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PREVENCION DE EXCURSIONES DE PISTA (RE)
PREVENCION EN TIERRA, SEGURIDAD EN VUELO

Southwest Airlines Vuelo 1248 después de una excursion en pista en el Chicago Midway Airport.

Las excursiones en pista pueden ocurrir en segundos, pero sus consecuencias
duran mucho mds. Como instructor de vuelo, mi objetivo es que cada
piloto comprenda cdémo la preparacion, la observacidon y la aplicacién
de procedimientos seguros pueden evitar estos incidentes, asegurando
operaciones mds confiables y seguras desde el primer contacto con la pista.

A lo largo de mi trayectoria como piloto e Instructor he comprobado que la
clave no estd solo en ensefiar a volar, sino en ensefiar a volar con seguridad.
La anticipacidn, la disciplina en el cumplimiento de procedimientos y la toma
de decisiones oportunas son habilidades que se cultivan desde la formacion.
Cada sesidn de entrenamiento es una oportunidad para transmitir que cada
decision en cabina impacta directamente en la seguridad del vuelo y en las
vidas a bordo.

Nuestra misién principal es proporcionar a las futuras generaciones de pilotos el
conocimiento, las habilidades y la actitud necesarios para operar aeronaves de
manera segura y eficiente.

Dentro de este compromiso ineludible, la prevencidn de las Excursiones de Pista

(RE por sus siglas en inglés, Runway Excursion) ocupa un lugar fundamental,
siendo un drea de riesgo critico que todo piloto debe comprender a fondo.
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&Qué es una excursion de pista (RE)?

En aviaciébn, definimos una Excursion de
Pista (RE) como la salida de una aeronave
de la superficie pavimentada de la pista,
ya sea por los lados (veer-off) o por el final
(overrun), durante las fases criticas del
despegue o el aterrizaje. Es vital entender
que no se trata de un simple “desvio”, sino
de un evento con un rango de severidad
que va desde un incidente menor hasta un
accidente catastréfico. Este concepto es la
base de nuestra ensenanza en seguridad
de pista.

Laindiscutible relevancia de
su prevencion en la seguridad
operacional

La prevencién de las RE no es solo una
recomendacién; es una obligacion
cardinal en la aviacién. Los datos globales,
como los destacados por la Flight Safety
Foundation (FSF), lo demuestran con
contundencia: las excursiones de pista
son, con diferencia, el tipo mds frecuente
de incidentes relacionados con la pista.

Impacto abismal: Una RE puede llevar a
lesiones graves o fatales para los ocupantes
(aunque un porcentaje menor de RE
es fatal, su alta frecuencia resulta en
un nUdmero significativo de victimos),
danos irreparables a la aeronave y la
infraestructura aeroportuaria, y severas
interrupciones operacionales.
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Costos operacionales y reputacionales: Los
gastos asociados con las investigaciones,
reparaciones, tiempo de inactividad de la
aeronave y el impacto en la reputacion de
la escuela o aerolinea son enormes.

Confianza publica: Cada incidente socava
la confianza del publico en la seguridad
de la aviacion.

En nuestra academia, enfatizamos que
el 79% de las RE ocurren durante el
aterrizaje, superando significativamente
a las de despegue (aproximadamente
4 a1, segun la FSF). Este dato subraya la
necesidad de una concentracién extrema
y una precisién impecable en la fase final
del vuelo. La prevencidn de RE no solo
busca evitar un accidente, sino fomentar
una cultura de excelencia, disciplina vy
profesionalismo en cada fase del vuelo.



PRINCIPALES FACTORES CONTRIBUYENTES
A ESTE TIPO DE EVENTOS

Las excursiones de pista rara vez son
atribuibles a una Gnica causa; sino que son
el resultado de una compleja y a menudo
sinérgica interaccién de mdltiples factores
deriesgo. Como instructores, desglosamos
estos factores para que los alumnos
puedan identificarlos, comprender su
impacto combinado (donde la presencia
de dos factores puede multiplicar el
riesgo, no solo sumarlo) y mitigarlos
proactivamente. Nos basamos en
aspectos clave para un andlisis profundo:

Tipo de operacion:

Vuelos de entrenamiento Dual o Solo:
Implican perfiles de riesgo distintos, a
menudo con menos familiaridad o mds
presion.

Operacion de piloto Gnico:

Demanda una mayor carga de trabajo y
conciencia situacional sin el respaldo de
un segundo piloto.

Tripulacion de vuelo (Flight Crew):

- Fatiga/Periodos de entrenamientos ex-
tendidos: Disminuyen el estado de aler-
ta y la capacidad de reaccion.

« Decisiones inadecuadas: Estimaciones
de performance incorrectas, continui-
dad de una aproximacidén inestable, o
una decisién tardia/incorrecta de Re-
jected Takeoff (RTO) o Go-Around.

« Manejo incorrecto de la aeronave: Erro-
res en el control direccional, aplicacion
de frenos, uso de spoilers o reversas.

« Falta de conciencia situacional (CRM
deficiente): No reconocer el deterioro
de las condiciones o la acumulacion de
riesgos.

+ Incumplimiento de SOPs y uso deficien-
te de checklists.
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Aeropuerto (Airport):

Pistas no familiares o procedimientos
poco conocidos.

Condiciones inadecuadas de la pista:
Marcas de pista oscurecidas, ilumina-
cién deficiente o exceso de acumula-
cién de goma.

Informacién meteorolégica o de condi-
cién de pista (NOTAMs) imprecisa o no
disponible.

LAHSO / Cierre parcial de pista: Requie-
re cdlculos precisos y una mayor con-
ciencia.

Equipamiento de la aeronave (Aircraft
Equipment):

. Sistemas de frenado inoperativos (fre-
nos, anti-skid, spoilers, reversas): Re-
ducen drdasticamente la capacidad de
detener la aeronave.

« Falta de sistema de advertencia de ci-
zalladura del viento.

Procedimientos operativos (Operating
Procedures):

. Distracciones en la cabina / cabina no
estéril: Desvian la atencién de tareas
criticas.

+ Ausencia de una politica de no-fault
go-around: Desincentiva la toma de
decisiones seguras.

- Presiones de horario/retrasos: Pueden
forzar decisiones no 6ptimas.

« Briefingsinadecuados o ausentes:
Especialmente para el descenso, la
aproximacion y la gestion del frenado
post-aterrizaje.

Entorno (Environment):

+ Visibilidad restringida: Oscuridad, nie-
bla, IMC, baja iluminacion.

+ Pista contaminada: Agua estancada,
nieve, aguanieve, hielo, reduciendo se-
veramente el coeficiente de frenado.

+ Viento de cola: Especialmente si es su-
perior a 5 nudos, aumenta la distancia
de aterrizaje requerida.

. Vientos cruzados/rafagas fuertes: Difi-
cultan el control direccional.

« Lluvia intensa/tormentas: Deterioran la
visibilidad y contaminan la pista.



Aproximacion esperada (Expected Approach):
« Ausencia de guia vertical: ILS, RNP, VASI/PAPI.

« Aproximaciones no-precision con multiples step-downs o visuales en oscuridad: Au-
mentan la carga de trabajo y el riesgo.

« Aterrizajes largos planificados: Reducen el margen de pista disponible.

En cada uno de estos puntos, utilizamos el sistema de simbolos de advertencia (A) para
ilustrar como la presencia y combinacién de estos factores incrementa exponencial-
mente el riesgo. Un instructor siempre preparard al alumno para evaluar la suma de
estas “advertencias” antes de operar.

RECOMENDACIONES PRACTICAS
ORIENTADAS A LA PREVENCION

La prevencion es nuestra herramienta mas poderosa. En la formacidn, inculcamos las
siguientes estrategias criticas, apoydndonos en las mejores prdcticas de la industria:

1. Planificacion detallada del vuelo (Flight Planning):

- Calculo riguroso de performance: Fundamental. Siempre calcular las distancias de
despegue y aterrizaje para las condiciones actuales y esperadas (peso, viento, tempe-
ratura, altitud, condicién de pista). No asumir, siempre verificar y aiadir mérgenes de
seguridad.

- Seleccion de pista optima: Priorizar la pista mds larga, con mejores condiciones de
viento (preferentemente de frente) y que ofrezca ayudas de aproximacién de precision.

- Consideracion de contingencias: Planificar siempre alternativas ante condiciones
adversas o fallas. A veces, retrasar un despegue o aterrizaje unos minutos puede per-
mitir que las condiciones mejoren.

- Briefings completos: Discutir proactivamente todos los factores de riesgo especificos
del aerédromo, la pista y el clima antes de cada segmento del vuelo.

2. Operaciones de despegue (Takeoff):

- Decisién y ejecucién temprana de Rejected Takeoff (RTO): Este es un punto de adies-
tramiento critico. Los alumnos deben ser entrenados para reconocer el punto y tomar la
decisidn de abortar el despegue de manera inmediata y decisiva ante cualquier ano-
malia. La vacilacién es el mayor riesgo. Los factores de riesgo mas comunes en RTO que
llevan a excursiones son RTO iniciado a alta velocidad y pérdida de control direccional.

- Control direccional preciso: Mantener el eje de pista con exactitud desde el inicio de
la carrera.

- Monitoreo de instrumentos: Supervisién constante de parédmetros vitales (motores,
velocidades).
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3. Operaciones de aterrizaje (Landing):

- jEl Concepto de aproximacion estabilizada es vital! Si una aproximacién no cumple
con los criterios de estabilizacidén definidos a una altitud especifica (1,000 ft AGL en IMC
0 500 ft AGL en VMC), la accién inmediata y obligatoria es iniciar un Go-Around (apro-
ximacién frustrada). Es la decision mds segura y profesional. Nunca forzar un aterrizaje
inestable.

- Elementos clave de una aproximacion estabilizada (segiin la FSF):

1. Aeronave en la trayectoria de vuelo correcta.

2. Solo se requieren pequefios cambios de rumbo/cabeceo para mantener la
trayectoria.

3. Velocidad no superior a VREF + 20 kt ni inferior a VREF.

4. Configuracion de aterrizaje correcta.

5. Régimen de descenso no superior a 1,000 ft/min (salvo briefing especial).

6. Configuracion de potencia adecuada y no inferior a la minima.

7. Todos los briefings y checklists completados.

8. En aproximaciones ILS, volar dentro de 1 punto del localizador y la senda de planeo.
- Control preciso en el Flare y Touchdown: Realizar un flare suave y un contacto con la
pista dentro de la zona de toma de contacto deseada, con control direccional. El aterri-
zaje largo es el factor mas comun en excursiones de aterrizaje.
-Frenado eficaz y uso de dispositivos de reduccion de velocidad: Aplicar los frenos de
manera progresiva y eficiente, utilizando spoilers y reversa (si estan disponibles) para

maximizar el frenado, especialmente en pistas mojadas o cortas.

- Gestion de pista contaminada: Estar preparados para un frenado y control direccio-
nal reducidos.

4. Conciencia situacional continua y CRM:

Estar siempre un paso adelante, anticipando cambios en el clima, el trafico o el rendi-
miento de la aeronave. Fomentar la comunicacion efectiva y la gestiéon de recursos de
cabina.

5. Adhesion estricta alos SOPs:

Los Procedimientos Operativos Estdndar son la culminacién de la experiencia y la in-
vestigacion. Seguir los SOPs de la aeronave y de la escuela es la base de la operacion
segura y reduce la variabilidad humana.



FOMENTO DE LA CULTURA DE REPORTE
EN RELACION CON LOS EVENTOS DE RE

En nuestra escuela, promovemos activamente una cultura de seguridad operacional
justa y abierta. Esto significa que fomentamos y valoramos el reporte de cualquier inci-
dente, cuasi-incidente o situacion de riesgo relacionada con excursiones de pista.

- Aprender de las experiencias: Cada reporte, ya sea de un error personal o de una ob-
servacioén de riesgo, es una oportunidad invaluable para aprender, identificar debilida-
des en los procedimientos o la capacitacién, y tomar acciones correctivas.

- Mejora continua del sistema: El sistema de reporte alimenta un ciclo de mejora conti-
nua en la seguridad operacional.

- Confianza y transparencia: Al alentar el reporte sin temor a represalias, construimos
un ambiente donde alumnos e instructores se sienten seguros de compartir informa-
cién critica para la seguridad de todos.

Considero fundamental que cada estudiante piloto comprenda que la prevencidn de
excursiones en pista depende tanto de la preparacidon técnica como de la disciplina
operativa. La aplicacién rigurosa de procedimientos estdndar, la gestidn adecuada de
la velocidad y el peso de la aeronave, asi como la evaluacién constante de las con-
diciones de pista y clima, son elementos clave para garantizar operaciones seguras.
Mi objetivo al instruir es fomentar una cultura de anticipacion, toma de decisiones in-
formada y hdbitos consistentes que reduzcan al minimo cualquier riesgo de salida de
pista.

Luis Jerez

Piloto de Transporte de Linea Aérea
Instructor de Vuelo
Gerente de Seguridad Operacional Aerolatina

Con 14 afnos como gerente de seguridad operacional en la escuela de
instruccién de vuelo Aerolating, una institucién dedicada a la formacién
de pilotos. Cuenta con licencias de transporte de linea aérea (IDAC y FAA)
licencia de Instructor de Vuelo (IDAC) y Auditor Interno RAD 110 IDAC. 19 afios
de experiencia como Piloto y 16 como Instructor. Certificado en las aeronaves
Airbus A320/321, Gulfstream IV, Challenger 604, Learjet 60, Learjet 55, Cessna
Citation CJ3, Cessna Citation Sovereign. En las siguientes aeronaves en la que
ha impartido instrucciones Cessna 150, 152, 172, 182, 206, 208 y Piper PA28R.
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PREVENCION DE EXCURSIONES DE PISTA (RE)
DESDE LA PERSPECTIVA DE AEROPUERTOS

El seméforo de la pista; la medicion y vigilancia constante de la superficie
Cuando observamos un avidn aterrizar, pocas veces pensamos en la pista, aunque es
uno de los elementos mds criticos para la seguridad operacional. Una excursion de pis-
ta (Runway Excursion) ocurre cuando una aeronave se desvia lateralmente de la pista
o sobrepasa su extremo durante el despegue o el aterrizaje.

La prevencion de excursiones de pista constituye uno de los pilares fundamentales de
la seguridad operacional en los aeropuertos. Para garantizar que las aeronaves puedan
despegar y aterrizar en condiciones 6ptimas, es imprescindible que la infraestructura
aeroportuaria cuente con sistemas eficaces de monitoreo, advertencia y gestiéon de
riesgos asociados al estado de la superficie de la pista. En este contexto, herramientas
como el “semdaforo de la pista” y los procesos de medicidn y vigilancia continua de las
condiciones del pavimento se han convertido en elementos esenciales para la toma de
decisiones informada por parte de las tripulaciones, el control de transito aéreo y las
autoridades aeroportuarias.

11



:Qué hace peli ista?

é peligrosa una pista?

Determinar qué hace mds peligrosa una pista es esencial para comprender los ries-
gos que enfrentan las operaciones aéreas durante el despegue y el aterrizaje. Cuando
factores como su condicién fisica, el estado de la superficie, la meteorologia, la longi-
tud disponible, la iluminacion o los obstdculos cercanos afectan la capacidad de las
aeronaves para operar con seguridad. Identificar estos elementos y gestionarlos ade-
cuadamente es clave para mantener un entorno aeroportuario confiable y reducir la
probabilidad de incidentes.

El coeficiente de friccion de la pista se ve afectado por contaminantes habituales cuya

presencia el aeropuerto debe supervisar y controlar de manera constante. Estos pue-
den ser |os siguientes:

Contaminantes como:

Agua: Mucha agua puede hacer que los neumaticos “floten” (como un aquaplaning en
carretera), perdiendo el control y el frenado.

Basura (FOD): Piedras o piezas sueltas que pueden danar llantas o motores.

Caucho: Los restos de neumdaticos de aviones que aterrizan se acumulan y hacen la
pista resbaladiza, sobre todo cuando llueve.

Aplicacion de;

El GRF: El codigo secreto de los Pilotos para que los pilotos sepan exactamente qué es-
perar, existe un sistemna mundial llamado GRF (Formato Global de Reporte de Condicio-
nes de Pista). Es como un semaforo super detallado para la pista.

Inspeccion: El personal del aeropuerto revisa la pista y divide su condicién en tres tra-
Mos.

El Cédigo: Usando una tabla simple, le asignan un Cédigo de Condicion (RWYCC) a
cada tramo, que va del 6 (perfecto) al 0 (muy peligroso).

Comunicacién: Este codigo (ej. 5/5/4) se envia al piloto, quien lo usa para calcular la
velocidad y distancia de frenado necesarias.

Al tener este lenguaje universal, aeropuertos y pilotos estdn siempre en la misma pa-
gina. La clave estd en la limpieza constante (quitando el caucho) y en usar el GRF para
garantizar que cada despegue y aterrizaje sea lo mds seguro posible.
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MEDIDAS DESDELA
PERSPECTIVADE

LOS AEROPUERTOS
PARA PREVENIR RE

1. Vigilancia y medicion continua de la
superficie

Realizar inspecciones periddicas, es-
pecialmente en condiciones meteoro-
l6gicas adversas.

Medir el coeficiente de friccidn utili-
zando equipos certificados, registran-
do tendencias para anticipar deterio-
ros del pavimento.

2. Gestion activa de contaminantes

Agua: Mejorar el drenaje de la pista y
activar planes de inspeccién reforza-
da durante lluvias intensas para de-
tectar zonas con encharcamiento.

FOD: Implementar recorridos de lim-
pieza frecuentes, uso de barredoras y
campanas internas de cultura “FOD-
Free Airport”.

Caucho: Ejecutar programas de remo-
cion de caucho en ciclos definidos, in-
crementando la frecuencia en tempo-
radas de lluvia.

3. Aplicacion estricta del GRF

Dividir la pista en sus tres secciones
obligatorias y evaluar objetivamente
cada tramo.

Determinar y publicar los RWYCC con-
forme a la tabla internacional, sin in-
terpretaciones subjetivas.

Actualizar el reporte en tiempo real
cuando las condiciones cambien (llu-
vig, limpieza, remocién de caucho,
etc.).

4. Comunicacion clara y oportuna

Transmitir los codigos RWYCC de ma-
nera inmediata al ATC y al sistema NO-
TAM.

Mantener canales internos eficaces en-
tre operaciones, mantenimiento y se-
guridad operacional para asegurar co-
herencia en la informacién difundida.

5. Optimizacion del mantenimiento de
infraestructura

6.

Garantizar la integridad del pavimento
mediante reparaciones oportunas, se-
llado de fisuras y correccidon de zonas
con bajo macro o microtexturizado.

Revisar el sistema de drenaje superficial
y subterrdneo para evitar acumulacién
de agua.

Cultura operacional enfocada en la

prevencion
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Capacitar continuamente al personal
en reconocimiento de contaminantes,
uso de GRF y gestidén de riesgo opera-
cional.

Fomentar reportes internos voluntarios
para detectar condiciones inseguras
antes de que se conviertan en inciden-
tes.



La combinacion de vigilancia constante, limpieza planificada
y comunicacion estandarizada fortalece la seguridad opera-
cional, garantizando que cada aterrizaje y despegue se reali-
ce bajo condiciones conocidas, controladas y alineadas con
las mejores prdcticas nacionales e internacionales.

Alvin Monegro

Gerente Seguridad Operacional
Aeropuerto Internacional de Punta Cana

Profesional aerondutico con 22+ afos de experiencia en seguridad
operacional, gestion aeroportuaria, SST y sistemas integrados, con
certificaciones internacionales como SMS, I1SO (9001, 45001, 14001), OSHA y
GARD. Ha sido asesor APEX de ACI, docente de ASCA, miembro de la CIRD
del CONEP y posee nivel Plata en el Global Safety Network con formacion
en emergencias y operaciones airside. Actualmente es Safety Manager
del Aeropuerto de Punta Cana y asesor técnico de Grupo Puntacang,
liderando estrategias de prevencion, cultura de seguridad y gestion de
riesgos.
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