[image: image1.png]


mydair sl

        escuela de vuelo ulm

Telf.-fax: 949851126    móvil: 649030863
Aeródromo Tte. General Vives, Hangar nº 5

19227, Robledillo de Mohernando (Guadalajara)


APUNTES SOBRE EL USO DE LA RADIO

Por regla general las comunicaciones aire/tierra se deben efectuar en el idioma que la estación de tierra utilice normalmente, es decir en el idioma del estado donde se encuentra.

La fraseología aeronáutica es bastante sencilla si se aprende una serie de “frases estándar” que nos van a permitir utilizar un procedimiento de comunicaciones cuya finalidad es el asegurar el entendimiento perfecto entre pilotos y controladores.

EL ALFABETO FONÉTICO


Tiene como objeto evitar que las letras en las retransmisiones puedan ser confundidas. A tal efecto cada una de ellas tiene asignada una palabra clave y una pronunciación estándar. Este alfabeto debe utilizarse en las comunicaciones independientemente del idioma empleado en las mismas.

	LETRA
	CLAVE
	PRONUCIACIÓN


	A
	Alfa
	ALFA

	B
	Bravo
	BRAVO

	C
	Charlie
	CHARLI

	D
	Delta
	DELTA

	E
	Echo
	ECO

	F
	Foxtrot
	FOCS TROT

	G
	Golf
	GOLF

	H
	Hotel
	JÓTEL

	I
	India
	INDIA

	J
	Juliet
	YÚLIET

	K
	Kilo
	KAILO/KILO

	L
	Lima
	LIMA

	M
	Mike
	MAIK

	N
	November
	NOVEMBAR

	O
	Oscar
	OSCAH

	P
	Papa
	PÁPA

	Q
	Quebec
	KÉBEC

	R
	Romeo
	RÓMEO

	S
	Sierra
	SIERRA

	T
	Tango
	TANGO

	U
	Uniform
	YÚNIFORM

	V
	Victor
	VICTOR

	W
	Whisky
	WISKY

	X
	X-Ray
	ICS REY

	Y
	Yankee
	YANKI

	Z
	Zulú
	ZÚLU


TÉCNICA DE TRANSMISIÓN

Las comunicaciones han de hacerse de la forma mas concisa sencilla y posible, evitando todo tipo de circunloquios y palabras inútiles.  Recuerda siempre que puede haber alguien , en vuelo o en tierra, que necesite transmitir en cuanto acabes.


El tono ha de ser normal de conversación, empleando un volumen de voz constante y pronunciando clara y distintamente cada palabra. Una pausa corta después de cada dígito hará mas fácil la comprensión para el oyente.


Si el mensaje a transmitir es largo, haz pausas momentáneas, interrumpiendo la portadora, así podrás asesorarte de que el canal está libre.


Utiliza siempre frases y palabras normalizadas, es decir la fraseología concertada, para evitar el riesgo de confusión. Por ejemplo CORRECTO por ESTÄ BIEN o bien AFIRMA O NEGATIVO por SI o NO respectivamente.



Es importante que te acostumbres a utilizar esta fraseología,  nunca temas pasar por ignorante en caso de no hacerlo bien, y si en cualquier momento dudas de alguna transmisión por parte del controlador o de otros aviones es mejor que, antes de actuar en la duda, pidas a tu interlocutor que repita o aclare la parte del mensaje que no has entendido.

INDICATIVO DE LLAMADAS Y ABREVIATURAS


Una vez que se ha establecido de forma satisfactoria la comunicación con el ATS (servicio de tránsito aéreo), es normal que ambos interlocutores dejen de usar el indicativo de llamada y los sufijos en la siguiente locución que se produzca. Por ejemplo:

	AVION
	TORRE


	Robledillo de EC-JRA
	EC-JRA aquí Robledillo

	EC-JRA ULM Eurostar procedente de Casarrubios, instrucciones
	EC-JRA diríjase a punto Wisky

	EC-JRA en punto Wisky
	E-RA el viento es de 030/10 kts. pista en servicio 01

	E-RA 030 10 nudos pista 01
	E-RA comunique  Viento en cola 01

	E-RA comunicaré viento en cola 01
	



Como habrás podido observar en el ejemplo anterior, una vez establecido la comunicación en ambos sentidos y siempre que la abreviatura no de lugar a errores en la interpretación, y sea la dependencia ATS la que tome la decisión,   la matricula de la aeronave se puede abreviar a la 1ª y las dos últimas letras de la misma. Por ejemplo EC-JRA – ERA. En caso de existencia de dos matriculas que pudieran dar a error, no se utilizará la abreviatura. Por ejemplo : EC-JRA y EC-BRA.


Cuando por alguna causa el controlador debiera emitir un mensaje a todas las aeronaves precederá su comunicación con las palabras “A TODAS LAS AERONAVES”, asimismo la aeronave que quiera acusar recibo de la información debería emitir el mensaje precedido de la palabra REPITO.

REPETICIONES (COLACIONES)


Es esencial que algunas de las instrucciones o informaciones proporcionadas al piloto sean comprendidas por completo. Así por ejemplo, los datos del calado del altímetro, instrucciones de nivel de vuelo o rumbo son importantisimas para la seguridad en vuelo. 


Todas estas deben ser repetidas por el receptor para que el emisor sepa que las ha recibido y comprendido al pie de la letra.


Algunos de los asuntos que requieren colación son:

· Pistas en uso

· Autorizaciones para despegar, aterrizar, cruzar, entrar, mantener o volver al rumbo

·  Los reglajes del altímetro

· Autorizaciones para aerovías o rutas

· Así como cualquier mensaje que el ATC solicite su repetición.

COMPROBACIONES DE RADIO


Antes del inicio del vuelo y en cualquier momento del mismo puedes comprobar el funcionamiento del equipo de radio realizando una petición de “verificación de señal” de la siguiente forma:

Robledillo EC-JRA verificación de radio (o prueba en el aire) en 123.5

En respuesta la estación de tierra responderá con un grado de recepción o legibilidad de acuerdo con la siguiente tabla:

· 1 = Ilegible

· 2 = legible ocasionalmente

· 3 = legible con dificultades

· 4 = legible

· 5 = perfectamente legible

Por ejemplo: Robledillo EC-jra le recibo  cinco. Terminado.

	FRASEOLOGÍA NORMALIZADA


	Frase
	Significado


	Acuse recibo
	Confirme si ha recibido y comprendido el mensaje

	Afirmo
	Si

	Autorizado
	Autorización concedida para proceder

	Correcto
	Está bien, es correcto

	Repito
	Repito para reforzar o clarificar

	Negativo
	No, no es correcto, o permiso no concedido

	Terminado
	Termino la transmisión y no espero respuesta

	Cambio
	Termino la transmisión y espero respuesta

	Repita
	Repita el mensaje o una parte del mismo

	Solicito
	Quiero saber

	Recibido
	He recibido toda su transmisión anterior

	Conforme
	He comprendido el mensaje y procederé de acuerdo con el mismo


DIFERENTES TIPOS DE AERÓDROMOS

1.- Aeródromos no controlados sin AFIS:

No se presta ningún servicio (control, información, alerta) por ninguna dependencia enclavada en el aeródromo.

Frecuencia a utilizar: Se utilizará la frecuencia de auto-información asignada al aeródromo.

Procedimientos: El comandante de la aeronave provista de equipo de radiocomunicaciones debería transmitir informes de posición, intenciones y todas las modificaciones ulteriores en auto-información.

	AL LLEGAR
	AL SALIR

	Antes de integrarse en el circuito de tráfico
	En el área de movimiento, antes de desplazarse

	En tramo viento en cola
	En puntos de espera antes de entrar en pista

	En tramo base
	Una vez alineado antes de despegar

	En final
	Cuando abandona el circuito de tráfico

	Cuando la pista ha quedado libre
	

	En el área de movimiento
	


2.- Aeródromos no controlados con AFIS:

En un aeródromo no controlado una dependencia AFIS presta el servicio de información de vuelo del aeródromo y servicio de alerta en beneficio de las aeronaves que evolucionan en la zona de información de vuelo. Fuera de los horarios de funcionamiento del AFIS, las aeronaves emplean la autoinformación.

Procedimientos: El comandante de una aeronave provista de equipo de radiocomunicaciones  debe transmitir informes de posición, intenciones y cualquier modificación ulterior a la dependencia AFIS.

	AL LLEGAR
	AL SALIR

	Antes de integrarse en el circuito de tráfico
	En el área de movimiento, antes de desplazarse

	En tramo viento en cola
	En puntos de espera antes de entrar en pista

	En tramo base
	Una vez alineado antes de despegar

	En final
	Cuando abandona el circuito de tráfico

	Cuando la pista ha quedado libre
	

	En el área de movimiento
	


3.- Aeródromos controlados:

Son aquellos aeródromos en los que se facilitan servicio de control de tránsito aéreo para el tránsito de aeródromo y servicio de alerta. En los aeródromos controlados el controlador facilita información de tránsito para permitir al piloto evitar colisiones y garantiza la separación de las aeronaves en el área de aterrizaje.

Parámetros transmitidos por la torre:

Antes de la puesta en marcha:

· Pista en servicio

· Dirección y velocidad del viento en superficie y variaciones significativas

· Visibilidad en tierra ( Si dispone de RVR)

· Temperatura del aire

· QNH o QFE a solicitud


· Hora prevista de despegue (a petición del piloto)

· Hora exacta

Antes del despegue:

· Dirección y velocidad del viento en superficie y variaciones significativas

Antes de la incorporación al circuito de tránsito: (por este orden)

· Pista en servicio

· Dirección y velocidad del viento en superficie  y variaciones significativas

· QNH o QFE a solicitud

Antes del aterrizaje:
· Dirección y velocidad del viento en superficie y variaciones significativas

Información sobre el estado del aeródromo

Información sobre el tránsito de aeródromo: Incluye el tránsito local esencial de las aeronaves, vehículos o peatones que se encuentran en la zona de maniobras o próximas a ellas, así como todas las aeronaves en vuelo evolucionando en circuito de aeródromo o en sus proximidades.

Procedimientos:

En un aeródromo controlado, toda aeronave debe obtener una autorización antes de:

· Entrar y rodar por el área de maniobras

· Entrar en pista

· Despegar

· Entrar en el circuito de transito

· Aterrizar

El comandante de la aeronave debe transmitir un informe de posición:

· A la llegada antes de incorporarse al circuito de tránsito

· Al salir, antes de abandonar la zona de transito de aeródromo

· En cualquier momento a petición de la torre de control

SALIDA DE UN AERÓDROMO NO CONTROLADO SIN AFIS

· Cuando un aeródromo carece de dependencia ATS conviene utilizar la frecuencia de autoinformación asignada al mismo o si no ha sido definida la frecuencia común de 123.500 MHZ .

· En caso de utilizar la frecuencia común , es importante especificar el nombre del campo en cada mensaje. P.E. Tráfico de Robledillo, Tráfico de Casarrubios, Trafico de Hiendelaencina, etc.

· Los informes de posición, intenciones, acciones y cualquier otra información se transmitirán en auatoinformación, es decir, “en el aire” para los demás usuarios del aeródromo y próximos a él , sin esperar obtener respuesta de acuse de recibo.

· En la salida se deben transmitir informes de posición:

· En el área de maniobras antes del desplazamiento

· En el punto de espera

· Rodando a posición antes del despegue

· Al salir del circuito de aeródromo

· A partir de la segunda comunicación se puede utilizar eventualmente el indicativo abreviado, siempre que no pueda generar error con otras aeronaves

· No se debe olvidar que puede haber aeronaves sin radio evolucionando en el mismo espacio.

LLEGADA A UN AERÓDROMO SIN AFIS

· Cuando un aeródromo carece de dependencia ATS conviene utilizar la frecuencia de autoinformación asignada al mismo o si no ha sido definida la frecuencia común de 123.500 MHZ .

· En caso de utilizar la frecuencia común , es importante especificar el nombre del campo en cada mensaje. P.E. Tráfico de Robledillo, Tráfico de Casarrubios, Trafico de Hiendelaencina, etc.

· Dado que en estos aeródromos no se proporciona ningún tipo de servicio, el piloto debe informarse de los parámetros previamente a la incorporación al circuito de transito (área de señales, manga, estado de pistas... etc.)

· Los informes de posición, intenciones, acciones y cualquier otra información se transmitirán en autoinformación, es decir, “en el aire” para los demás usuarios del aeródromo y próximos a él , sin esperar obtener respuesta de acuse de recibo.

· A partir de la segunda comunicación se puede utilizar eventualmente el indicativo abreviado, siempre que no pueda generar error con otras aeronaves

· No se debe olvidar que puede haber aeronaves sin radio evolucionando en el mismo espacio.

Se deben transmitir informes de posición:

· Antes de integrarse en el circuito de aeródromo

· Tramo viento en cola

· Tramo Base

· Final

· Pista libre

· Parking

SITUACIONES DE URGENCIA Y PELIGRO

SEÑAL RADIOTELEFONICA DE URGENCIA:
El mensaje para informar de un estado de urgencia debe comprender tantos elementos como se requieran de los siguientes y a ser posible en este orden:

· Señal PAN-PAN 3 veces

· El nombre de la estación llamada

· Indicativo de la Aeronave

· La naturaleza de la urgencia

· Intenciones del piloto

· Posición, nivel y rumbo

· Cualquier otra información útil

Este mensaje se debe transmitir en la frecuencia utilizada en ese momento, o en su defecto en la que parezca mas apropiada.

SEÑAL RADIOTELEFÓNICA DE SOCORRO

El mensaje para informar de un estado de socorro debe comprender tantos elementos como se requieran de los siguientes y a ser posible en este orden:

· Señal MAYDAY 3 veces

· El nombre de la estación llamada

· Indicativo de la Aeronave

· La naturaleza del peligro

· Intenciones del piloto

· Posición, nivel y rumbo

· Cualquier otra información útil

Este mensaje se debe transmitir en la frecuencia utilizada en ese momento, o si se considera necesario, en la frecuencia de emergencia 121.500 MHZ o en la que parezca mas apropiada.

ABREVIATURAS UTILIZADAS:


AFIS – Servicio de información de vuelo de aeródromo


ATS   - Servicio de tráfico aéreo


FL     -  Nivel de vuelo


Kts    -  Nudos


Mb    -  Milibares


NM   -  Millas Náuticas


QFE  – Presión atmosférica al nivel del umbral de pista


QNH – Presión atmosférica al nivel del mar


RVR – Alcance visual en pista


SSR   - Radar secundario de vigilancia
EJEMPLOS DE TRANSMISIÓN�
�
Cada dígito de un número se transmite SEPARADAMENTE en los siguientes casos:


CASO�
EJEMPLO�
TRANSMITIDO COMO�
�
Matrícula del Avión�
EC-IZJ�
Eco Charlie India Zulu Juliet�
�
Presión �
1014 mb�
Uno Cero Uno Cuatro milibares�
�
Nivel de Vuelo�
FL 45�
Nivel de vuelo cuatro cinco�
�
Rumbo�
Rumbo 080�
Rumbo cero ocho cero�
�
Direcc./velocidad viento�
290/19�
Dos nueve cero, uno nueve nudos�
�
SSR-Transpondedor�
Squawk 7476�
Squawk siete cuatro tres seis�
�
Frecuencia�
123.5�
Uno dos tres punto 5�
�
Afirmación�
Afirmativo�
AFIRMA�
�
Negación�
Negativo�
NEGATIVO�
�
Cancelación�
Cancelación�
CANCELE�
�
Anulación�
Anulación�
ANULE�
�









