nivel, descensos inmediatos,

problemas para virar, comunicar, etc.

Esperas prolongadas para comprobaciones y/o quema de
combustible

Incremento de comunicaciones y coordinaciones.
Posible pista bloqueada y aproximaciones frustradas.

Esperas congestionadas (atencién a los descensos en
stack para no perder separacion vertical)

Etc.

¢Qué esperar?

Vuelta al campo o desvio a aerédromo alternativo
Problema técnicos en la aeronave.
Esperas prolongadas para comprobaciones

Incremento de comunicaciones y coordinaciones

No todos los impactos con ave tienen por qué suponer una emergencia. En muchas
ocasiones, cuando no se detectan dafos en la aeronave y se estima que el impacto no ha
sido con un ave de tamano significativo, la tripulacién puede informar de que ha tenido un
impacto de ave a efectos de que se realice una revisidon de pista por posible FOD.

COMBUSTIBLE (MINIMUM FUEL VS. MAYDAY FUEL)

Hay que diferenciar la situacion de Combustible Minimo (minimun fuel) con un "Mayday Fuel".



MINIMUM FUEL

La declaracién de MINIMUM FUEL indica que la aeronave estd obligada a aterrizar en el
aeropuerto de destino (o el alternativo en caso de que la tripulacién haya decidido desviarse
previamente). Una vez declarado el Combustible Minimo, no sera posible el desvio a otro
aerédromo diferente sin la utilizacién de combustible de reserva. (Ref.: SERA.11012)

Esta situacidén no es una situacidén de emergencia y no se le debe dar prioridad al trafico,
pero si informar de la demora prevista (si la hay) de la manera mas exacta posible,
puesto que si mas tarde la demora se incrementa podria suponer utilizar combustible de
reserva, provocando un "Mayday Fuel"

Fraseologia:

...indicacion de combustible minimo

*a) COMBUSTIBLE MINIMO; *a) MINIMUM FUEL;

b) RECIBIDO [NO SE PREVE DEMORA o|b) ROGER [NO DELAY EXPECTED or EXPECT
PREVEA (informacion sobre la demora)]. (delay information)].

*Indica una transmisién del piloto. * Denotes pilot transmission.

MAYDAY FUEL

El "MAYDAY FUEL" indica una situacion de peligro (EMERGENCIA), en la que la tripulacion
necesita aterrizar lo antes posible debido a falta de combustible (se prevé que aterrizara
con menos de la minima reserva legal).

Se tratard con la maxima prioridad posible, siguiendo los criterios del ASSIST como
cualquier otra emergencia.
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