Aproximacion Estabilizada y Correcta Frustrada




. Por qué estamos realizando
esta charla?

1) Porque estamos gestionando, como Escuela de Vuelo, estrategias
potentes de estandarizacion, perfeccionamiento, ensenanzay
difusion de procedimientos para reforzar integralmente la seguridad
de vuelo de nuestros Socios Pilotos, Instructores y Clubes
relacionados.




. Por qué estamos realizando
esta charla?

2) Porque hemos detectado en el ultimo tiempo, tanto en SCTB como en otros aerédromos,
operaciones generales de aviaciéon que presentan:

- Aproximaciones desestabilizadas.

- Aterrizajes después del primer tercio de pista.

- Botes significativos y Porpoising con incorrecto procedimiento de correccion.

- Ejecucion incorrecta del procedimiento de aterrizaje con viento cruzado.

- No considerar el viento en la aproximacion.

- Incorrecta ejecucién del procedimiento de Rehusada, tanto en el timing como en realizacién
- Problemas en el procedimiento de carrera de aterrizaje (Frenado correcto y desahogo).
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El concepto de “ Aproximacion Estabilizada “, se ha reforzado, ensenado,
instruido y repasado desde el momento inicial en que fue introducido
internacionalmente. Y lo repasaremos nuevamente en esta presentacion.

Queremos profundizar en todas las etapas del aterrizaje, desde el
momento de iniciar la aproximacioén, hasta el momento del inicio de
rodaje a hangares, considerando la siguiente linea de procedimientos:

Toque de (CEIMEIE C0 Desahogo y

Aterrizajey .
Rueda FRENADO Rodaje

Aproximacién FLARE







Un piloto no debe “SUFRIR" en el
aterrizaje
iTIENE QUE DISFRUTARLO!

¢.Si no lo esta disfrutando y sufre o se
) estresa?
FALTA PRACTICAY ENTRENAMIENTO

Condicioén principal de seguridad
SENTIRSE COMODO Y TRANQUILO




Tranquilo, Sereno,
Disfrutando.

Preparado para
reaccionar

Rehusada, Emergencia, otros...




Carrera de
Aterrizaje y
FRENADO

Toque de Desahogo y

Rodaje

Aproximacion
Estabilizada Rueda

FLARE

Aterrizaje exitoso y SEGURO

Opciodn valida de frustrar



Fase de Aproximacion
Importancia

 Porque la mayor parte de los accidentes se producen en ella.

« Porque normalmente los malos aterrizajes son consecuencia
de una mala aproximacion.

 Porque muchos de ellos podrian haberse evitado si el piloto hubiera
tomado oportunamente la decision adecuada.



TRAYECTORIA CORRECTA
PEQUENAS CORRECCIONES
IAS CORRECTA segun POH
ALAS NIVELADAS (500 PIES)
LISTAS DE CHECK “OK”
CONTROL DEL AVION
CONCIENCIA SITUACIONAL

RAZON DE DESCENSO
500 a 700 Ft

PRIMER TERCIO PISTA.

GRANDES CORRECCIONES

ALAS “NO” NIVELADAS

SIN CONTROL DEL AVION

RAZON DE DESCENSO
Mayor a 1.000 Ft



* TRAYECTORIA CORRECTA

* PEQUENAS CORRECCIONES
®* IAS CORRECTA segtin POH
® ALAS NIVELADAS (500 PIES)

* LISTAS DE CHECK “OK”

® CONTROL DEL AVION

* CONCIENCIA SITUACIONAL
* RAZON DE DESCENSO

500 a 700 Ft

* PRIMER TERCIO PISTA.

La toma de contacto con la pista DEBE SER en el primer
tercio
Referencia SCTB - Calle BRAVO




Dos conceptos

« Uso coordinado de la actitud y potencia en la aproximacién.

« “Aiming Point” o “Punto de Visada” (o de enfilada).



Uso Coordinado de Actitud y Potencia

 Mantener la velocidad con la actitud (cana).

« Con la potencia ajustar la trayectoria de descenso.




Punto de Visada / Aiming Point / Punto Objetivo / Punto de Toque

* Punto de Visada : Es el punto en el
cual, de mantenerse constante la trayectoria
de descenso, el avion tocaria la pista o el
terreno (punto de choque) — Punto de
Referencia.

 Es un punto que permanece fijo en el
parabrisas.

* No es el punto de aterrizaje por el quiebre de
planeo y la flotacion siguiente.



Punto de Visada - Punto Objetivo - Punto de Toque

Punto Objetivo en la pista: Es un punto propuesto,’el cual se va fijando o
consiguiendo a través de cambios en la potencia (Angulo de Descenso )

Ese punto es distinto al , porque existira un quiebre
de planeo con vuelo paralelo.

~Aiming Foint (Descent Angie Intersects Ground)

‘ Touchdown

Distance Traveled in Flare




Factores Adversos

« Stress, fatiga, apuro, ansiedad (NO Mindset de “ Modo Aproximacién’).
« Autocomplacencia del piloto, exceso de confianza -> 5] J{c]V/:\ g Ko .y ) S {;{V4{e}

* No consciencia de las condiciones de viento.
 Mal o nulo uso de los pedales (perder el eje de pista).
 No mantener la velocidad con la cana, y descenso con potencia.

 Poca practica de descenso en vuelo lento (actitud/potencia).

* No aproximar con “ Cabina Estéril”.

 Mal procedimiento en las listas de chequeo, pasarlas tarde.



Procedimiento Correcto

Mentalmente ponerse en “modo aproximacion” MINDSET.

Interceptar una trayectoria de descenso apropiada.

Fijar la vista en el umbral de la pista.

Si el umbral se “aleja” es que el punto de visada del aviéon es anterior al
umbral: aumento la potencia y mantengo la velocidad con la actitud
(levanto la nariz).

Si el umbral se empieza a meter debajo de la nariz es que el punto de

visada del avidn esta mas alla del umbral: disminuyo la potencia y
mantengo la velocidad con la actitud (bajo la nariz).




Procedimiento Correcto

« Si hay un obstaculo fijo la vista en él: si no se mueve en el parabrisas o se
“aleja” no lo voy a sobrepasar.

 Importancia de cambios graduales y leves de la potencia.
 Importancia de mantener la velocidad con la actitud y estabilizar bien.
« EFECTO DEL VIENTO:

Practicar con su instructor el procedimiento de aterrizaje con viento cruzado y
con alta intensidad.



Carrera de
Aterrizaje y
FRENADO

Aproximacion Toque de
Estabilizada Rueda

Desahogo y
Rodaje

Aterrizaje exitoso y SEGURO

Opciodn valida de frustrar



Vamos al FLARE
=0

&

Fase del aterrizaje, en el cual, a través de técnica de vuelo paralelo a la pista y cambios de

actitud de la nariz del avién, logramos gradualmente reducir la velocidad en una forma segura

para que el aviéon tome contacto con la pista:

- CON EL TREN PRINCIPAL.:

NN IR S Kelod [ o) N To K] [-] M Hofe] Vi [ :{e]W:\s).-Y(No aplica técnica del aterrizaje full stall).

- MANTENIENDO EL AVION EN EL CENTRO DE LA PISTA (EJE).
- TOCANDO RUEDA EN EL PRIMER TERCIO.

vuelo paralelo,

El avién con un cambio Cuando se

i produce el Cuando se
vendra nariz en la actitud de a
abajo dada la nariz, en forma de:":a":;ia‘:‘l’:’” produce el
i idi descenso, volver .
yalookiac go s;";f:;g?;;'gf actitud de nariz, A canitiaria En el toque de s
Srsmesn Balloning mas arriba, actitud de nariz, rueda, sentar el teylatic
esperando cuidando de no més arriba, avién, nariz s 5
paralelo hasta provocar cildando’deno arriba , tocando r\ef::esanod de'a(
que se produzca Balloning, y provocar lo mas a :u:ﬁza
un descenso Separaice Balloning, y Stsieneno inmediatamente
nuevamente esperando posible y : 1o i
vuelo paralelo S controlando la a st‘:; 3 'eda izar
4 cnica de
vuelo paralelo actitud sl

Primer Tercio de Pista

No “asustarse “ si suena la alarma de
stall en las ultimas fases del flare,
incluso asi debe ser.

Evitar ser “ brusco “ (Provoca
Ballooning), y tampoco usar
exageradamente la técnica “ adelante
— atras”.

Mantener actitudes y tener paciencia
mientras se busca alinear el avioén en
el eje longitudinal es la técnica
correcta.



Carrera de
Aterrizaje y
FRENADO

Aproximacion
Estabilizada Rueda

Toque de Desahogo y

FLARE Rodaje

Aterrizaje exitoso y SEGURO

Opciodn valida de frustrar



=0 Vamos al TOQUE DE RUEDA

&

- CON EL TREN PRINCIPAL.

- A LA MiNIMA VELOCIDAD POSIBLE.

- SIN APLICAR LOS FRENOS (ERROR COMUN - VERIFICAR PUNTAS DE PIE ABAJO).

- MANTENIENDO EL AVION EN EL CENTRO DE LA PISTA (EJE).

- EN EL PRIMER TERCIO.

- MANTENER CON LA CANA EL PESO DEL AVION EN EL TREN PRINCIPAL (RUEDA DE NARIZ
ARRIBA).

« De acuerdo a las recomendaciones, una PESIMA técnica de aterrizaje, es tocar con el tren principal, e inmediatamente
“dejar caer” la rueda de nariz al suelo, aplicando frenos de manera intensa de inmediato

Mantener la fuech cde nariz fuera del suele, hasta tener veloddades MUY
oajas




Toque de Carrera de

Aproximacion
Estabilizada Rueda

Desahogo y

FLARE Rodaje

Aterrizaje y
FRENADO

Aterrizaje exitoso y SEGURO

Opciodn valida de frustrar



S ) Vamos al Frenado
%@’

- APLICACION SUAVE PERO PROGRESIVA DE LOS FRENOS.

- NO BLOQUEAR LAS RUEDAS.

- S| LA APROXIMACION FUE ESTABILIZADA; Y EL TOQUE DE RUEDA CORRECTO; NO HABRA PROBLEMA
EN FRENAR.

- MANTENER EL EJE DE PISTA.

33 “SENSIBLE”, y SIMETRICO [3YRW.Y:\IH[e7-Yed[e] '}

- MANTENER CON LA CANA EL PESO DEL AVION EN EL TREN PRINCIPAL (RUEDA DE NARIZ ARRIBA).

- NO APURE ABANDONO: Es un tema de la aeronave que precede, debe guardar la distancia correcta

NO DEBEMOS CORRER RIESGOS EN EL FRENADO POR APURAR UN ABANDONO DE PISTA.

Maniobra Frenado




“SENSIBLE”, y SIMETRICO
No PARARSE en los pedales

Si las ruedas del tren principal se

Mayor probabilidad de accidente

NO APURAR ABANDONO SI NO
TENGO EL CONTRO



Vamos al Frenado

U]AVE (5’.@"/[ UN??-E': v on Covigy Wournd Comm



Vamos al Frenado

Mencion especial : Nose Gear SHIMMY
Vibracion de la rueda de nariz
Aplica para cualquier avidn, en especial RV9 y DA20 por sistemas de construccion similares

» Sl aterrizo, apoyo la rueda de nariz en el suelo, y se produce vibracidn, quiere decir que la rueda de nariz estd rodando a
una velocidad mayor a la normal.

LA SOLUCION ES FACIL -> Caiia atras para liberar carga y sacar rueda de nariz del suelo

Qué tienden a hacer instintivamente los pilotos, ante situaciones “desconocidas” en la carrera de aterrizaje? ( Vibraciones,
Bouncing, Porpoising, etc) -> LLEVAN LA CANA ADELANTE, MAL PROCEDIMIENTO




Carrera de
Aterrizaje y
FRENADO

Aproximacion
Estabilizada Rueda

Toque de

Desahogo y
Rodaje

FLARE

Atermizaje exitoso y SEGURO

Opciodn valida de frustrar



- Velocidad controlada y adecuada.
- Cuidado con obstaculos y puntas de ala (en especial en aerédromos desconocidos).
- Respetar lineas de centro de calles de rodaje.

OSEA: CONCIENCIA SITUACIONAL

. L. 2 = v

P>




Porque dentro de esta linea de procedimientos siempre esta presente la
opcion de abandonar el aterrizaje a través de una FRUSTRADA ,
REHUSADA o PASADA DE LARGO.

Aproximacion Toque de SIS Desahogo
Epstabilizada HiARE R?Jeda Aterrizaje y Roda'ge ’
FRENADO )

Opcidn valida de frustrar



¢ Qué hacer si a pesar de todo me encuentro
con un problema en la aproximacion o el
aterrizaje?



Quiebre de Planeo Alto

VELOCIDAD BAJA
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Figure 8-33. Rounding out too high.




Ballooning

VELOCIDAD ALTA / BAJA — FLARE MAL EJECUTADO

Figure 8-35. Ballooning during roundout.




Bote Significativo
VELOCIDAD ALTA

Small Angle
of Attack

Decreasing Angle
of Attack

Rapid Increase in

Normal Angle
of Attack

Figure 8-36. Bouncing during touchdown.




Porpoising

VELOCIDAD ALTA

Decreasing Angle
of Attack

Decreasing Angle
of Attack

Normal Angle X Normal Angle
Rapid Increasein ~ ©f Attack - - Rapid Increase in ~ OFAltack
Angle of Attack e B Angle of Attack

Figure 8-37. Porpoising.




¢, Como reaccionar?

(Quiebre de Planeo Alto, Ballooning o Bote
Suave)

¢ Me puedo dar el lujo de bajar la nariz?



. Como Reaccionar?

Poner potencia para controlar la altitud
mantener actitud de aterrizaje
Pasar de largo
o controlar el descenso con la potencia



. Como Reaccionar?

(Bote Significativo que anticipa un Porpoising)

¢ Me conviene intentar el aterrizaje?



. Como Reaccionar?

(Bote significativo que anticipa un porpoising)

¢ Me conviene intentar el aterrizaje?



. Como Reaccionar?

Poner potencia

Pasar de largo (rehusar el aterrizaje)
salvo una pista larga y avion controlado



No me siento comodo,

pero TENGO que
aterrizarlo,
asi que jlo haré igual!
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-Si no me siento comodo.

-Si no tengo el control ni conciencia situacional.
-Si la aproximacioén no es estabilizada (no
cumple alguna de las condiciones).

-Si no voy a tocar rueda en el primer tercio de
pista.

-Si veo obstaculos o algo en la pista.

-O cualquier otro factor que haga que mi
aterrizaje no sea seguro.

LG REROBLIGACIONE: R 3= 5 LVSTAN 3



IMPORTANTE : TOMAR LA DECISION DE FRUSTRAR OPORTUNAMENTE ‘

FULL POTENCIAANTES QUE NADA

Ajustar actitud para comenzar a lograr ascenso positivo en velocidad segura.
Retractar FLAPS segun procedimiento del avion.
Buscar ascenso positivo e ir retractando los flaps hasta llegar a montada en Vy.

ERRORES QUE NO SE DEBEN COMETER

No poner full potencia primero.

Retractar Flaps antes de poner full potencia.

No controlar ascenso positivo.

Y en el caso de C172 con full flap, dejarlos abajo ( El avion no ascendera).




S0 8aas
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Aproximacion
Estabilizada

TRAYECTORIA CORRECTA
PEQUENAS CORRECCIONES
IAS MAS/MENOS 5 NUDOS
ALAS NIVELADAS (500 PIES)
LISTAS DE CHECK “OK”
CONTROL DEL AVION
CONCIENCIA SITUACIONAL

RAZON DE DESCENSO
500/600 PPM.

PRIMER TERCIO PISTA.

FLARE

Toque de
Rueda

Carrera de
Aterrizaje y
FRENADO

Desahogo y
Rodaje

Aterrizaje
exitoso y
SEGURO



Opcidn valida de frustrar

IMPORTANTE : TOMAR LA DECISION DE FRUSTRAR OPORTUNAMENTE

FULL POTENCIA ANTES QUE NADA

- Ajustar actitud para comenzar a lograr ascenso positivo en velocidad segura.

- Retractar FLAPS segun procedimiento del avion.
- Buscar ascenso positivo e ir retractando los flaps hasta llegar a montada en Vy.

NO TEMAS DE TOMAR LA DECISION, ESTAS AL MANDO, VAS VOLANDO Y
ERES EL UNICO QUE SABE COMO TE SIENTES REALMENTE.




Aproximacion Estabilizada y Correcta Frustrada
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