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Resumen 

La presente investigación se centró en la evaluación de la educación y capacitación en 

seguridad de vuelo en la Escuela Militar de Aeronáutica, específicamente en la Base 

Aérea "General Artigas." La importancia de este estudio radica en la necesidad de 

garantizar una formación adecuada en seguridad de vuelo para los Cadetes y Oficiales 

de la Fuerza Aérea Uruguaya, ya que su desempeño resulta fundamental para el éxito 

de las misiones de vuelo y la seguridad aeronáutica. 

El problema identificado se centra en la deficiencia en la educación de seguridad de 

vuelo en el aeródromo, lo que podría poner en riesgo la integridad de las operaciones 

aéreas y el personal involucrado. La falta de capacitación adecuada podría aumentar la 

probabilidad de accidentes y errores costosos, así como disminuir la capacidad de 

respuesta ante situaciones de emergencia o condiciones imprevistas en las misiones de 

vuelo. 

Para abordar este problema, se establecieron objetivos específicos que incluyeron la 

identificación y evaluación de riesgos asociados con las operaciones aéreas, el análisis 

de factores que contribuyen a los riesgos en las misiones de vuelo y la identificación de 

áreas de mejora en los procedimientos de vuelo para mitigar riesgos. La metodología 

cualitativa se utilizó para obtener una comprensión profunda de las percepciones y 

conocimientos relacionados con la seguridad de vuelo por parte de las tripulaciones 

aéreas. 

Los resultados de la investigación indicaron la existencia de deficiencias en la 

capacitación y la información proporcionada en seguridad de vuelo. A pesar de que 

algunos encuestados mostraron un nivel adecuado de conocimiento y conciencia en 

cuanto a la seguridad en las misiones de vuelo, se evidenciaron lagunas de información 

y conocimiento en esta área. Estas carencias pueden poner en riesgo la seguridad y 

eficacia de las misiones de vuelo, afectando tanto a los Cadetes en formación como a 

los Oficiales con experiencia. 

Palabras clave: Seguridad de vuelo- Evaluación de riesgos- Mitigación de riesgos- FAU 
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Abstract 

The present research focused on assessing education and training in flight safety at the 

Military School of Aeronautics, specifically at the "General Artigas" Air Base. The 

significance of this study lies in the necessity to ensure adequate flight safety education 

for cadets and officers of the Uruguayan Air Force, as their performance is crucial for the 

success of flight missions and aviation safety. 

The identified problem revolves around the deficiency in flight safety education at the 

airfield, which could jeopardize the integrity of aviation operations and the personnel 

involved. Inadequate training could increase the likelihood of accidents and costly errors 

while decreasing the ability to respond to emergencies or unforeseen conditions during 

flight missions 

To address this issue, specific objectives were established, including the identification 

and evaluation of risks associated with aviation operations, the analysis of factors 

contributing to risks in flight missions, and the identification of areas for improvement in 

flight procedures to mitigate risks. Qualitative methodology was employed to gain a deep 

understanding of the perceptions and knowledge related to flight safety among flight 

crews. 

The research results indicated the existence of deficiencies in training and information 

provided in flight safety. Although some respondents demonstrated an adequate level of 

knowledge and awareness regarding safety in flight missions, gaps in information and 

knowledge were evident in this critical area. These shortcomings could jeopardize the 

safety and effectiveness of flight missions, affecting both cadets in training and 

experienced officers. 

 

Keywords: Flight Safety- Risk Assessment- Risk Mitigation- Uruguayan Air Force.
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1. Introducción 

1.1 . Formulación del problema  

La Escuela Militar de Aeronáutica asume la responsabilidad de formar a los futuros 

líderes y pilotos de la Fuerza Aérea, cuyo desempeño será esencial para el cumplimento 

de las diferentes misiones. Una deficiencia en la educación de seguridad de vuelo en el 

aeródromo "General Artigas" es un problema que puede poner en peligro la integridad 

de las operaciones aéreas y el personal involucrado. Este problema puede ser 

particularmente apremiante debido a la formación de aviadores con menos experiencia 

de la Fuerza Aérea Uruguaya. La falta de capacitación adecuada en el piloto alumno o 

personal aumenta significativamente el riesgo de accidentes y errores costosos en el 

aeródromo, tales como los equipos y recursos estratégicos. Asimismo enlentece y 

amenaza la capacidad de respuesta ante situaciones de emergencia o condiciones 

imprevistas en las misiones de vuelo. 

1.2 . Estado del arte 

Dentro de la revisión de antecedentes nacionales tenemos el trabajo de grado del 

Coronel (Aviador) Pedro Cardeillac, “Modelo de Sistema de Gestión de Seguridad 

Operacional (SMS) recomendado por la Organización de Aviación Civil Internacional 

(OACI) y las actuales condiciones de la Fuerza Aérea Uruguaya para su 

implementación”. Este estudio tenía como objetivo evaluar las condiciones pasadas de 

los procedimientos y procesos documentados relacionados con la Seguridad 

Operacional de la Fuerza Aérea en comparación con el modelo recomendado por la 

Organización de Aviación Civil Internacional. La investigación se basó en el análisis 

cualitativo de documentos y tiene como pregunta principal determinar el estado de la 

documentación de la Fuerza Aérea para la implementación del Sistema de Gestión de 

Seguridad Operacional sugerido por la Organización de Aviación Civil Internacional. 

El objetivo general fue identificar las fortalezas y debilidades documentales en la gestión 

de seguridad operacional de la FAU en relación con el modelo recomendado. Para lograr 

esto, se establecieron objetivos específicos que incluyeron la descripción de los procesos 
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y procedimientos recomendados, la identificación de los procesos y procedimientos 

utilizados y la comparación entre ambos. 

La estrategia de investigación se basó en el uso de una lista de verificación de análisis 

de brechas proporcionada por el Manual de Gestión de Seguridad Operacional de la 

OACI, que se utilizó para contrastar con la evidencia documental de la Fuerza Aérea 

Uruguaya. El objetivo era evaluar en qué medida la documentación existente cumplía 

con los requisitos establecidos y determinar el grado de cumplimiento y el estado de 

implementación de cada pregunta. 

Los resultados se registraron en hojas de cálculo de Excel diseñadas específicamente 

para medir el grado de cumplimiento y el estado de implementación de cada pregunta. 

Estos resultados confirmaron las hipótesis planteadas y permitieron concluir que la 

documentación en la Fuerza Aérea Uruguaya cumplía en gran medida con los 

estándares sugeridos en el análisis de brechas. (Cardeillac, 2020) 

Otro de los antecedentes que tenemos es el estudio realizado en su momento por el 

Cabo Honorario (Aviador) Diego Méndez donde el tema abordado fue la seguridad de 

vuelo en la Escuela Militar de Aeronáutica en el pasado. El objetivo principal era crear 

conciencia entre los pilotos, el personal en tierra y de torre sobre la importancia de 

cumplir las normas y regulaciones aeronáuticas de manera eficiente.  

En este estudio se emplearon encuestas como parte de la metodología para 

complementar el material teórico y obtener conclusiones que demostraran la eficiencia 

de la seguridad de vuelo en caso de accidentes o incidentes en la Escuela Militar de 

Aeronáutica. 

El alcance de este estudio se extendió a todas las personas relacionadas, directa o 

indirectamente, con la actividad aeronáutica. El análisis reveló que la comunicación, 

especialmente entre los Oficiales y Cadetes, tenía margen de mejora, lo que a veces 

afectaba la fluidez en la transmisión de información crítica, poniendo en riesgo la 

seguridad de vuelo. 

A pesar de estas deficiencias, se reconoció la capacidad y experiencia de los instructores 

para mantener la seguridad. Sin embargo, se señaló que el agotamiento causado por la 
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falta de personal podía comprometer la atención y concentración, lo que llevaba a la 

fatiga y a una degradación en el desempeño. 

Las encuestas revelaron que un 42% de los encuestados consideraba que la instrucción 

brindada a los Cadetes era muy buena, respaldada por el curso de seguridad de vuelo. 

Respecto a los informes de situaciones riesgosas, no todos los encuestados los 

completaron, lo que indicaba que no siempre se podían evitar por completo, pero se 

destacó la importancia de contar con procedimientos para prevenir incidentes o 

accidentes. 

En cuanto al equipo personal, se consideró adecuado en general, especialmente para el 

personal de línea, aunque hubo críticas en cuanto a la profesionalidad de algunos 

empleados. Se atribuyó la falta de motivación y el éxodo de personal a una disminución 

en las retribuciones. 

El estudio subrayó que el factor humano era la principal causa de accidentes, reflejando 

estudios de la OACI que indican que el 80% de los accidentes o incidentes se debían a 

este factor. Se hizo hincapié en la importancia de la seguridad de vuelo y en no esperar 

eventos catastróficos para tomar medidas. 

Se concluyó que la seguridad de vuelo en la Escuela Militar de Aeronáutica en el pasado 

era eficiente en caso de accidentes o incidentes, y se reconoció un crecimiento en la 

conciencia de seguridad en la aviación. Se sugirió la posibilidad de mejorar aún más 

mediante la adopción de nuevas tecnologías y la capacitación del personal. (Méndez) 

1.3 . Relevancia del tema  

Dedicar más atención al aprendizaje y a la seguridad de vuelo es un tema de gran 

relevancia debido a diversas razones tales como la seguridad en sí misma, esta es 

esencial en la aviación en general, ya que cualquier error o incidente puede tener 

consecuencias graves. Dedicar tiempo y recursos al estudio y la mejora de la seguridad 

de vuelo puede ayudar a prevenir accidentes y salvar vidas. 

Otro punto que debemos destacar es la formación y desarrollo profesional continuo de 

aprendizaje el cual contribuye sustancialmente a mejorar la seguridad de vuelo y la 

competencia de los profesionales en este campo.  
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La FAU está regulada, tanto por los RFA como por los distintos Manuales y las 

autoridades tales como DINACIA imponen estándares en cuanto a seguridad los cuales 

se deben estar en conocimiento por esto se debe ser un tema de enfoque. 
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2. Marco teórico y conceptual  

2.1 . Marco regulatorio 

La Base Aérea “General Artigas”, al igual que otras instituciones de aviación en el mundo, 

se basa en una serie de reglamentaciones y normativas para garantizar la seguridad de 

vuelo. Estas regulaciones provienen de diversas fuentes y organizaciones, y están 

diseñadas para establecer estándares y procedimientos que aseguren un alto nivel de 

seguridad en todas las operaciones aéreas. 

2.1.1 . Estructura del Sistema de Gestión Seguridad Operacional (SGSO) 

Los fundamentos del Safety Management System (Sistema de Gestión de Seguridad 

Operacional (SMS) son en gran medida universales, independientemente de la actividad, 

industria u organización a la que se apliquen. La Fuerza Aérea ha decidido adoptar los 4 

componentes marco del SGSO de la Organización de Aviación Civil (OACI)  de nivel 

superior con algunas facetas adicionales, apropiadas y requeridas para la Aviación de 

Militar, agregadas en el nivel de subcomponente "elemento".  

1) POLÍTICA DE SEGURIDAD OPERACIONAL:   

a) Política de Seguridad Operacional de la FAU.   

b) Objetivos de seguridad operacional. 

c) Cultura de Seguridad Operacional.  

d) Responsabilidades respecto de la seguridad operacional. 

e) Estructura del SGSO. 

f) Personal Clave.  

g) Independencia.   

h) Interfaces definidas con SGSO adyacentes.  

i) Planificación de las respuestas a las emergencias.  

j) Documentación SGSO.  

 

2) GESTIÓN DE RIESGOS:   

a) Reportes e investigación.   

b) Identificación de peligros.   
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c) Evaluación y mitigación de riesgos.   

 

3) GARANTÍA DE SEGURIDAD.  

a) Supervisión y medición del desempeño de seguridad y monitoreo de 

cumplimiento.  

b) Gestión del cambio.  

c) Responsables del uso y aplicación de gestión del cambio  

d) Mejora continua del SGSO. 

 

4) PROMOCIÓN DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL. 

a) Educación.  

b) Entrenamiento.   

c) Comunicación de Seguridad. 

(Manual de Gestión de Seguridad Operacional (MGSO)., 2022, pág. 18) 

2.1.2 . Política de Seguridad Operacional de la FAU  

La seguridad operacional es una prioridad básica para la Fuerza Aérea Uruguaya. La 

FAU está comprometida a elaborar, implantar, mantener y mejorar constantemente 

estrategias y procesos para asegurar que todas nuestras actividades aéreas y 

ocupacionales tienen lugar en el marco de una asignación equilibrada de recursos de la 

organización, dirigidos a lograr el nivel más elevado de eficacia de la seguridad 

operacional. Todos los integrantes de la FAU son responsables del logro de este nivel 

más elevado de eficacia de la seguridad, comenzando con el Comandante en Jefe de la 

FAU, por lo tanto, los miembros de la FAU, frente al SGSO se comprometen a:  

● Apoyar la gestión de la seguridad operacional mediante el suministro de todos los 

recursos apropiados, que resultará en una cultura de la organización que fomente 

las prácticas seguras, aliente a la efectiva notificación y comunicación de 

seguridad operacional y gestione activamente la seguridad con la misma atención 

a los resultados que la atención a los resultados de los otros sistemas de gestión 

de la organización.  
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● Hacer valer la gestión de la seguridad operacional como responsabilidad principal 

de todos los miembros de la institución. 

● Establecer y promocionar una cultura de Seguridad Operacional justa, flexible, 

informada, de reporte y aprendizaje, que garantice el desarrollo de las 

operaciones aéreas y ocupacionales en un ambiente laboral saludable, soportado 

en normas claras y procedimientos definidos que apunten al cumplimiento de la 

misión institucional. 

● Establecer y operar procesos de identificación de peligros y de gestión de riesgos, 

incluyendo un sistema de notificación de peligros, para eliminar o mitigar los 

riesgos de seguridad operacional de las consecuencias de los peligros que 

resultan de nuestras operaciones o actividades al punto más bajo como sea 

razonable en la práctica (ALARP). 

● Asegurar que se dispone de recursos humanos con conocimientos e instrucción 

suficientes para poner en práctica las estrategias y procesos de seguridad 

operacional. 

● Asegurar que todos los miembros del personal poseen información e instrucción 

sobre seguridad operacional y que esta es adecuada y apropiada. 

● Establecer y medir nuestra eficacia de la seguridad operacional con respecto a los 

indicadores, metas y objetivos de desempeño de seguridad operacional realistas. 

● Mejorar continuamente nuestra eficacia de seguridad operacional mediante 

procesos de gestión que aseguren que se adoptan, y son eficaces, las medidas 

de mitigación pertinentes. 

(Manual de Gestión de Seguridad Operacional (MGSO)., 2022, pág. 10) 

Según la R.F.A. 127-2 “Estandarización de los planes y programas de prevención de 

accidentes aéreos.” de fecha 24 de setiembre de 2019:  

● La Dirección de Seguridad de Vuelo preparará, coordinará, publicará y distribuirá 

las enmiendas necesarias al PPAA FAU.  

● La Dirección de Seguridad de Vuelo proporcionará apoyo a todas las 

organizaciones en la formulación de sus respectivos planes y programas de 

prevención.  
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● A efectos de obtener la estandarización de los procedimientos de operaciones de 

los distintos tipos de aviones, la Dirección de Seguridad de Vuelo (D.S.V) 

trabajando en enlace directo con los Oficiales de Seguridad de Vuelo (O.S.V) de 

las Brigadas, Institutos y Escuadrones, propondrá las modificaciones requeridas 

a los P.P.O (Procedimientos Permanentes de Operaciones).  

● Los primeros lunes de cada mes la Dirección de Seguridad de Vuelo convocará a 

todos los D.S.V de Institutos,  Brigadas y Escuadrones a una Reunión de 

Seguridad de Vuelo. 

● Deberán programarse Consejos de Seguridad de Vuelo en todas las Bases 

Aéreas, a razón de por lo menos 2 (dos) en el año.  

● Todas las Unidades cooperarán entre sí y coordinarán sus acciones en el 

cumplimiento del PPAA FAU.  

● Podrá recurrir al asesoramiento de todas las organizaciones aeronáuticas civiles 

y militares, a los efectos de obtener el más efectivo plan de prevención de 

accidentes aéreos. 

La derogación de la R.F.A. Nº 21-9 la DSV establece en cuanto el Oficial de Seguridad 

de Vuelo que: 

a. En cada Escuadrón de Vuelo. habrá un O.S.V., el cual dependerá directamente del 

Cte. de Esc. . Será de la jerarquía de Capitán (Av.).  

b. El O.S.V. será asignado de acuerdo a las posibilidades de cada Escuadrón solamente 

a dicha función específica.  

c. El O.S.V. actuará siempre para y por conducto de él Cte. de Esc., recomendará, 

aconsejará, asesorará y supervisará; no tendrá en ningún momento función de mando 

en Seguridad de Vuelo en la Organización del Esc.  

(1) Será de su responsabilidad:  

(a) Descubrir factores en potencia que contribuyan a la causa de accidentes.  

(b) Recomendar acciones correctivas y medidas preventivas.  

(c) Anticiparse por medio de Planeamiento y Medidas de Prevención.  
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(d) Mantener el Plan de Prevención de Accidentes Aéreos al día.  

(e) Aprender por medio de la Investigación. 

(Dirección de Seguridad de Vuelo, 2020) 

2.2 Marco conceptual:  

Barreras: Medida técnica operativa y organizativa que, por separado o en conjunto, 

podría haber evitado o detenido la secuencia de eventos en cuestión, o haber limitado 

las consecuencias del accidente. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Errores: Acción u omisión, por parte de un miembro del personal de operaciones, que da 

lugar a desviaciones de las intenciones o expectativas de organización o de un miembro 

del personal de operaciones. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Junta de Control de Seguridad: Se compone por el Señor Comandante en Jefe, los 

Señores Oficiales Generales con el asesoramiento del Director de Inspectoría y Auditoría 

Aérea y el Director de Seguridad Operacional. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Mitigación de riesgos: Proceso de incorporación de barreras, controles preventivos o 

medidas de recuperación para reducir la gravedad o probabilidad de la consecuencia 

proyectada de un peligro. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Peligro: Condición u objeto que podría provocar un incidente o accidente de aviación o 

contribuir al mismo. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Riesgo de seguridad operacional: La probabilidad y la severidad previstas de las 

consecuencias o resultados de un peligro. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Seguridad operacional: Estado en el que los riesgos asociados a las actividades de 

aviación relativas a la operación de aeronaves, o que apoyan directamente dicha 

operación, se reducen y controlan a un nivel aceptable. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Sistema: Una estructura organizada, con un propósito definido, integrada por elementos 

y componentes interrelacionados e interdependientes, así como políticas, 

procedimientos y prácticas conexos creados para llevar a cabo una actividad específica 

o resolver un problema. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 
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Sistema de gestión de la seguridad operacional (SGSO): Enfoque sistemático para la 

gestión de la seguridad operacional que incluye las estructuras orgánicas, la rendición 

de cuentas, las responsabilidades, las políticas y los procedimientos necesarios. (Manual 

de Fuerza Aérea , 2022) 

Plan de Prevención de Accidentes Operacionales (PPAO): Este plan es una de las 

principales herramientas del SGSO-FAU y tiene el objetivo de facilitar la gestión de la 

prevención de una organización militar. Su creación fomenta la planificación de todas las 

actividades inherentes a la prevención, dirigiendo el trabajo en beneficio de la Seguridad 

Operacional. 

Supervisión: Actividades mediante las cuales la Autoridad se asegura activamente, 

mediante inspecciones, auditorías y otras actividades, de que las Unidades sigan 

satisfaciendo los requisitos establecidos y operen con el nivel de competencia y 

seguridad operacional requeridos por la Fuerza Aérea. (Manual de Fuerza Aérea , 2022) 

Vigilancia de la seguridad operacional: Función realizada por la Autoridad para asegurar 

que las personas y Unidades que desempeñan actividades de aviación cumplan las leyes 

y reglamentos nacionales relativos a la seguridad operacional. (Manual de Fuerza Aérea 

, 2022) 

Probabilidad de riesgo de seguridad operacional: Es la probabilidad o frecuencia de que 

pueda suceder una consecuencia o un resultado de la seguridad operacional. La figura 

1 muestra una tabla de cinco puntos que evalúa la probabilidad de riesgo en seguridad 

operacional. Cada categoría tiene una descripción y un valor asignado (Manual de 

Gestión de Seguridad Operacional, 2013). 

Tabla 1- Probabilidad de Riesgo de Seguridad Operacional 
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Fuente- OACI Doc. 9859 3ª Edición. 

Gravedad del riesgo de seguridad operacional: Es el grado de daño que puede suceder 

razonablemente como consecuencia o resultado del peligro identificado. La figura 2 

presenta una tabla de gravedad de riesgo de seguridad operacional típico. Incluye cinco 

categorías para denotar el nivel de gravedad, la descripción de cada categoría y la 

asignación de valor a cada categoría (Manual de Gestión de Seguridad Operacional, 

2013). 

Tabla 2- Gravedad de Riesgo de Seguridad Operacional. 

 

Fuente- OACI Doc. 9859 3ª Edición. 

DOE: es un daño causado a una aeronave por un objeto extraño, siendo tanto ingerido, 

como alojado en un mecanismo, o que causa daños materiales que dejarán el sistema o 

equipo fuera de funcionamiento, o inseguro para su operación.  

En base al R.F.A. No. 66-2 Oficial de Prevención de DOE establecerá las áreas de 

responsabilidad del personal y los instruirá en sus tareas, además :   

● Informará al Jefe de Mantenimiento, sobre todas las condiciones DE que puedan 

afectar la seguridad, contribuyan a pérdidas materiales, mano de obra y dinero.   
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● Efectuará una inspección semanal de cada área de mantenimiento, utilizando la 

lista de comprobación de prevención de DOE , citada en el Anexo B, como una 

guía de requisitos mínimos. Los responsables de prevención de DOE asignados, 

acompañarán al Oficial, en sus respectivas áreas.   

● Dirigirá todo informe de investigación de DOE y se asegurará de que las acciones 

correctivas tomadas, sean adecuadas a la efectividad del programa.   

● Observará de cerca la adecuación del entrenamiento de prevención de DOE, y 

ayudará a las dependencias que conducen el entrenamiento en sus programas y 

a sus supervisores en identificar las necesidades de entrenamiento, y efectuará 

además, las recomendaciones pertinentes.   

● Efectuará, con el Supervisor de Control de Calidad, la coordinación necesaria, de 

manera de asegurar que la prevención de DOE, sea una tarea inspeccionada y 

evaluada durante cada tarea de inspección, incorporada así mismo, dentro de las 

demás inspecciones requeridas por el control de calidad.   

● Coordinará con Operaciones, de manera de asegurar que las tripulaciones 

operativas de las unidades asignadas, sean informadas sobre las posibilidades y 

realidades de DOE, a consecuencia de las funciones operativas de la tripulación, 

en los alrededores de las aeronaves.   

● Ayudar a la Sección Control de Calidad, en las inspecciones o investigaciones de 

DOE, de acuerdo a las directivas del Jefe de Mantenimiento. 

 

2.3 Marco teórico 

2.3.1 . Seguridad de vuelo y prevención de accidentes como asignatura. 

Conforme el plan de estudios 2018 para la "Licenciatura en Defensa Militar 

Aeroespacial", en el segundo año se programan un total de 72 horas de clase para la 

asignatura denominada "Seguridad de Vuelo y Prevención de Accidentes I". Este curso 

se estructura en dos módulos impartidos a lo largo de dos semestres, cada uno con una 

duración de 35 horas y 45 minutos, respectivamente. El plan de estudio de la asignatura 

tiene como objetivo impartir al estudiante tanto los aspectos teóricos como prácticos 

relacionados con los principios de la Seguridad en la Aviación, con el fin de desarrollar 
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un juicio que se utilizará para minimizar el riesgo y evitar incidentes en las operaciones 

aéreas. 

 En el cuarto año la asignatura “Seguridad de vuelo y prevención de accidentes II” 

durante el primer semestre, tiene una carga horaria total de 48 horas dividida en clases 

de 45 minutos. Y tiene como propósito impartir tanto los conocimientos teóricos como 

prácticos relativos a la Seguridad de Vuelo y la prevención de accidentes a los 

estudiantes, con el objetivo de capacitarlos adecuadamente para su desempeño en el 

contexto aeronáutico de la Fuerza Aérea, además de dotarlos de formación 

especializada adicional. 

2.3.2 . Manual de Gestión del Riesgo Operacional (ORM).  

El manual de gestión del riesgo operacional tiene como finalidad establecer una política 

referente a la gestión del riesgo operacional en las unidades y reparticiones de la Fuerza 

Aérea Uruguaya (FAU). Su propósito principal es maximizar la capacidad de combate de 

la FAU, garantizando la protección del personal y la preservación de los recursos. La 

gestión de riesgos operacionales (ORM) desempeña un papel fundamental en la 

prevención de incidentes y accidentes, lo que, a su vez, fortalece las capacidades de 

combate al reducir los riesgos asociados. 

El ORM se convierte en una herramienta para la gestión del riesgo operacional. Esta 

herramienta tiene gran importancia, ya que posibilita la identificación de peligros, la 

evaluación de riesgos, el análisis de medidas de control del riesgo, la toma de decisiones 

para el control, la implementación de controles y la supervisión y revisión del proceso. El 

ORM es aplicable en todos los niveles de las operaciones militares, desde el ámbito 

estratégico hasta el táctico. Los comandantes asumen la responsabilidad de 

implementar de manera rutinaria la gestión de riesgos en las fases de planificación y 

ejecución de todas las misiones, independientemente de su naturaleza. La gestión de 

riesgos brinda a los líderes y a los individuos un método sistemático para identificar y 



14 
 

seleccionar la mejor acción a tomar en cada situación. De esta manera, la gestión de 

riesgos debe integrarse como un componente esencial en la planificación y ejecución de 

las operaciones. 

El manual de ORM de la FAU establece una serie de acciones para implementar 

efectivamente la gestión del riesgo. Estas acciones incluyen la claridad en la 

implementación, la definición de responsabilidades y el apoyo necesario. 

2.3.3 . Establecimiento de Procedimiento de Reporte Mandatorio para 

Situaciones de Emergencia. 

La gestión de la seguridad operacional en el ámbito aeronáutico es un aspecto que 

requiere la implementación de procedimientos efectivos para la identificación, evaluación 

y respuesta a situaciones de emergencia. En este contexto, se establece un 

procedimiento de reporte obligatorio que tiene como objetivo definir y estandarizar la 

respuesta a situaciones de emergencia, registrando, evaluando y generando 

recomendaciones para garantizar la seguridad de las operaciones aéreas, tanto en vuelo 

como en tierra.  

El llenado de los Informes de Respuesta a la Emergencia tiene como finalidad la 

evaluación de los procedimientos desde el punto de vista de la Seguridad Operacional. 

No obstante, no impide que se realicen otras investigaciones complementarias en caso 

de ser necesario. 

Se entiende como "Emergencia" a aquella situación imprevista que requiere atención 

especial y exige una respuesta inmediata, ya sea en tierra o en vuelo, y que podría 

afectar la integridad del personal o del material. 

La "Respuesta a la Emergencia" comprende tanto las acciones críticas como las no 

críticas previstas por procedimiento, que permiten mitigar los efectos de una situación de 

emergencia. Esto incluye los procedimientos de las aeronaves, los procedimientos 

permanentes de operaciones, la respuesta del personal sanitario, los protocolos de 
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acción del personal de bomberos y todas las acciones asociadas que se toman en 

respuesta a una situación inesperada. 

Las situaciones que requieren respuestas a emergencias abarcan una variedad de 

escenarios, como emergencias en vuelo, emergencias en tierra, aterrizajes de 

precaución, derrames involuntarios de fluidos o gases, retención de armamento real, 

fallas de radio y accidentes laborales.  

Estos informes se mantendrán a la vista y alcance de las tripulaciones en la Sala de 

Operaciones de las unidades. 

La confección de los Informes de Respuesta a la Emergencia es de carácter obligatorio, 

lo que asegura que todas las situaciones de emergencia sean debidamente 

documentadas y evaluadas. 

Los Oficiales de Seguridad de Vuelo (OSV) son responsables de investigar las 

situaciones de emergencia, sugiriendo medidas correctivas y/o preventivas que se 

elevarán al Comandante de la unidad. El Comandante, a su vez, revisará y elevará estas 

sugerencias al Comandante de Unidad. 

Los Comandos de Brigadas, Institutos y Direcciones de la Fuerza Aérea dirigirán los 

Informes de Respuesta a la Dirección de Seguridad de Vuelo para la formulación de 

acciones correctivas y/o medidas preventivas globales pertinentes. 

Este procedimiento de reporte obligatorio establece un marco sólido para la gestión de 

la seguridad operativa en la aviación militar, permitiendo una respuesta rápida y efectiva 

a situaciones de emergencia y promoviendo una cultura de seguridad en la Fuerza 

Aérea. Su implementación y cumplimiento adecuados son fundamentales para garantizar 

la integridad de personal y material en el ámbito aeronáutico. (RFA-128-8 SEGURIDAD 

DE VUELO Informe de Respuesta a la Emergencia C.G.F.A Montevideo, 22 Ago. 19) 

2.3.4 . Definiciones y Principios de la Cultura Justa 

De acuerdo con James Reason (1997), los componentes de una cultura de seguridad 

incluyen las siguientes culturas: justa, informada, flexible, de reporte y de aprendizaje. 

Reason describe una Cultura Justa como una atmósfera de confianza en la cual la gente 
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es motivada (incluso premiada) por proporcionar información de seguridad esencial, pero 

en la cual ellos también tienen claro donde está establecida la línea entre las conductas 

aceptables e inaceptables.  “Cultura Justa” hace referencia a una forma de pensar en la 

seguridad que promueve una actitud de cuestionamiento, es resistente a la 

complacencia, está comprometida con la excelencia y fomenta la responsabilidad 

personal y la autorregulación de la organización en materia de seguridad. Una cultura de 

seguridad Justa, entonces, es actitudinal tanto como estructural, vinculada en partes 

iguales a individuos y organizaciones. Las actitudes personales y el proceder de la 

organización pueden permitir o facilitar los actos y condiciones inseguras que son 

precursores de los accidentes e incidentes. No solo requiere la identificación activa de 

los problemas de seguridad, sino además responder con acciones apropiadas. 

2.3.5 . Compromiso de Cultura Justa en la Fuerza Aérea Uruguaya    

La Fuerza Aérea Uruguaya tiene el firme propósito de establecer una política de reporte 

abierta y honesta en la que todo el personal, independientemente de su jerarquía o su 

experiencia, sean tratados de una manera justa, coherente, objetiva y oportuna.  

La misión fundamental de la Fuerza Aérea consiste en dar seguridad nacional exterior e 

interior, en cooperación con los otros componentes de las Fuerzas Armadas.  

Para lograr este objetivo, es esencial cumplir con los requisitos de seguridad operacional 

en todos los aspectos de la actividad de la Fuerza Aérea. Para ello, los eventos de 

seguridad operacional han de gestionarse de forma sistemática y activa equilibrando 

requisitos potencialmente contradictorios de seguridad operacional y operacionales. La 

Fuerza Aérea tiene la intención de hacer esto dentro de una Cultura Justa que anime al 

reporte, abierto y honesto, de los eventos de seguridad operacional.  

La Fuerza Aérea reconoce que cometer errores es parte de la condición humana, y que 

los factores humanos desempeñan un papel importante en la aviación y en la seguridad 

operacional. Es intención del Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea Uruguaya, 

implementar un Sistema de Gestión de la Seguridad Operacional ejemplar teniendo en 

cuenta para ello las mejores prácticas y cumpliendo con todas las reglamentaciones en 

vigencia. Se anima a que todo el personal contribuya activamente a la mejora de la 



17 
 

seguridad operacional mediante el reporte de los errores cometidos honestamente en 

pos del cumplimiento de las responsabilidades.   

Todo el personal involucrado en las operaciones aéreas en la Fuerza Aérea Uruguaya, 

sin importar su jerarquía o experiencia, serán tratados de una manera justa, coherente, 

objetiva y oportuna. El mismo, tiene la responsabilidad de participar activamente en el 

Sistema de Gestión de la Seguridad operacional informando de los sucesos y los peligros 

detectados con el fin de aprender y mejorar.  

En virtud de esta Cultura Justa, la Fuerza Aérea Uruguaya seguirá una metodología 

definida y coherente para gestionar los errores. No es una cultura "de la culpa" ni de “no-

culpa". Todos los incidentes serán investigados por personal capacitado y autorizado de 

acuerdo a las reglamentaciones en vigencia y, cuando los incidentes sean reportados 

oportuna y abiertamente, la presunción de inocencia será la norma y la expectativa de 

una acción disciplinaria será la excepción. Si se requiere cualquier acción disciplinaria, 

no se hará sin una investigación adecuada y sin una revisión completa de las 

conclusiones de esa investigación.  

Sin embargo, los siguientes comportamientos serán sancionables:  

a. Dolo, es decir, actos premeditados o intencionales que causen daños a los equipos o 

la propiedad Negligencia grave, es decir, cuando se haya producido una omisión 

manifiesta, importante y grave del deber de diligencia ante un riesgo evidente y una falta 

profesional grave a la hora de prestar la diligencia que evidentemente se requiere en 

esas circunstancias, dando lugar a daños previsibles a personas o bienes o que 

comprometan gravemente el nivel de la seguridad aérea 

b. No reportar incidentes como establece esta política.  

Todo el personal de la Fuerza Aérea Uruguaya, cualquiera sea su función, tiene la 

responsabilidad de participar activamente para alcanzar los estándares de seguridad 

operacional más altos.  

La Cultura Justa, y el sistema de reportes, permitirán a la Fuerza Aérea Uruguaya cumplir 

eficientemente con los requisitos operacionales al tiempo que garantiza los estándares 

de seguridad de vuelo más altos posibles. El sistema ayudará a disminuir los errores sin 
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dejar de reconocer que el ser humano comete errores y la Cultura Justa posibilitará 

cumplir con este objetivo. (Manual de Cultura Justa de la Fuerza Aérea Uruguaya) 

La Cultura Justa apoya el aprendizaje a partir de actos inseguros. El primer objetivo de 

cualquier comandante es mejorar la seguridad. Cualquier evento relacionado con la 

seguridad, especialmente los errores humanos u organizacionales, deben ser primero 

considerados como oportunidades valiosas para mejorar las operaciones mediante la 

obtención de feedback y la extracción de lecciones aprendidas. Las organizaciones con 

buenas culturas de seguridad consideran los errores e “incidentes” como lecciones que 

pueden ser utilizadas para evitar eventos más graves. Por esto, existe una fuerte 

convicción de asegurar que todos los eventos que tienen el potencial de ser instructivos, 

sean reportados e investigados para descubrir las causas y que el correspondiente 

feedback sea proporcionado acerca de las medidas de mitigación adoptadas, tanto al 

personal de la unidad en cuestión como al de otras unidades que puedan verse afectadas 

por el mismo factor. Esta comunicación horizontal es particularmente importante. Las 

organizaciones deben comprender que las personas que están involucradas en la 

ejecución de la tarea/misión, generalmente no son los instigadores de los accidentes e 

incidentes, sino que es más probable que los mismos hereden malas situaciones que se 

han desarrollado durante un largo período (Reason, 1997). Para que las organizaciones 

aprendan de los incidentes, es necesario reconocer que el error humano nunca será 

eliminado; únicamente moderado. Para combatir el error humano necesitamos modificar 

las condiciones en las que trabajan los seres humanos. La efectividad de las medidas 

depende de la voluntad de los individuos de reportar sus errores, lo cual requiere una 

atmósfera de confianza en la cual la gente sea motivada a proporcionar esa información 

esencial para la seguridad (Reason, 1997). (Manual de Cultura Justa de la Fuerza Aérea 

Uruguaya) 

Cuatro tipos de conductas inseguras Marx (2001) ha identificado cuatro tipos de 

conductas que pueden resultar en actos inseguros. El problema que ha sido observado 

por Marx (2001) y otros es que no todas esas conductas justifican necesariamente una 

sanción disciplinaria. 



19 
 

● Error Humano: Es cuando existe acuerdo general de que un individuo podría 

haber actuado de forma diferente a como lo hizo. En el transcurso de esa 

conducta por la cual inadvertidamente causaron (o podrían haber causado) un 

resultado no deseado, el individuo es definido como responsable por la 

realización de un error.    

● Conducta Negligente: La negligencia es la conducta que cae por debajo del 

estándar considerado normal en la organización. La negligencia, en sentido 

legal, tiene connotaciones en materia de responsabilidad criminal. Se aplica a 

una persona que no alcanza el nivel razonable de aptitud que se espera de 

alguien involucrado en una actividad en particular, ya sea por la omisión de una 

tarea que una persona realizaría en esas circunstancias o por realizar algo que 

una persona prudente y razonable haría en esas circunstancias. Para que se 

considere negligencia, debe existir un deber de cuidado sobre la persona, y el 

daño debe ser causado por la acción negligente. En otras palabras, donde existe 

el deber de ejercer un cuidado, el mismo debe ser razonablemente tomado para 

evitar actos u omisiones que razonablemente pueden preverse que causen 

daños a personas o propiedades. Si, como resultado de no actuar de esta forma 

que implica una habilidad razonable, la persona cuya acción causó el daño es 

responsable de hacerse cargo de los daños a la persona que es afectada, o su 

propiedad. 

● Imprudencia temeraria: (negligencia grave) existe mayor culpabilidad que en el 

caso de la negligencia. La definición de conducta temeraria varía entre diferentes 

países, sin embargo, el concepto subyacente es que, para ser temerario, el 

riesgo debe ser tal que fuera evidente para una persona razonable. En los 

ámbitos de responsabilidad civil, implica que una persona acepta 

conscientemente un riesgo injustificado, sabiendo que existe riesgo de que esa 

conducta resulte en daños o lesiones, y previendo ese daño o lesiones, 

igualmente acepta ese riesgo. Difiere de negligencia (definida como la falla para 

reconocer un riesgo que debió ser reconocido) mientras que temeridad es la 

indiferencia consciente acerca de un riesgo obvio.   
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● Violaciones Intencionadas: Cuando la persona conoce o prevé el resultado de la 

acción, pero sigue adelante y lo hace de todos modos (Manual de Cultura Justa 

de la Fuerza Aérea Uruguaya, pág. 10) 

 

2.3.6 Beneficios de una Cultura Justa   

Los beneficios que se pueden obtener de la creación de una cultura justa en una 

organización incluyen efectos mensurables como el incremento de los reportes de 

eventos y medidas adoptadas, como también otros efectos organizacionales intangibles: 

Aumento de los reportes:  

● Una Cultura Justa puede guiar no solo a un aumento de los reportes de eventos, 

particularmente de aquellos que antes no eran reportados, sino también a la 

identificación de tendencias que proporcionarán oportunidades para incidir sobre 

problemas de seguridad latentes. 

● Se ha estimado que por cada accidente mayor que involucre fatalidades, existen 

varios cientos de incidentes no reportados que, siendo debidamente investigados, 

podrían identificar problemas subyacentes a tiempo como para evitar el accidente. 

(GAIN Operator’s Flight Safety Handbook, 1999) 

● La inexistencia de eventos reportados no indica que la operación es segura, y de 

igual manera, un aumento en los eventos reportados, no es indicativo de un 

descenso en la seguridad. El reporte de eventos permite la visibilidad de 

potenciales problemas de seguridad, y cualquier aumento en los reportes debería 

ser visto como un indicador positivo de la seguridad. (Manual de Cultura Justa de 

la Fuerza Aérea Uruguaya, pág. 25) 

Fortalecimiento de la confianza  

● El proceso de establecer claramente la línea entre la conducta aceptable y la no 

aceptable, si es realizado correctamente y en un ambiente colaborativo, acerca a 

diferentes miembros de la unidad que pueden no tener un contacto frecuente en 

la toma de decisiones sobre políticas. Este contacto, como también el 

establecimiento en conjunto de donde se encuentra el límite para las acciones 
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punitivas, fomenta la confianza, la cual es fundamental para el desarrollo de una 

cultura justa. 

● Patrick Hudson observó en 2001 que la “mayor parte de las violaciones son 

causadas por un deseo de cumplir y no por falta de voluntad”. Esta observación 

pone el foco sobre la naturaleza de la mayoría de las violaciones de seguridad:  

(i) Que en realidad son realizadas en forma inadvertida. 

(ii) Que su intención es alcanzar los objetivos operacionales de la 

unidad. Establecer un sistema de cultura justa correctamente 

definido y monitoreado permitirá al personal que todos los miembros 

conozcan cuáles son sus responsabilidades y comprendan los roles 

de los demás integrantes de la organización. 

2.3.7 Gestión operacional y de seguridad más efectiva 

● Se puede esperar que una Cultura Justa aumente la efectividad de una 

organización mediante la definición de lo esperado en materia de desempeño de 

cada miembro en su función, estableciendo lineamientos claros acerca de las 

consecuencias de una desviación en los procedimientos, y promoviendo la 

continua revisión de las políticas y procedimientos. 

● La Cultura Justa puede contribuir a que una organización pueda determinar si las 

violaciones son eventos poco frecuentes o si las mismas se han normalizado en 

las operaciones. (Manual de Cultura Justa de la Fuerza Aérea Uruguaya) 

La Dirección de Seguridad Operacional se encarga de desarrollar y aplicar la política de 

seguridad en la FAU. Además, brinda asesoramiento al Comandante en Jefe de la FAU 

en todos los aspectos relacionados con la seguridad operacional y gestiona el sistema 

de reportes de la organización. También emite recomendaciones a las unidades para la 

implementación de medidas preventivas y se encarga de la formación y capacitación de 

los Oficiales de Seguridad de Vuelo y de los Oficiales de Seguridad Ocupacional. 

Además, supervisa los programas de instrucción en seguridad operacional en los 

Institutos de la FAU.  En síntesis, esta entidad desempeña un papel central en garantizar 

la seguridad y el cumplimiento de normativas en nuestra fuerza. 
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La prevención se basa en planes y programas diseñados para evitar accidentes y 

garantizar la capacidad operativa de las unidades aéreas. Estos planes tienen objetivos 

generales, mientras que los programas son más específicos y medibles, con metas 

cuantificables. Los programas implementan acciones concretas para lograr los objetivos 

dentro de un período determinado. Estas acciones se basan en evaluaciones, análisis 

de accidentes e incidentes, y un sistema de detección, reporte y seguimiento de peligros 

y riesgos de seguridad de vuelo. 

La prevención se apoya en cuatro pilares: análisis, inspección, educación y se 

implementa en diferentes niveles de responsabilidad. El Plan de Prevención de 

Accidentes de la Fuerza Aérea (PPAA FAU) es responsabilidad de la Dirección de 

Seguridad de Vuelo. Las unidades más pequeñas tienen sus propios Planes de 

Prevención de Accidentes (PPAA) elaborados por sus comandantes o directores, 

basados en supervisión de calidad, apoyo del mando y gestión de riesgos adecuada. Las 

Brigadas, Institutos y Escuadrones elaboran sus propios PPAA y los envían a la D.S.V 

para su aprobación antes del 10 de diciembre de cada año antes de su implementación. 

(Manual de Cultura Justa de la Fuerza Aérea Uruguaya)  
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3. Objetivos 

Se pl-antea como objetivo general estudiar y analizar como la capacitación del cuerpo 

aéreo en la Base Aérea “General Artigas” puede afectar en la seguridad de las misiones 

de vuelo. 

Para lograrlo, se plantean los siguientes objetivos específicos: 

● Identificar y evaluar los riesgos asociados con las operaciones de vuelo en la 

base. 

● Analizar los factores que incrementan los riesgos en las misiones de vuelo, 

incluyendo condiciones meteorológicas, mantenimiento de aeronaves, 

capacitación del personal, y procedimientos operativos. 

● Identificar qué agentes se pueden mejorar en los procedimientos de las misiones 

de vuelo para mitigar los riesgos identificados. 
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4. Aspectos metodológicos 

Para alcanzar los objetivos planteados, se llevó a cabo una investigación que incluyó los 

siguientes pasos: 

● Análisis de Riesgos: Se utilizaron metodologías de análisis de riesgos para 

identificar las amenazas potenciales y evaluar su impacto y probabilidad. 

● Entrevistas y Encuestas: Se llevaron a cabo entrevistas con el personal 

involucrado en las operaciones de vuelo y se administraron encuestas para 

recopilar información sobre percepciones, las percepciones en cuanto su 

conocimiento en seguridad de vuelo. 

● Análisis de Datos: Se analizaron los datos recopilados para identificar patrones y 

tendencias, así como factores contribuyentes a los riesgos. 

● Recomendaciones de Mejora: Con base en los resultados de la investigación, se 

propusieron recomendaciones específicas para mejorar los sistemas de seguridad 

en las misiones de vuelo. 

4.1 . Enfoque metodológico 

El presente estudio adoptó un enfoque cualitativo con el propósito de explorar y 

analizar el conocimiento y los conceptos relacionados con la seguridad de vuelo 

en el contexto del cuerpo aéreo actual y futuro del aeródromo. La elección de un 

enfoque cualitativo se basó en la necesidad de obtener una comprensión profunda 

y contextualizada de las percepciones, creencias y conocimientos de los 

participantes. 

Se llevó a cabo una entrevista y cuestionarios en profundidad y grupos focales 

con una muestra representativa de instructores, alumnos y futuros participantes 

del cuerpo aéreo. Estas técnicas permitieron indagar en detalle sobre las 

experiencias y perspectivas individuales en relación con la seguridad de vuelo. 

4.2 . Tipo de estudio  

El enfoque de esta investigación es de naturaleza exploratoria, ya que se propone 

analizar y evaluar la seguridad de vuelo en lo que concierne a las tripulaciones 
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aéreas, así como identificar las condiciones y circunstancias que afectan dicho 

aspecto. Esta metodología se fundamenta en la búsqueda y comprensión de 

datos y factores relevantes en un área de estudio donde la información previa o 

investigaciones específicas son limitadas, con el objetivo de generar conocimiento 

inicial y perspectivas que pueden servir de base para investigaciones posteriores 

más detalladas y específicas. 

4.3 Población 

La población objeto de estudio en esta investigación estuvo compuesta por los 

Cadetes de Primer Año que cursaron la asignatura "Seguridad de Vuelo y 

Prevención de Accidentes I," los Cadetes de Segundo Año y los Cadetes de 

Tercer Año que completaron el curso "Seguridad y Prevención de Accidentes II”. 

Además, se amplió la población de estudio para incluir a los Señores Oficiales con 

experiencia en operaciones de vuelo. 

Este enfoque se seleccionó con el propósito de evaluar y analizar el nivel de 

conocimiento adquirido en materia de seguridad de vuelo por parte de aquellos 

individuos que habían recibido instrucción específica en esta disciplina a lo largo 

de su formación académica en la institución. Además, se consideró importante 

incluir a los Señores Oficiales debido a su experiencia en operaciones de vuelo y 

su papel en la supervisión y ejecución de misiones aéreas. Esto permitió comparar 

las percepciones y el conocimiento en seguridad de vuelo entre Cadetes con 

menos experiencia y oficiales con experiencia, enriqueciendo el análisis de los 

factores de riesgo en la Base Aérea "General Artigas." 

La inclusión de los Señores Oficiales en la población de estudio proporcionó una 

perspectiva más completa sobre la seguridad de vuelo en la base, ya que estos 

individuos habían acumulado experiencia significativa en misiones de vuelo. Esto 

permitió identificar posibles brechas en el conocimiento y la aplicación de 

prácticas seguras tanto en los niveles iniciales de formación como en niveles más 

avanzados. La comparación de resultados entre Cadetes y Oficiales permitió 

evaluar la eficacia de la formación en seguridad de vuelo y su impacto en la 

prevención de riesgos en operaciones aéreas. 
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En consecuencia, la población de estudio se amplió estratégicamente para 

capturar una visión más integral de la seguridad de vuelo en la Base Aérea 

"General Artigas" y proporcionar recomendaciones más sólidas para fortalecer la 

formación y las prácticas de seguridad en este entorno aeronáutico. 

Gráfica  1- Distribución por Año de Cadetes en Porcentaje 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta 

4.4 Fuentes de información 

La fuente primaria de información utilizada en este estudio se derivó de una 

entrevista con el Jefe de la División de Vuelo de la Escuela Militar de Aeronáutica, 

que proporcionó información detallada y perspectivas clave relacionadas con el 

tema de investigación. Además, se llevó a cabo una encuesta para recopilar datos 

cuantitativos de los cadetes, lo que permitió obtener una visión más amplia y 

representativa de las opiniones y conocimientos de la población estudiantil. Estas 

dos fuentes de información, la entrevista con el director y la encuesta a los 

Cadetes, se utilizaron para abordar y enriquecer distintos aspectos de la 

investigación. 

4.5 Técnica para la recolección de la información e instrumentos utilizados 

Para llevar a cabo un análisis exhaustivo de la capacitación en seguridad de vuelo 

en los Cadetes los cuales se encuentran actualmente volando y futuros, se 

recurrió a dos fuentes de información primordiales. En primer lugar, se condujo 
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una entrevista con el Jefe de la División de Seguridad de Vuelo, quien proporcionó 

información valiosa acerca de los conceptos y prácticas que se promueven en la 

institución. Esta entrevista sirvió como fundamento teórico y orientación para la 

evaluación de las competencias en seguridad de vuelo. 

Adicionalmente, se realizó una encuesta realizada en “Google Forms” destinada a 

los Cadetes y enviada mediante “WhatsApp”. La encuesta fue respondida en su 

totalidad por los participantes y se diseñó con el objetivo de correlacionar los 

conceptos teóricos que deberían ser dominados según los manuales y 

reglamentos de seguridad de vuelo, con la aplicación práctica de estos conceptos 

por parte de los cadetes durante sus vuelos. Los resultados de esta encuesta 

proporcionaron datos cuantitativos que permitieron evaluar de manera objetiva la 

brecha entre el conocimiento teórico y su aplicación en la práctica por parte de los 

cadetes en formación. Esta metodología permitió obtener una visión integral de la 

situación actual en relación con la seguridad de vuelo en la institución y 

proporcionó un análisis sólido y completo para el presente trabajo de grado. 
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4. Resultados 

La presente investigación aborda la percepción y experiencias de los Cadetes, así 

como de los Señores Oficiales, en relación con la planificación de misiones de 

seguridad de vuelo y su impacto. La encuesta se ha diseñado con variaciones 

considerables en las preguntas, dadas las diferencias en grados y experiencias entre 

los participantes. Esto se debe a que los Cadetes de Primer año aún no han tenido 

la oportunidad de cumplir misiones de vuelo, y su enfoque principal se encuentra en 

la capacitación teórica y su preparación para futuras misiones. Por otro lado, los 

Cadetes de Segundo y Tercer año, así como los Señores Oficiales, cuentan con 

experiencias sustanciales en misiones de vuelo, lo que influye en sus perspectivas y 

percepciones. 

El análisis de los resultados abarca a los Cadetes de Primer año, Cadetes de 

Segundo y Tercer año, así como a los Señores Oficiales, reconociendo que sus 

perspectivas y experiencias difieren en gran medida. Para los Cadetes de Primer año, 

la encuesta busca proporcionar una comprensión detallada de su formación teórica y 

cómo esto podría influir en su preparación y percepción de la importancia de la 

planificación de vuelo en su futuro desempeño aéreo. 

Por otro lado, para los Cadetes de Segundo y Tercer año, así como para los Señores 

Oficiales, quienes ya han acumulado una experiencia significativa en misiones de 

vuelo y, en algunos casos, se desempeñan como instructores, el enfoque se centra 

en sus percepciones sobre la planificación de vuelo y su relación con la seguridad. 

Se considera especialmente valiosa la opinión de aquellos que han experimentado 

problemas relacionados con la falta de planificación. 
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Gráfica  2- Manejo del concepto seguridad de vuelo  por parte de los Cadetes Primero. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

La encuesta aplicada a 20 Cadetes de Primer Año, tras haber completado la 

asignatura "Seguridad de Vuelo y Prevención de Accidentes I", proporciona una visión 

sobre la percepción de los Cadetes en relación con su manejo del concepto de 

seguridad de vuelo. Los resultados muestran una variedad de niveles de comprensión 

y aplicación de este concepto: 

Como producto de la entrevista con el Jefe de la División de Seguridad de Vuelo de la 

Escuela Militar de Náutica, en la que se discutieron temas relacionados con la 

seguridad de vuelo y las preocupaciones actuales en dicha área. Los resultados de la 

misma fueron : 

El 10% de los Cadetes maneja el concepto de seguridad de vuelo. Este grupo destaca 

por su entendimiento y la aplicación efectiva de los principios de seguridad de vuelo. 

Estos Cadetes han internalizado las lecciones de la asignatura de manera 

excepcional y demuestran una actitud proactiva hacia la prevención de accidentes. 

El 30% de los Cadetes indicó que maneja el concepto de seguridad de vuelo 

adecuadamente. Este grupo, si bien no alcanza el nivel de perfección, ha logrado una 

comprensión sólida y aplicable de los principios de seguridad de vuelo. Estos Cadetes 
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son capaces de tomar decisiones informadas y aplicar los procedimientos de 

seguridad en distintas situaciones.  

El grupo más grande, constituido por el 40% de los Cadetes, tiene una noción del 

concepto de seguridad de vuelo. Estos Cadetes han adquirido una comprensión 

básica de los principios de seguridad, pero aún pueden necesitar más experiencia y 

formación para aplicar estos conceptos de manera efectiva en situaciones prácticas. 

El 20% de los Cadetes encuestados afirmó que no maneja el concepto de seguridad 

de vuelo. Este grupo podría requerir una atención adicional en su formación para 

alcanzar un nivel adecuado de comprensión y aplicación de los principios de 

seguridad de vuelo. 

Gráfica  3- Conocimiento de los Cadetes de Primer Año en cuanto a los ISR. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta 

El resultado de la pregunta sobre si los Cadetes de Primer Año saben lo que es un 

Informe de Situación Riesgosa (ISR) ofrece una perspectiva sobre su nivel de 

conocimiento en temas relacionados con la seguridad operacional. 

La mayoría de los cadetes parece carecer de una comprensión básica sobre lo que 

es un ISR. Esta brecha de conocimiento es preocupante, ya que los ISR son una 

herramienta fundamental en la identificación y mitigación de riesgos en la aviación. 
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La falta de conocimiento sobre este tema podría comprometer la seguridad operativa 

en el futuro. 

Los resultados arrojan una carencia de una educación más sólida en temas 

relacionados con la seguridad de vuelo, incluyendo la importancia y el propósito de 

los ISR. Es esencial que el futuro cuerpo aéreo esté familiarizado con estos conceptos 

para contribuir a la prevención de incidentes y accidentes aéreos. 

El hecho de que un pequeño porcentaje de los Cadetes afirmara tener conocimiento 

sobre los ISR sugiere que, en algunos casos, la formación o información relacionada 

con estos informes ya se está proporcionando. Esto representa una oportunidad para 

fortalecer aún más la educación de seguridad de vuelo. 

Gráfica  4-Competencia de preparación en la planificación de vuelos de Cadetes de Primero. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

Muestra una perspectiva en relación con su percepción sobre la preparación en la 

planificación de vuelos 

El 50% de los Cadetes respondió que tienen noción de los conceptos necesarios para 

la planificación de un vuelo, aunque no se sienten completamente seguros en este 

aspecto. Esta respuesta sugiere que, si bien han adquirido algunos conocimientos, 

pueden necesitar más formación y experiencia para sentirse plenamente 

capacitados. 
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El 45% de los Cadetes expresó que aún no se siente preparado para la planificación 

de un vuelo. Esta respuesta refleja una falta de confianza o conocimiento en este 

ámbito, lo que indica que hay un grupo significativo de Cadetes que requieren una 

formación más sólida en este aspecto. 

Solo el 1% de los Cadetes afirmó que se siente preparado para la planificación de 

vuelos en este momento. Esta respuesta es notablemente baja y podría deberse a 

una sobrevaloración de la propia competencia o podría representar a un grupo 

específico de estudiantes que han adquirido experiencia o conocimientos adicionales 

fuera del programa de estudio estándar. 

Gráfica  5-Conocimiento sobre la Cartilla de ORM. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

El 75% de los Cadetes indicó que no sabe lo que es la Cartilla de ORM. Esta 

respuesta sugiere una falta de conocimiento generalizado en este aspecto de la 

seguridad operacional. Es importante destacar que la mayoría de los encuestados no 

están familiarizados con esta herramienta. 

El 15% de los Cadetes afirmó que sí sabe lo que es la Cartilla de ORM. Esto 

representa una minoría significativa que ha adquirido conocimiento sobre esta 

herramienta de gestión de riesgos para una misión de vuelo.  
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Gráfica  6- Conocimiento sobre el acceso a la cartilla de ORM entre Cadetes de Primero. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

Los resultados de la pregunta sobre si los Cadetes de Primer Año saben cómo 

acceder a la Cartilla de ORM, especialmente considerando la importancia de que la 

tripulación de vuelo complete esta cartilla antes de una misión, proporcionan 

información sobre su nivel de conocimiento y conciencia en relación con este recurso 

en la seguridad de vuelo.  

El 75% de los Cadetes respondió que no sabe cómo acceder a la Cartilla de ORM. 

Esta cifra sugiere que la mayoría de los encuestados carece de conocimiento sobre 

cómo encontrar o utilizar este recurso. 

El 20% de los Cadetes contestó "tal vez" en cuanto a si saben cómo acceder a la 

Cartilla de ORM. Esto podría reflejar cierta incertidumbre en su conocimiento o una 

necesidad de mayor claridad sobre el acceso a esta herramienta. 

Solamente el 5% de los Cadetes afirmó saber cómo acceder a la Cartilla de ORM. 

Este grupo, aunque pequeño, representa a los estudiantes que están familiarizados 

con los procedimientos y recursos para acceder a esta herramienta de seguridad 

operacional. 
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Gráfica  7- Experiencia de Cadetes de Segundo y Tercer Año en la realización de ISR. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

La encuesta realizada a los Cadetes de Segundo y Tercer año que ya han tenido 

experiencia de vuelo, en relación con si alguna vez han realizado un Informe de 

Situación Riesgosa (ISR), revela información sobre su participación en la 

identificación y notificación de situaciones potenciales riesgosas. 

Los Cadetes encuestados, representados por el 78.3%, no han participado en la 

realización de un ISR. Esto puede deberse a la falta de exposición a situaciones que 

requieran la presentación de un ISR. 

Aunque la mayoría no ha realizado ISR, se debe notar que el 21.7% sí lo ha hecho. 

Esto indica que un segmento de la población de Cadetes ya ha tenido experiencia en 

la identificación y notificación de situaciones de riesgo en el contexto de sus 

operaciones de vuelo. 
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Gráfica  8-Experiencia de los Señores Oficiales con los ISR. 

 

. 

Gráfica  9- Percepción de la calidad de la comunicación en vuelos de Cadetes de Segundo y Tercer Año. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

Esta pregunta realizada a los Cadetes de Segundo y Tercer Año en relación con su 

percepción sobre la calidad de la comunicación durante los vuelos que han realizado, 

proporciona información sobre la experiencia y las opiniones de estos estudiantes.  

Los resultados revelan un equilibrio en la percepción de la calidad de la comunicación 

durante los vuelos. El 52.2% de los encuestados respondió afirmativamente, 

indicando que consideran que siempre mantuvieron una buena comunicación. Por 
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otro lado, el 47.8% respondió negativamente, señalando que no siempre 

experimentaron una buena comunicación. 

La percepción de la calidad de la comunicación en la aviación es de suma 

importancia, ya que una comunicación efectiva es esencial para la seguridad 

operativa. Cualquier deficiencia en la comunicación puede llevar a malentendidos, 

errores y potencialmente a situaciones de riesgo. Los resultados sugieren que existen 

experiencias variadas entre los Cadetes. Aquellos que perciben una buena 

comunicación pueden haber experimentado equipos y tripulaciones eficientes, 

mientras que aquellos que no la perciben como buena pueden haber tenido 

obstáculos o dificultades en la comunicación durante sus vuelos. La percepción de la 

calidad de la comunicación puede verse influenciada por varios factores, como la 

formación, la infraestructura de comunicaciones y la experiencia de los instructores y 

tripulaciones. Los resultados indican la necesidad de abordar cualquier deficiencia en 

la comunicación y buscar oportunidades para mejorar la formación en este aspecto. 

Gráfica  10-Percepción de la estandarización del lenguaje en la comunicación aeronáutica. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

Los Cadetes de Primer y Segundo año en relación con su percepción sobre el manejo 

de un lenguaje estándar en las misiones de vuelo proporcionan información sobre la 

consistencia en la comunicación aeronáutica. 
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Los resultados de la encuesta indican que el 69.6% de los Cadetes consideran que 

en las misiones de vuelo se maneja un lenguaje estándar. Estos Cadetes perciben 

que existe un nivel adecuado de uniformidad y consistencia en la comunicación 

utilizada en este contexto. 

El 30.4% restante, por otro lado, no considera que se maneje un lenguaje estándar 

en las misiones de vuelo. Esta minoría expresa percepciones de falta de uniformidad 

en la comunicación utilizada en estas operaciones. 

La percepción de si se maneja un lenguaje estándar puede variar según las 

experiencias individuales. Los Cadetes que consideran que se mantiene un lenguaje 

estándar pueden haber experimentado una comunicación eficiente y bien regulada, 

mientras que aquellos que no lo perciben de esa manera pueden haber enfrentado 

situaciones en las que la comunicación fue menos consistente. 

Las conclusiones resaltan la necesidad de continuar supervisando y evaluando la 

calidad y uniformidad de la comunicación durante las misiones de vuelo. La 

retroalimentación proporcionada por los cadetes puede ser de gran utilidad para 

identificar áreas que requieren mejoras en la estandarización del lenguaje. 

En síntesis, las percepciones de la mayoría de los cadetes indican que se mantiene 

una comunicación estandarizada durante las misiones de vuelo. Sin embargo, 

aquellos que discrepan resaltan la importancia de seguir trabajando en la uniformidad 

y calidad de la comunicación en la aviación para fomentar la seguridad. 
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Gráfica  11- Experiencia de la conciencia situacional en vuelos de Cadetes de Primer y Segundo Año. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta.  

La relación con la conciencia situacional en el entorno aéreo de la percepción de los 

Cadetes de Primer y Segundo Año. El 73.9% de los Cadetes encuestados informa 

que no ha perdido la conciencia situacional durante un vuelo. Esta mayoría indica que 

la mayoría de los Cadetes se siente capaz de mantener un seguimiento adecuado de 

la situación durante las misiones de vuelo. 

Este resultado es importante porque la conciencia situacional es un aspecto crítico 

de la seguridad de vuelo. La conciencia situacional se refiere a la capacidad de un 

piloto para comprender su entorno, la situación actual y las posibles amenazas y 

riesgos. La pérdida de conciencia situacional puede llevar a errores de juicio y a la 

toma de decisiones incorrectas, lo que puede aumentar el riesgo de accidentes. El 

26.1% reconoce haber perdido en algún momento la conciencia situacional durante 

un vuelo. Esta minoría reconoce haber experimentado situaciones en las que perdió 

temporalmente el control o la comprensión de la situación en el entorno de vuelo. 

Esto puede deberse a la complejidad de la misión, la fatiga o la sobrecarga de 

información. 
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Gráfica  12- Percepción de la Competencia en Gestión de Recursos de la Tripulación (CRM). 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

El 16,3% de los encuestados afirma que maneja el concepto de CRM "a la 

perfección", lo que sugiere un alto nivel de competencia en este ámbito. Además, el 

30.2% declara que lo maneja "adecuadamente", lo que indica un grado razonable de 

familiaridad y habilidad. Sin embargo, un 16,3% de los encuestados afirma que tiene 

"noción" del concepto, y el 37,2% reconoce no estar informado sobre el tema. 

Los grupos que comprenden el 46.5% de los encuestados (16.3% "Lo manejo a la 

perfección" y 30.2% "lo manejo adecuadamente") indican un nivel razonable de 

competencia en CRM. Esto sugiere que una parte considerable de los cadetes se 

siente cómoda con su conocimiento y aplicación de este concepto, lo que es esencial 

para la seguridad operativa. 

El 16.3% que afirma "tengo noción" y el 37.2% que declara no estar informado sobre 

el tema señalan la necesidad de formación y concienciación en CRM en estos grupos 

de Cadetes. Esto resalta la importancia de proporcionar capacitación adicional y 

recursos educativos para mejorar la comprensión y competencia en CRM. 

4.6 Percepción de la planificación de vuelo. 
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Gráfica  13- Percepción de la planificación de vuelo entre los Cadetes de Segundo y Tercer Año. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

El 38.2% de los encuestados afirma que siempre ha tenido una planificación para sus 

vuelos, mientras que un porcentaje similar, el 38.3%, indica que casi siempre realiza 

planificación. Sin embargo, el 26,5% reconoce que solo ocasionalmente planifica sus 

vuelos. La variación en las respuestas sugiere una falta de concienciación uniforme 

sobre la importancia de la planificación en las misiones de vuelo. La planificación es 

un componente fundamental para la seguridad y la toma de decisiones efectivas. 

Dado que los Cadetes representan a los miembros menos experimentados en la 

aviación militar, es esencial fomentar una cultura de planificación desde el principio 

de su formación. Esto puede lograrse a través de la integración de la planificación en 

el currículo de formación y la creación de una conciencia sobre su relevancia. 
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Gráfica  14- Impacto de la falta de planificación en la seguridad de las misiones de vuelo. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

El 42.9% de los encuestados reconoció que en algún momento la falta de 

planificación les provocó problemas que comprometen la seguridad. Esto subraya la 

importancia de una planificación adecuada para prevenir situaciones de riesgo en 

vuelo. Los Cadetes que experimentan problemas debido a la falta de planificación 

tienen una conciencia más aguda de los riesgos asociados con la ausencia de una 

planificación adecuada. Esto resalta la necesidad de formar a los Cadetes en la 

identificación y mitigación de riesgo. 

El 57.1% de los Cadetes de Segundo y Tercer año indicó que la falta de planificación 

nunca les causó problemas que comprometieran la seguridad de las misiones de 

vuelo representa una parte importante de la muestra. Sin embargo, es fundamental 

resaltar que estos Cadetes, al ser los menos experimentados en vuelo, están en una 

etapa de formación. La falta de experiencia puede hacer que sean especialmente 

vulnerables a situaciones de riesgo si no aplican una planificación adecuada en sus 

misiones de vuelo. 

La planificación es una herramienta esencial para la prevención de riesgos y 

garantizar el éxito de la misión, y es aún más relevante para los Cadetes que están 
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adquiriendo experiencia en vuelo. La falta de planificación puede generar situaciones 

riesgosas, ya que pueden no estar familiarizados con todas las variables y 

procedimientos necesarios para abordar diversas circunstancias en el aire.  

Comparando los resultados con los Señores Oficiales, donde el 46.2% de ellos 

contestó que la falta de planificación nunca les causó problemas que comprometieran 

la seguridad de las misiones de vuelo y el 53.8% contestó que sí, se puede observar 

aun con su experiencia admiten que la falta de planificación puede generar problemas 

en la seguridad de vuelo.  

Gráfica  15-Impacto de la falta de planificación en la seguridad de las misiones de vuelo en los Señores Oficiales. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

Dado los resultados anteriores se les preguntó qué tipo de problemas se les habían 

presentado con la falta de planificación y lo problemas identificados fueron: 

“Cancelación de maniobras”. 

“Incursión en espacios aéreos controlados sin autorización” . 

“Inicio de tránsitos y aterrizajes sin reportes o sin autorización” . 

“Falta de información”. 

“Errores en la identificación de pistas y áreas de taxi en aeropuertos”. 

“Problemas con las frecuencias de comunicación en vuelos internacionales”. 
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Estos demuestran de manera contundente cómo la falta de planificación puede tener 

un impacto negativo, independientemente del nivel de experiencia. La seguridad de 

vuelo depende en gran medida de la planificación adecuada y la atención a los 

detalles en todas las etapas de una misión de vuelo.  

Sin embargo el análisis de los problemas identificados en la encuesta aplicada a los 

Cadetes arrojó lo siguiente: 

“Desconocimiento de información esencial” 

“Dudar en cuestiones tan importantes como en los reportes entre la aeronave y el 
control del tráfico aéreo”. 

“El no tener bien asimilado como hacer ciertas maniobras y cuando llega el momento 
de ejecutarla quedar con la mente en blanco por dudar”. 

“Falta de planificación conlleva a prestar atención a otros aspectos del control básico 
de la aeronave, comprometiendo la seguridad de la misma”. 

“Desorientación espacial”.  

Al comparar estos problemas con la experiencia de los Oficiales, es evidente que, a 

pesar de la diferencia en la experiencia, ambos grupos pueden enfrentar dificultades 

similares debido a la falta de planificación. Y así se destaca la importancia de la 

planificación para el vuelo. 

4.7  Cumplimiento de la cartilla de ORM 

El análisis de los resultados sobre cumplimiento de la cartilla de ORM (Operational 

Risk Management) arroja información en relación con la importancia de esta 

herramienta en la prevención de riesgos. El Jefe de la División de Seguridad de Vuelo 

de la EMA destacó la relevancia de completar la cartilla de ORM antes de una misión 

de vuelo como parte de las estrategias para mitigar riesgos.  Sin embargo, los 

resultados de la encuesta muestran diferencias significativas entre las respuestas de 

los Cadetes y los Oficiales en cuanto al cumplimiento de esta práctica. 
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Gráfica  16-Cumplimiento de la cartilla de ORM en misiones de vuelo por Cadetes de Segundo y Tercer Año. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

Gráfica  17- Cumplimiento de la Cartilla de ORM en Misiones de Vuelo por los Señores Oficiales. 

 

Fuente- Elaboración propia a partir de una encuesta. 

En el caso de los Cadetes, el 39.1% respondió que "no, a veces me olvido" de 

completar la cartilla de ORM, mientras que el 60.9% afirmó que "siempre lo hace". 

Estos resultados reflejan una discrepancia entre la intención y la acción. Aunque la 

mayoría de los Cadetes expresaron su compromiso de completar la cartilla de ORM, 

una proporción significativa reconoció que a veces se olvidan de hacerlo. Esta 

discrepancia podría indicar una falta de consistencia en la aplicación de las medidas 

de seguridad de vuelo. 
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En contraste, los Oficiales mostraron una mayor tendencia a olvidar completar la 

cartilla de ORM, con el 92.3% respondiendo "no, a veces me olvido." Solo el 7.7% 

de los Oficiales indicó que "siempre lo hace." Estos resultados sugieren que, a 

pesar de su experiencia, los Oficiales también enfrentan desafíos para mantener 

una práctica consistente de completar la cartilla de ORM antes de las misiones de 

vuelo. 
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5. Discusión 

Los resultados como se observa en el gráfico 2 “Gráfica representativa del manejo 

por parte de los Cadetes Primero del concepto seguridad de vuelo” sugieren que la 

asignatura "Seguridad de Vuelo y Prevención de Accidentes I" ha tenido un impacto 

positivo en la mayoría de los Cadetes, ya que la mayoría manifiesta una comprensión 

adecuada o mejor del concepto de seguridad de vuelo. Sin embargo, es importante 

destacar que un porcentaje significativo aún tiene margen para mejorar su 

comprensión y aplicación de estos principios. 

Estos hallazgos resaltan la importancia de continuar fortaleciendo la formación en 

seguridad de vuelo y de proporcionar oportunidades para que todos los Cadetes 

alcancen un nivel óptimo de conocimiento y habilidades en este campo, con el 

objetivo de mantener y mejorar la seguridad de vuelo. 
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6. Conclusiones 

En el desarrollo de este trabajo de grado, se planteó como objetivo general el estudio 

y análisis de los factores que incrementan los riesgos en la Base Aérea "General 

Artigas", centrándose en las operaciones de vuelo. Para lograrlo, se establecieron 

objetivos específicos que incluyeron la identificación y evaluación de riesgos 

asociados con las operaciones aéreas, el análisis de factores que contribuyen a los 

riesgos en las misiones de vuelo, la identificación de áreas de mejora en los 

procedimientos de vuelo para mitigar riesgos y la obtención de información a través 

de una entrevista. 

Las respuestas proporcionadas en la entrevista con el Jefe de la División de 

Seguridad de Vuelo de la Escuela Militar de Náutica y las preocupaciones planteadas 

en relación con la seguridad de vuelo, como el mantenimiento de las instalaciones, el 

estado de las pistas y el peligro aviar, destacan la importancia de abordar los riesgos 

en la Base Aérea. 

El enfoque principal en la seguridad de vuelo es la prevención y mitigación de riesgos. 

Se enfatiza la necesidad de incorporar la seguridad de vuelo como un aspecto 

fundamental en la formación de pilotos y personal de aviación. La seguridad debe ser 

una parte esencial de todas las actividades, desde la planificación hasta la ejecución 

de operaciones de vuelo. La identificación y evaluación de riesgos antes de cualquier 

operación se destaca como una estrategia clave para mitigar riesgos potenciales. 

En cuanto a la educación y el entrenamiento en seguridad operacional, se reconoce 

que es esencial tanto para pilotos como para personal de apoyo. La educación es el 

primer paso para preparar a las personas y brindarles conciencia sobre la importancia 

de la seguridad. Luego, el entrenamiento se centra en la ejecución de procedimientos 

específicos en situaciones reales. 

Los resultados de la encuesta realizada a los Cadetes y Señores Oficiales, ponen de 

manifiesto ciertas falencias en el manejo de conceptos fundamentales relacionados 

con la seguridad de vuelo. Esto destaca la importancia de fomentar formación en 
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seguridad desde las etapas iniciales de la carrera aeronáutica. Si bien los instructores 

experimentados contribuyen positivamente a la seguridad en el aeródromo, es 

fundamental que estos conceptos sean transmitidos y asimilados por todos los 

niveles de personal. 

Las respuestas proporcionadas en la entrevista respaldan la importancia de la 

seguridad de vuelo en la Base Aérea "General Artigas" y refuerzan la necesidad de 

continuar trabajando en la prevención y mitigación de riesgos en todas las fases de 

las operaciones de vuelo. La educación, la concientización y la formación adecuada 

son elementos fundamentales para lograr una cultura de seguridad sólida en la 

aviación. Estos resultados demuestran que se han cumplido los objetivos planteados 

en este trabajo de grado, al identificar y analizar los factores que incrementan los 

riesgos en la Base Aérea "General Artigas" en relación con las operaciones de vuelo. 

En conclusión, los resultados obtenidos de las encuestas revelan la existencia de 

ciertas deficiencias en la capacitación y la información proporcionada en relación con 

la seguridad de vuelo. A pesar de que algunos encuestados muestran un nivel 

adecuado de conocimiento y conciencia en cuanto a la seguridad en las misiones de 

vuelo, es evidente que existen individuos con lagunas de información y conocimiento 

en esta área. Estas deficiencias pueden poner en riesgo la seguridad y efectividad de 

las misiones de vuelo. 

La presencia de encuestados que reconocen problemas como desconocimiento de 

información esencial, dudas en cuestiones importantes como los reportes con el 

control del tráfico aéreo, la falta de planificación adecuada, desorientación espacial, 

entre otros, subraya la necesidad de reforzar y mejorar la capacitación y la 

información proporcionada a los Cadetes en todas las etapas de su formación. 

Es esencial destacar que estas carencias no se limitan exclusivamente a los Cadetes 

de menor experiencia, ya que los oficiales, a pesar de su mayor tiempo en servicio, 

también han experimentado problemas relacionados con la falta de planificación. 

Esto pone de manifiesto que la seguridad de vuelo es un área que requiere una 
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atención continua y una formación a lo largo de todas las etapas de la carrera 

aeronáutica. 
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7. Recomendaciones 

Se recomienda que se realice una revisión de los programas de capacitación y 

formación en seguridad de vuelo, con el fin de abordar estas deficiencias y garantizar 

que todos los miembros del personal aéreo estén adecuadamente preparados para 

enfrentar los desafíos y riesgos inherentes a las misiones de vuelo. La seguridad 

operacional y la integridad de las operaciones aéreas deben seguir siendo una 

prioridad en la formación de pilotos y personal de aviación, independientemente de 

su nivel de experiencia. 
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Anexo I- Entrevista realizada al Jefe de la Dirección de Seguridad de Vuelo de 

la Escuela Militar de Aeronáutica. 

Fecha 12 de octubre del 2023. 

Minuto 00:01  

La primera pregunta es, ¿Qué rol desempeña dentro de la División de Seguridad de 

Vuelo y qué tareas tiene implícita?  

Minuto 00:18 

Bien, dentro de la División de Seguridad de Vuelo de la Escuela Militar de Náutica me 

desempeño como Jefe del mismo y las tareas que tiene implícito este cargo son 

varias pero las más genéricas es brindar los lineamientos ya sea para la seguridad 

de vuelo y la seguridad operacional en todo lo que refiere a esos los aspectos dentro 

de la escuela. 

Minuto 00:39  

¿Cuáles son las mayores preocupaciones actuales en cuanto a la seguridad de vuelo 

que maneja el aeródromo?  

Minuto 00:57  

Bien, antes de eso te engancho con la primera. Creo que estás al tanto pero todos 

los años la Dirección de Seguridad de Vuelo le pide a sus divisiones los diferentes 

planes de prevención de accidentes anuales. Nosotros este año ahora, a finales de 

octubre barra noviembre, tenemos que hacer la planificación del año que viene. Eso 

incluye de cuáles son los objetivos que tenemos, cuáles son las misiones que vamos 

a realizar, qué desafíos nos planteamos y varios aspectos más. Pasando a la 

siguiente, ¿Cuáles son las mayores preocupaciones actuales en cuanto a la 

seguridad de vuelo que maneja el aeródromo?  

Te lo divido primero en lo que son instalaciones. Lo que son instalaciones de la Base 

Aérea General de Artigas, el estado de las pistas, el cual mediante informe se ha 
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solicitado un recapado de la pista 01-19, dado que hace más de 30 años que no se 

le hace ningún tipo de mantenimiento. Ese informe está en curso y esperemos que 

sea expuesto en la programación de la DINACIA para el año 2025, para refutar ese 

trabajo. 

Enganchado con eso va todo el sistema de luces, o sea, el balizaje nocturno de la 

pista 10-29 y los taxis de la calle de rodaje. Y a su vez estamos abocados este año a 

poner en operatividad de nuevo la pista 10-28, la pista cruzada de pasto, en la cual 

hoy en día se encuentra en operativa la cabecera 10, que es la que da a la ruta 101, 

hasta la pista 01-19. Nos restan todavía los 300 metros del área, o sea, que dan hacia 

el este, digamos, del aeródromo. Y después como consideración importante que 

hemos visto es el peligro aviar. Ya hemos tenido en el último mes dos impactos con 

aves acá en el aeródromo, por suerte sin repercusiones en cuanto al daño material. 

Pero bueno, no estamos libres de que en la siguiente pueda ser de otra manera. 

Bueno, seguimos con la siguiente pregunta. 

Minuto 03:57  

¿Cuál es la principal amenaza a la seguridad de vuelo que usted considera que se 

encuentra más latente?  

Minuto 04:16  

Como principal amenaza puede ser la que te acabo de mencionar, del peligro aviario 

o aviar. Después, vos sabes que los incidentes se clasifican, o sea, tienen una 

clasificación, depende de su tipo o donde se ven. Yo creo que hoy en día sería eso, 

y después todo lo que concierne a la operación del Cadete. No por el peligro que 

representan en sí, sino porque al tener poca experiencia, eso ya de por sí implica un 

riesgo operacional mayor que un piloto entrenado.  

Minuto 05:06 

¿Y cuáles considera que son los fuertes dentro de la seguridad en nuestro 

aeródromo? La experiencia de los instructores quizás. 

Minuto 05:26  
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Sí, bueno, justamente, no sé si es el mayor fuerte, pero sí todo lo que es el ORM con 

el que procuramos trabajar. O sea, el manejo en cabina, también, como sabes, le 

están las planillas del ORM, perdón, el CRM en cabina, y las planillas del ORM que 

nos hacen, lo que nos dan son indicadores de eventuales riesgo. 

¿Sabes de qué estoy hablando? Las planillas que llenamos antes de volar, las que 

están con el código de QR en todos lados. Bueno, eso lo que nos muestra es, en un 

pantallazo general, en qué condición está el piloto. El piloto o el piloto instructor previo 

a un vuelo. Creo que la concientización en cuanto a seguridad me parece que es el 

aspecto más fuerte que tenemos hoy en día. Si vos te referís a la parte de elicia, se 

ha trabajado mucho este año en las zonas regularizadas del aeródromo, había 

montes que estaban, que eran influyentes, que afectaban a la seguridad del vuelo 

por ser obstáculos dentro de la zona regularizada. Arbustos, zonas regularizadas 

como tal, no lo eran, por las condiciones en que estaban, y creo que eso ha sido un 

aspecto positivo últimamente. 

Minuto 07:09  

¿Qué conceptos fundamentales de seguridad de vuelo crees que son esenciales para 

abordar la formación de pilotos y personal de la aviación? 

Minuto 07:28 

Yo creo que el concepto fundamental es el incorporar a la seguridad de vuelo como 

un aspecto fundamental justamente. Que sea una parte más, una parte esencial de 

nuestra preparación como piloto y que esté siempre contemplado en nuestras 

actividades. O sea, que no se nos ocurra o no se nos pase por la cabeza desarrollar 

una actividad y no contemplarla desde el punto de vista de seguridad. De analizar 

esa operación, qué potenciales riesgos puede tener y en base a eso buscar la manera 

o la forma de mitigarlo. Ese es el aspecto más, o el aspecto fundamental que tenemos 

que tener en cuenta nosotros, de que siempre tienen que estar presentes y la 

seguridad tiene que estar por encima de todo. La operación y eso conlleva una 

planificación segura y una ejecución segura. 

Minuto 08:25 
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O sea, que la seguridad sea parte de la persona.  

Minuto 08:31 

Sí, es lo que procuramos. Y entiendo que la Fuerza Aérea en realidad desde hace 

bastantes años ya está trabajando en seguridad, lo está haciendo bien. Y hoy en día 

ya forma parte esencial o fundamental de cualquier actividad. O sea, que oprime la 

seguridad. Y cualquier operación tiene que estar dentro de los márgenes de 

seguridad previstos o articulados. 

Obviamente, somos Fuerza Aérea. Hay operaciones, o eventuales operaciones, que 

de por sí implicaría su riesgo. Una misión de combate, una misión de entrar al lado 

de un teatro de operaciones real, como está pasando hoy en día. 

La Fuerza Aérea fue a buscar gente Israel del riesgo inminente porque son en nuestra 

condición de fuerza. Pero dentro de lo posible tenemos que tratar de mitigarlo y 

planificar para que esos riesgos sean los menores posibles o los más bajos posibles. 

Minuto 09:48  

Dentro de la visión de seguridad de vuelo del Instituto, ¿qué metodologías se usan 

para investigar los incidentes de un riesgo?  

Minuto 10:06 

Bien, la metodología que se usa es la que está regulada por RFA, que son las 

Registraciones de Seguridad de Vuelo. Que ya de ahí, en esas mismas, ya te 

determinan qué es un incidente o qué es un accidente. En base a eso, ya brindan 

lineamientos para iniciar una investigación por accidente o por incidente. 

Entonces, básicamente utilizamos los formatos establecidos por RFA. Exactamente. 

Con eso, con los ISR, los informes de situación riesgosa, vos estabas mencionando, 

con los informes de coalición con aves, que también están regulados ahí, y con los 

informes de emergencia, que también están regulados en la referencia. Tenes un 

formato y al cual tenés que apegarse cuando suceda alguno de esos tres eventos. 

Minuto 11:12 
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¿Cuáles son las principales estrategias de evaluación y mitigación de riesgos en las 

operaciones de vuelo? 

Minuto 11:33 

Bueno, de mitigación, te repito, trabajamos mucho con lo que es la cartilla de ORM. 

Eso va apuntado no solo al piloto, sino también al personal técnico. Cuando un 

técnico va a trabajar en una aeronave, debería completar su cartilla de ORM para 

saber en qué condiciones está, o si está en las condiciones adecuadas para hacer 

un trabajo efectivo en una aeronave. Lo mismo un piloto, previo al vuelo, tiene que 

llenar su formulario ORM. Esas son medidas de mitigación porque son cosas que se 

hacen antes. Otra carta o factor importante es la dirección de los aspectos de 

seguridad. 

La dirección de seguridad es dar a conocer, informar a la gente. Te lo llevo a un plano 

no más aéreo, pero sí en lo que es seguridad operacional o ocupacional. 

Minuto 12:32  

El briefing que hubo hace un par de meses, antes de que empezara el invierno, con 

la operación de vuelo en riesgo en el hogar, la operación de carrafa, estufa y demás, 

son todas medidas que apuntan a mitigar los eventos de avión. En cuanto a operación 

aérea se refiere, hoy en día la división de seguridad de vuelo está exigiendo que se 

realicen, implementando un sistema nuevo en el cual se realiza una evaluación de 

riesgo para esa operación específicamente. 

Por ejemplo, la semana que viene tenemos una operación en la Calera con los 

planeadores y los Cadetes de Primero. Previo a esa operación se van a iniciar los 

riesgos que pueden llegar a ocurrir, ya sea por el ambiente donde se va a operar, la 

característica de la pista, la plataforma que se van a volar, dónde está ubicado, 

quiénes son los que van a operar. 

Todos esos factores nos muestran qué eventual o qué potencial riesgo debemos 

mitigar. Se hace un estudio, de ahí salen cuáles son esos riesgos y en base a ese 

resultado hay que aplicar medidas mitigatorias para que el resultado último logre 

mitigar previamente a la operación esos riesgos. 
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Prevenir con preparación o planificación. Exactamente, tratar de visualizar los 

potenciales riesgos previos a cualquier operación.  

Minuto 14:48 

¿Qué conceptos fundamentales de seguridad de vuelo son esenciales para abordar 

la formación de los pilotos?  

Minuto 15:12 

Bueno, eso está medio enrobado con lo que estaba hablando recién. Y también está 

relacionado con la pregunta 5, me parece. 

Creo que trabajar en seguridad y hacerlo parte de la planificación y que los pilotos 

tengan incorporado el concepto de que la seguridad de vuelo es lo que marca sobre 

todas las cosas. Después viene el resto. 

Lo primero es la seguridad. Una vida no se repone, el material aeronáutico es 

costoso, entonces si nosotros trabajamos mitigando o trabajamos para prevenir esos 

eventuales accidentes o incidentes, me parece que es por ahí el buen camino. 

En base a la estructura del sistema de gestión de seguridad operacional, promoción 

de la seguridad operacional dentro del escuadrón de vuelo, ¿cuál es el factor que 

más se desarrolla?  

Minuto 16:21 

Debería ser la educación. Dentro del plan anual de actividades del escuadrón de 

vuelo básico, hay una actividad en la cual tratamos que se ocurra en esos aspectos. 

Nosotros tenemos planificado un briefings a lo largo del año en el cual gran parte de 

eso está apuntado a lo que es seguridad. 

O sea, seguridad de vuelo o seguridad ocupacional. Entonces, me parece que en eso 

estaríamos trabajando en educación, en educar. A su vez, vos para entrenar primero 

tenés que educar. 
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Te pongo un ejemplo. En lo que respecta al plan de accidentes de la base, de la base 

de las Nenas Tigres, hay un plan desarrollado en el cual está articulado qué se tiene 

que hacer. 

O sea, cada uno qué tarea tiene que desempeñar ante un eventual accidente, ya sea 

fuera de la base o dentro de la base. Pero el primer paso para eso es enseñarlo. 

Enseñarlo, dar la difusión, que todos lo conozcan y después entrenarlo. Entonces, si 

hay uno más importante que el otro, me parece que no puede, entonces dale más. O 

sea, el plan se empieza por enseñar, dar la difusión y después el entrenamiento para 

que, ojalá que no, pero cuando pase, si pasa, las cosas salgan de la mejor manera 

posible. 

Minuto 18:08  

Que se encuentren preparados para enfrentar la situación.  

Minuto 18:27 

Exactamente. Te puse el ejemplo de un accidente, pero puede ser evacuación de las 

instalaciones, por el caso de fuego o de un siniestro o lo que sea. 

Acá en la base de General Artigas, cada lugar tiene su plan de evacuación. O sea, el 

hangar, las compañías, los cursos, todos deberíamos estar al tanto de qué hacer y 

cómo hacerlo para cuando eso suceda. 

Entonces, no sé si hay uno más importante que el otro, pero me parece que van todos 

en la difusión para que la gente lo sepa, tome conciencia y después lo ejecute de la 

manera correcta.  
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Anexo II - Encuesta realizada s Cadetes de la Escuela Militar de Aeronáutica. 

Fecha 11 al 24 de octubre de 2023 

Herramienta Google Form  

Cuestionario: 

 

¿Qué rol desempeña? 

•Instructor  

Alumno 

Grado:  

● Cadete Primero 

● Cadete Segundo  

● Clase  

¿Considera que maneja el concepto de seguridad de vuelo? 

•Lo manejo a la perfección 

•Lo manejo adecuadamente 

•Tengo nociones 

•No estoy informado sobre el tema 

¿Sabe lo que es un ISR? 

•Si 

•No 

¿Alguna vez realizó un ISR? 

•Si 

•No  
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¿Alguna vez presenció una situación donde ordenó o tuvo que realizar un ISR?  

•Si  

•No 

La conciencia situacional describe la capacidad de entender con precisión lo que 

ocurre en un entorno específico, como pilotar una aeronave. Implica tener un 

conocimiento adecuado del estado actual y las posibles variaciones futuras en la 

situación o del entorno. 

¿Reconoce este concepto? 

•Si 

•No 

•Tal vez 

¿Reconoce haber perdido en algún momento la conciencia situacional durante 

un vuelo?  

•Si 

•No  

¿Sabe los pasos a seguir para recuperar la conciencia situacional?  

•Si  

•No 

¿Considera que durante los vuelos que ha realizado siempre mantuvo una buena 

comunicación?  

•Si 

•No 

¿Considera que se maneja un lenguaje estándar? 

•Si  
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•No   

¿Considera que maneja el concepto de CRM? 

•Lo manejo a la perfección 

•Lo manejo adecuadamente 

•Tengo nociones 

•No estoy informado sobre el tema 

¿Considera que ya maneja los conceptos necesarios para la planificación de un 

vuelo?  

•Si, a la perfección  

•No, pero tengo nociones  

•No, aún no se nada  

¿Sabe que es la cartilla de ORM? 

•Si 

•No  

•Tal vez 

¿Sabe cómo acceder a la cartilla de ORM? 

•Si 

•No  

•Tal vez 

 

¿Considera que siempre ha tenido una planificación para un vuelo?  

•Siempre tuve planificación 

•Casi siempre tuve planificación 
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•En ocasiones tuve planificación 

¿ Piensa que alguna vez la falta de planificación para una misión de vuelo le 

causó problemas comprometiendo la seguridad de la misma?  

•Si  

•No  

¿Qué tipo de problemas? 

-------------------------------------- 

¿Considera que siempre ha completado la cartilla de ORM previo a un vuelo? 

•Si, siempre lo hago 

•No, a veces me olvido  

¿En caso de una emergencia está seguro de los procedimientos a seguir tanto 

como sí se encuentre en el avión como en tierra? 

•Si  

•No  

¿Sabe reconocer cuando se encuentra fatigado para una misión de vuelo?  

•Si 

•No 

¿A qué aspecto en la seguridad de vuelo considera que se debería dar más 

enfoque?  

------------------------- 
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Anexo III- Informe de situación riesgosa.
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