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Resumen
La presente investigacion se centré en la evaluacion de la educacion y capacitacion en
seguridad de vuelo en la Escuela Militar de Aeronautica, especificamente en la Base
Aérea "General Artigas." La importancia de este estudio radica en la necesidad de
garantizar una formacion adecuada en seguridad de vuelo para los Cadetes y Oficiales
de la Fuerza Aérea Uruguaya, ya que su desempefio resulta fundamental para el éxito
de las misiones de vuelo y la seguridad aeronautica.

El problema identificado se centra en la deficiencia en la educacion de seguridad de
vuelo en el aer6dromo, lo que podria poner en riesgo la integridad de las operaciones
aéreas y el personal involucrado. La falta de capacitacién adecuada podria aumentar la
probabilidad de accidentes y errores costosos, asi 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 especificos que incluyeron la
identificacion y evaluacion de riesgos asociados con las operaciones aéreas, el andlisis
de factores que contribuyen a los riesgos en las misiones de vuelo y la identificacion de
areas de mejora en los procedimientos de vuelo para mitigar riesgos. La metodologia
cualitativa se utiliz6 para obtener una comprensién profunda de las percepciones y
conocimientos relacionados con la seguridad de vuelo por parte de las tripulaciones

aéreas.

Los resultados de la investigacion indicaron la existencia de deficiencias en la
capacitacion y la informacion 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 informacion
y conocimiento en esta area. Estas carencias pueden poner en riesgo la seguridad y
eficacia de las misiones de vuelo, afectando tanto a los Cadetes en formacion como a

los Oficiales con experiencia.

Palabras clave: Seguridad de vuelo- Evaluacion de riesgos- Mitigacion 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. Introduccién
1.1. Formulacion del problema

La Escuela Militar de Aeronautica asume la responsabilidad de formar a los futuros
lideres y pilotos de la Fuerza Aérea, cuyo desempefio sera esencial para el cumplimento
de las diferentes misiones. Una deficiencia en la educacion de seguridad de vuelo en el
aerédromo "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 formacion de aviadores con menos experiencia
de la Fuerza Aérea Uruguaya. La falta de capacitacion adecuada en el piloto alumno o
personal aumenta significativamente el riesgo de accidentes y errores costosos en el
aerdédromo, 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 revision de antecedentes nacionales tenemos el trabajo de grado del
Coronel (Aviador) Pedro Cardeillac, “Modelo de Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional (SMS) recomendado por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI) y las actuales condiciones de la Fuerza Aérea Uruguaya para su
implementacion”. Este estudio tenia como objetivo evaluar las condiciones pasadas de
los procedimientos y procesos documentados relacionados con la Seguridad
Operacional de la Fuerza Aérea en comparacion con el modelo recomendado por la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional. La investigacion se bas6 en el andlisis
cualitativo de documentos y tiene como pregunta principal determinar el estado de la
documentacion de la Fuerza Aérea para la implementacion del Sistema de Gestion de

Seguridad Operacional sugerido por la Organizacion de Aviacién Civil Internacional.

El objetivo general fue identificar las fortalezas y debilidades documentales en la gestion
de seguridad operacional de la FAU en relacion con el modelo recomendado. Para lograr

esto, se establecieron objetivos especificos que incluyeron la descripcidn de los procesos



y procedimientos recomendados, la identificacion de los procesos y procedimientos

utilizados y la comparacion entre ambos.

La estrategia de investigacion se baso en el uso de una lista de verificacion de analisis
de brechas proporcionada por el Manual de Gestién de Seguridad Operacional de la
OACI, que se utilizd para contrastar con la evidencia documental de la Fuerza Aérea
Uruguaya. El objetivo era evaluar en qué medida la documentacion existente cumplia
con los requisitos establecidos y determinar el grado de cumplimiento y el estado de
implementacion de cada pregunta.

Los resultados se registraron en hojas de calculo de Excel disefiadas especificamente
para medir el grado de cumplimiento y el estado de implementacion de cada pregunta.
Estos resultados confirmaron las hipétesis planteadas y permitieron concluir que la
documentacion en la Fuerza Aérea Uruguaya cumplia en gran medida con los

estandares sugeridos en el andlisis 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 Aeronautica 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 aeronauticas de manera eficiente.

En este estudio se emplearon encuestas como parte de la metodologia para
complementar el material teérico y obtener conclusiones que demostraran la eficiencia
de la seguridad de vuelo en caso de accidentes o incidentes en la Escuela Militar de

Aeronautica.

El alcance de este estudio se extendid a todas las personas relacionadas, directa o
indirectamente, con la actividad aeronautica. El andlisis revelé que la comunicacion,
especialmente entre los Oficiales y Cadetes, tenia margen de mejora, lo que a veces
afectaba la fluidez en la transmision de informacion critica, poniendo en riesgo la

seguridad de vuelo.

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

para mantener la seguridad. Sin embargo, se sefialé que el agotamiento causado por la
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falta de personal podia comprometer la atencion y concentracién, lo que llevaba a la
fatiga y a una degradacién en el desempefio.

Las encuestas revelaron que un 42% de los encuestados consideraba que la instruccion
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 podian evitar por completo, pero se
destacé la importancia de contar con procedimientos para prevenir incidentes o

accidentes.

En cuanto al equipo personal, se considerd adecuado en general, especialmente para el
personal de linea, aunque hubo criticas en cuanto a la profesionalidad de algunos
empleados. Se atribuy0 la falta de motivacion y el éxodo de personal a una disminucién

en las retribuciones.

El estudio subrayo 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 debian a
este factor. Se hizo hincapié en la importancia de la seguridad de vuelo y en no esperar

eventos catastroficos para tomar medidas.

Se concluyd que la seguridad de vuelo en la Escuela Militar de Aeronautica en el pasado
era eficiente en caso de accidentes o incidentes, y se reconocié un crecimiento en la
conciencia de seguridad en la aviacion. Se sugirio la posibilidad de mejorar aun mas

mediante la adopcién de nuevas tecnologias y la capacitacion del personal. (Méndez)
1.3. Relevancia del tema

Dedicar mas atencion al aprendizaje y a la seguridad de vuelo es un tema de gran
relevancia debido a diversas razones tales como la seguridad en si misma, esta es
esencial en la aviacion 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 formacién 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.



La FAU esta regulada, tanto por los RFA como por los distintos Manuales y las
autoridades tales como DINACIA imponen estdndares en cuanto a seguridad los cuales

se deben estar en conocimiento por esto se debe ser un tema de enfoque.



2. Marco teorico y conceptual
2.1. Marco regulatorio

La Base Aérea “General Artigas”, al igual que otras instituciones de aviacién 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 estan
disefiadas para establecer estandares y procedimientos que aseguren un alto nivel de

seguridad en todas las operaciones aéreas.
2.1.1. Estructura del Sistema de Gestién Seguridad Operacional (SGSO)

Los fundamentos del Safety Management System (Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional (SMS) son en gran medida universales, independientemente de la actividad,
industria u organizacién a la que se apliquen. La Fuerza Aérea ha decidido adoptar los 4
componentes marco del SGSO de la Organizacion de Aviacion Civil (OACI) de nivel
superior con algunas facetas adicionales, apropiadas y requeridas para la Aviacion de

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

1) POLITICA DE SEGURIDAD OPERACIONAL:

a) Politica 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) Planificacion de las respuestas a las emergencias.

j) Documentacion SGSO.

2) GESTION DE RIESGOS:
a) Reportes e investigacion.

b) Identificacion de peligros.



c¢) Evaluacién y mitigacion de riesgos.

3) GARANTIA DE SEGURIDAD.
a) Supervision y medicion del desempefio de seguridad y monitoreo de
cumplimiento.
b) Gestion del cambio.
c) Responsables del uso y aplicacion de gestion del cambio
d) Mejora continua del SGSO.

4) PROMOCION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.
a) Educacion.
b) Entrenamiento.

¢) Comunicacion de Seguridad.
(Manual de Gestion de Seguridad Operacional (MGSO)., 2022, pag. 18)
2.1.2. Politica de Seguridad Operacional de la FAU

La seguridad operacional es una prioridad basica para la Fuerza Aérea Uruguaya. La
FAU estd 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 asignacion equilibrada de recursos de la
organizacion, dirigidos a lograr el nivel més elevado de eficacia de la seguridad
operacional. Todos los integrantes de la FAU son responsables del logro de este nivel
mas 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:

e Apoyar la gestion de la seguridad operacional mediante el suministro de todos los
recursos apropiados, que resultara en una cultura de la organizacion que fomente
las practicas seguras, aliente a la efectiva notificacion y comunicacion de
seguridad operacional y gestione activamente la seguridad con la misma atencion
a los resultados que la atencion a los resultados de los otros sistemas de gestion

de la organizacion.



e Hacer valer la gestion de la seguridad operacional como responsabilidad principal
de todos los miembros de la institucion.

e 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
mision institucional.

e Establecery operar procesos de identificacién de peligros y de gestién de riesgos,
incluyendo un sistema de notificacion 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 mas bajo como sea
razonable en la practica (ALARP).

e Asegurar que se dispone de recursos humanos con conocimientos e instruccion
suficientes para poner en practica las estrategias y procesos de seguridad
operacional.

e Asegurar que todos los miembros del personal poseen informacion e instruccion
sobre seguridad operacional y que esta es adecuada y apropiada.

e Establecer y medir nuestra eficacia de la seguridad operacional con respecto a los
indicadores, metas y objetivos de desempefio de seguridad operacional realistas.

e Mejorar continuamente nuestra eficacia de seguridad operacional mediante
procesos de gestidn que aseguren que se adoptan, y son eficaces, las medidas

de mitigacion pertinentes.
(Manual de Gestion de Seguridad Operacional (MGSO)., 2022, pag. 10)

Segun la R.F.A. 127-2 “Estandarizacion de los planes y programas de prevencion de

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

e La Direccidon de Seguridad de Vuelo preparara, coordinara, publicara y distribuira
las enmiendas necesarias al PPAA FAU.

e La Direccion de Seguridad de Vuelo proporcionara apoyo a todas las
organizaciones en la formulacion de sus respectivos planes y programas de

prevencion.



e A efectos de obtener la estandarizacion de los procedimientos de operaciones de
los distintos tipos de aviones, la Direccion 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, propondra las modificaciones requeridas
a los P.P.O (Procedimientos Permanentes de Operaciones).

e Los primeros lunes de cada mes la Direccién de Seguridad de Vuelo convocara a
todos los D.S.V de Institutos, Brigadas y Escuadrones a una Reunion de
Seguridad de Vuelo.

e Deberadn programarse Consejos de Seguridad de Vuelo en todas las Bases
Aéreas, a razon de por lo menos 2 (dos) en el afo.

e Todas las Unidades cooperaran entre si y coordinaran sus acciones en el
cumplimiento del PPAA FAU.

e Podra recurrir al asesoramiento de todas las organizaciones aeronauticas civiles
y militares, a los efectos de obtener el mas efectivo plan de prevencion de

accidentes aéreos.

La derogacion de la R.F.A. N° 21-9 la DSV establece en cuanto el Oficial de Seguridad
de Vuelo que:

a. En cada Escuadron de Vuelo. habrd un O.S.V., el cual dependera directamente del
Cte. de Esc. . Sera de la jerarquia de Capitan (Av.).

b. EI O.S.V. seré asignado de acuerdo a las posibilidades de cada Escuadron solamente
a dicha funcion especifica.

c. El O.S.V. actuara siempre para y por conducto de él Cte. de Esc., recomendara,
aconsejara, asesorard y supervisara; no tendra en ningin momento funcién de mando

en Seguridad de Vuelo en la Organizacion del Esc.

(1) Sera 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 Prevencién.



(d) Mantener el Plan de Prevencion de Accidentes Aéreos al dia.
(e) Aprender por medio de la Investigacion.
(Direccion de Seguridad de Vuelo, 2020)

2.2Marco conceptual:

Barreras: Medida técnica operativa y organizativa que, por separado o en conjunto,
podria haber evitado o detenido la secuencia de eventos en cuestion, o haber limitado

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

Errores: Accion u omision, por parte de un miembro del personal de operaciones, que da
lugar a desviaciones de las intenciones o expectativas de organizacién o de un miembro

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

Junta de Control de Seguridad: Se compone por el Sefior Comandante en Jefe, los
Sefiores Oficiales Generales con el asesoramiento del Director de Inspectoria y Auditoria

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

Mitigacidn de riesgos: Proceso de incorporacién de barreras, controles preventivos o
medidas de recuperacion para reducir la gravedad o probabilidad de la consecuencia
proyectada de un peligro. (Manual de Fuerza Aérea , 2022)

Peligro: Condicion u objeto que podria provocar un incidente o accidente de aviacién 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
aviacion relativas a la operacion de aeronaves, o que apoyan directamente dicha

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

Sistema: Una estructura organizada, con un proposito definido, integrada por elementos
y componentes interrelacionados e interdependientes, asi como politicas,
procedimientos y practicas conexos creados para llevar a cabo una actividad especifica

o resolver un problema. (Manual de Fuerza Aérea , 2022)



Sistema de gestion de la seguridad operacional (SGSO): Enfoque sistemético para la
gestion de la seguridad operacional que incluye las estructuras organicas, la rendicién
de cuentas, las responsabilidades, las politicas y los procedimientos necesarios. (Manual
de Fuerza Aérea , 2022)

Plan de Prevencion de Accidentes Operacionales (PPAQO): Este plan es una de las
principales herramientas del SGSO-FAU Yy tiene el objetivo de facilitar la gestion de la
prevencion de una organizacion militar. Su creacién fomenta la planificacion de todas las
actividades inherentes a la prevencion, dirigiendo el trabajo en beneficio de la Seguridad

Operacional.

Supervision: Actividades mediante las cuales la Autoridad se asegura activamente,
mediante inspecciones, auditorias 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: Funcion realizada por la Autoridad para asegurar
que las personas y Unidades que desempefian actividades de aviacién 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 evalla la probabilidad de riesgo en seguridad
operacional. Cada categoria tiene una descripcion y un valor asignado (Manual de
Gestion de Seguridad Operacional, 2013).

Tabla 1- Probabilidad de Riesgo de Seguridad Operacional

Probabilidad Significado Valor

Frecuente Es probable que suceda muchas veces (ha ocurrido 5
frecuentemente)

Qcasional Es probable que suceda algunas veces (ha ocurrido con 4
poca frecuencia)

Remoto Es poco probable que ocurra, pero no imposible (rara vez 3
ha ocurrido)

Improbable Es muy poco probable que ocurra (no se sabe si ha 2
ocurrido)

Sumamente Es casi inconcebible que ocurra el evento 1

improbable
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Fuente- OACI Doc. 9859 32 Edicion.

Gravedad del riesgo de seguridad operacional: Es el grado de dafio que puede suceder
razonablemente como consecuencia o resultado del peligro identificado. La figura 2
presenta una tabla de gravedad de riesgo de seguridad operacional tipico. Incluye cinco
categorias para denotar el nivel de gravedad, la descripcibn de cada categoria y la
asignacion de valor a cada categoria (Manual de Gestion de Seguridad Operacional,
2013).

Tabla 2- Gravedad de Riesgo de Seguridad Operacional.

Gravedad Significado Valor

Catastrofico — Equipo destruido A
— Varas muertes

Peligroso — Una gran reduccion de los margenes de seguridad B
operacional, estrés fisico o una carga de trabajo tal
que ya no se pueda confiar en los explotadores para
que realicen sus tareas con precision o por completo

— Lesiones graves

— Daiio importante al equipo

Grave — Una reduccion importante de los margenes de C
seguridad operacional, una reduccion en la capacidad
de los explotadores para tolerar condiciones de
operacion adversas como resultado de un aumento en
la carga de trabajo o como resultado de condiciones
que afecten su eficiencia

— Incidente grave

— Lesiones para las personas

Leve — Molestias Dr.
— Limitaciones operacionales

— Uso de procedimientos de emergencia
— Incidente leve

Insignificante | — Pocas consecuencias E

Fuente- OACI Doc. 9859 32 Edicion.

DOE: es un dafio causado a una aeronave por un objeto extrafio, siendo tanto ingerido,
como alojado en un mecanismo, o que causa dafios materiales que dejaran el sistema o

equipo fuera de funcionamiento, o inseguro para su operacion.

En base al R.F.A. No. 66-2 Oficial de Prevencion de DOE establecera las areas de

responsabilidad del personal y los instruira en sus tareas, ademas :

e Informard 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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Efectuara una inspeccion semanal de cada area de mantenimiento, utilizando la
lista de comprobacion de prevencion de DOE , citada en el Anexo B, como una
guia de requisitos minimos. Los responsables de prevencion de DOE asignados,
acompanfaran al Oficial, en sus respectivas areas.

Dirigira todo informe de investigacion de DOE y se asegurara de que las acciones
correctivas tomadas, sean adecuadas a la efectividad del programa.

Observara de cerca la adecuacion del entrenamiento de prevencion de DOE, y
ayudard a las dependencias que conducen el entrenamiento en sus programas y
a sus supervisores en identificar las necesidades de entrenamiento, y efectuara
ademas, las recomendaciones pertinentes.

Efectuara, con el Supervisor de Control de Calidad, la coordinacidon necesaria, de
manera de asegurar que la prevencion de DOE, sea una tarea inspeccionada y
evaluada durante cada tarea de inspeccién, incorporada asi mismo, dentro de las
demas inspecciones requeridas por el control de calidad.

Coordinara 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 tripulacion,
en los alrededores de las aeronaves.

Ayudar a la Seccién Control de Calidad, en las inspecciones o investigaciones de
DOE, de acuerdo a las directivas del Jefe de Mantenimiento.

2.3Marco tedrico

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

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

Aeroespacial”’, en el segundo afio se programan un total de 72 horas de clase para la

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

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

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

tiene como objetivo impartir al estudiante tanto los aspectos tedéricos como practicos

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

aéreas.

En el cuarto afio la asignatura “Seguridad de vuelo y prevencion de accidentes II”
durante el primer semestre, tiene una carga horaria total de 48 horas dividida en clases
de 45 minutos. Y tiene como proposito impartir tanto los conocimientos tedricos como
practicos relativos a la Seguridad de Vuelo y la prevencion de accidentes a los
estudiantes, con el objetivo de capacitarlos adecuadamente para su desempefio en el
contexto aerondutico de la Fuerza Aérea, ademas de dotarlos de formacién

especializada adicional.
2.3.2. Manual de Gestion del Riesgo Operacional (ORM).

El manual de gestion del riesgo operacional tiene como finalidad establecer una politica
referente a la gestion del riesgo operacional en las unidades y reparticiones de la Fuerza
Aérea Uruguaya (FAU). Su propdsito principal es maximizar la capacidad de combate de
la FAU, garantizando la proteccion del personal y la preservacién de los recursos. La
gestion de riesgos operacionales (ORM) desempefia un papel fundamental en la
prevencién 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 gestién del riesgo operacional. Esta
herramienta tiene gran importancia, ya que posibilita la identificacion de peligros, la
evaluacion de riesgos, el analisis de medidas de control del riesgo, la toma de decisiones
para el control, la implementacién de controles y la supervision y revision del proceso. El
ORM es aplicable en todos los niveles de las operaciones militares, desde el ambito
estratégico hasta el tactico. Los comandantes asumen la responsabilidad de
implementar de manera rutinaria la gestion de riesgos en las fases de planificacion y
ejecucion de todas las misiones, independientemente de su naturaleza. La gestion de
riesgos brinda a los lideres y a los individuos un método sistematico para identificar y
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seleccionar la mejor accion a tomar en cada situacién. De esta manera, la gestion de
riesgos debe integrarse como un componente esencial en la planificacion y ejecucion de

las operaciones.

El manual de ORM de la FAU establece una serie de acciones para implementar
efectivamente la gestion del riesgo. Estas acciones incluyen la claridad en la

implementacion, la definicion de responsabilidades y el apoyo necesario.

2.3.3. Establecimiento de Procedimiento de Reporte Mandatorio para

Situaciones de Emergencia.

La gestion de la seguridad operacional en el &mbito aeronautico es un aspecto que
requiere la implementacién de procedimientos efectivos para la identificacion, evaluaciéon
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
evaluacion 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 situacion imprevista que requiere atencion
especial y exige una respuesta inmediata, ya sea en tierra o en vuelo, y que podria
afectar la integridad del personal o del material.

La "Respuesta a la Emergencia” comprende tanto las acciones criticas como las no
criticas previstas por procedimiento, que permiten mitigar los efectos de una situacién 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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accion del personal de bomberos y todas las acciones asociadas que se toman en

respuesta a una situacion inesperada.

Las situaciones que requieren respuestas a emergencias abarcan una variedad de
escenarios, como emergencias en vuelo, emergencias en tierra, aterrizajes de
precaucion, derrames involuntarios de fluidos o gases, retencién de armamento real,

fallas de radio y accidentes laborales.

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

Operaciones de las unidades.

La confeccion de los Informes de Respuesta a la Emergencia es de caracter 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
elevaran al Comandante de la unidad. El Comandante, a su vez, revisara y elevara estas

sugerencias al Comandante de Unidad.

Los Comandos de Brigadas, Institutos y Direcciones de la Fuerza Aérea dirigiran los
Informes de Respuesta a la Direccion de Seguridad de Vuelo para la formulacién de
acciones correctivas y/o medidas preventivas globales pertinentes.

Este procedimiento de reporte obligatorio establece un marco sélido para la gestién de
la seguridad operativa en la aviacion militar, permitiendo una respuesta rapida y efectiva
a situaciones de emergencia y promoviendo una cultura de seguridad en la Fuerza
Aérea. Su implementacion y cumplimiento adecuados son fundamentales para garantizar
la integridad de personal y material en el ambito aeronautico. (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 atmdosfera de confianza en la cual la gente
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es motivada (incluso premiada) por proporcionar informacién de seguridad esencial, pero
en la cual ellos también tienen claro donde esté establecida la linea 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, estd comprometida con la excelencia y fomenta la responsabilidad
personal y la autorregulacién de la organizacién 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
organizacion pueden permitir o facilitar los actos y condiciones inseguras que son
precursores de los accidentes e incidentes. No solo requiere la identificacion activa de

los problemas de seguridad, sino ademas responder con acciones apropiadas.
2.3.5. Compromiso de Cultura Justa en la Fuerza Aérea Uruguaya

La Fuerza Aérea Uruguaya tiene el firme propdsito de establecer una politica de reporte
abierta y honesta en la que todo el personal, independientemente de su jerarquia 0 su

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

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

interior, en cooperacién 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 sistematica y activa equilibrando
requisitos potencialmente contradictorios de seguridad operacional y operacionales. La
Fuerza Aérea tiene la intencion 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 condicion humana, y que
los factores humanos desempefian un papel importante en la aviacion y en la seguridad
operacional. Es intencién del Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea Uruguaya,
implementar un Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional ejemplar teniendo en
cuenta para ello las mejores practicas y cumpliendo con todas las reglamentaciones en

vigencia. Se anima a que todo el personal contribuya activamente a la mejora de la
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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 jerarquia o experiencia, seran tratados de una manera justa, coherente,
objetiva y oportuna. EI mismo, tiene la responsabilidad de participar activamente en el
Sistema de Gestion 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 seguird una metodologia
definida y coherente para gestionar los errores. No es una cultura "de la culpa" ni de “no-
culpa". Todos los incidentes seran investigados por personal capacitado y autorizado de
acuerdo a las reglamentaciones en vigencia y, cuando los incidentes sean reportados
oportuna y abiertamente, la presuncion de inocencia sera la norma y la expectativa de
una accion disciplinaria sera la excepcién. Si se requiere cualquier accion disciplinaria,
no se hara sin una investigacion adecuada y sin una revisibn completa de las

conclusiones de esa investigacion.
Sin embargo, los siguientes comportamientos seran sancionables:

a. Dolo, es decir, actos premeditados o intencionales que causen dafos a los equipos o
la propiedad Negligencia grave, es decir, cuando se haya producido una omisién
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 dafos previsibles a personas o bienes o que

comprometan gravemente el nivel de la seguridad aérea
b. No reportar incidentes como establece esta politica.

Todo el personal de la Fuerza Aérea Uruguaya, cualquiera sea su funcion, tiene la
responsabilidad de participar activamente para alcanzar los estandares de seguridad

operacional mas altos.

La Cultura Justa, y el sistema de reportes, permitiran a la Fuerza Aérea Uruguaya cumplir
eficientemente con los requisitos operacionales al tiempo que garantiza los estandares

de seguridad de vuelo mas altos posibles. El sistema ayudara a disminuir los errores sin
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dejar de reconocer que el ser humano comete errores y la Cultura Justa posibilitara
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
obtencién de feedback y la extraccion de lecciones aprendidas. Las organizaciones con
buenas culturas de seguridad consideran los errores e “incidentes” como lecciones que
pueden ser utilizadas para evitar eventos mas graves. Por esto, existe una fuerte
conviccion 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 mitigacién adoptadas, tanto al
personal de la unidad en cuestién como al de otras unidades que puedan verse afectadas
por el mismo factor. Esta comunicacioén horizontal es particularmente importante. Las
organizaciones deben comprender que las personas que estan involucradas en la
ejecucion de la tarea/mision, generalmente no son los instigadores de los accidentes e
incidentes, sino que es mas probable que los mismos hereden malas situaciones que se
han desarrollado durante un largo periodo (Reason, 1997). Para que las organizaciones
aprendan de los incidentes, es necesario reconocer que el error humano nunca sera
eliminado; Unicamente 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
atmosfera de confianza en la cual la gente sea motivada a proporcionar esa informacion
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

sancion disciplinaria.
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e Error Humano: Es cuando existe acuerdo general de que un individuo podria
haber actuado de forma diferente a como lo hizo. En el transcurso de esa
conducta por la cual inadvertidamente causaron (o podrian haber causado) un
resultado no deseado, el individuo es definido como responsable por la
realizacion de un error.

e Conducta Negligente: La negligencia es la conducta que cae por debajo del
estandar considerado normal en la organizacion. 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 omisién de una
tarea que una persona realizaria en esas circunstancias o por realizar algo que
una persona prudente y razonable haria en esas circunstancias. Para que se
considere negligencia, debe existir un deber de cuidado sobre la persona, y el
dafo debe ser causado por la accion 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
dafos a personas o propiedades. Si, como resultado de no actuar de esta forma
que implica una habilidad razonable, la persona cuya accién causo el dafio es
responsable de hacerse cargo de los dafios a la persona que es afectada, o su
propiedad.

e Imprudencia temeraria: (negligencia grave) existe mayor culpabilidad que en el
caso de la negligencia. La definicion de conducta temeraria varia entre diferentes
paises, sin embargo, el concepto subyacente es que, para ser temerario, el
riesgo debe ser tal que fuera evidente para una persona razonable. En los
ambitos de responsabilidad civil, implica que una persona acepta
conscientemente un riesgo injustificado, sabiendo que existe riesgo de que esa
conducta resulte en dafios o lesiones, y previendo ese dafio o lesiones,
igualmente acepta ese riesgo. Difiere de negligencia (definida como la falla para
reconocer un riesgo que debid ser reconocido) mientras que temeridad es la

indiferencia consciente acerca de un riesgo obvio.
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e Violaciones Intencionadas: Cuando la persona conoce o preveé el resultado de la
accion, pero sigue adelante y lo hace de todos modos (Manual de Cultura Justa

de la Fuerza Aérea Uruguaya, pag. 10)

2.3.6 Beneficios de una Cultura Justa

Los beneficios que se pueden obtener de la creacion de una cultura justa en una
organizacion incluyen efectos mensurables como el incremento de los reportes de

eventos y medidas adoptadas, como también otros efectos organizacionales intangibles:
Aumento de los reportes:

e 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
identificacion de tendencias que proporcionaran oportunidades para incidir sobre
problemas de seguridad latentes.

e Se ha estimado que por cada accidente mayor que involucre fatalidades, existen
varios cientos de incidentes no reportados que, siendo debidamente investigados,
podrian identificar problemas subyacentes a tiempo como para evitar el accidente.
(GAIN Operator’s Flight Safety Handbook, 1999)

e La inexistencia de eventos reportados no indica que la operacion 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 deberia
ser visto como un indicador positivo de la seguridad. (Manual de Cultura Justa de

la Fuerza Aérea Uruguaya, pag. 25)
Fortalecimiento de la confianza

e El proceso de establecer claramente la linea 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 politicas. Este contacto, como también el

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

Patrick Hudson observo en 2001 que la “mayor parte de las violaciones son
causadas por un deseo de cumplir y no por falta de voluntad”. Esta observacion

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

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

(i) Que su intencion es alcanzar los objetivos operacionales de la
unidad. Establecer un sistema de cultura justa correctamente
definido y monitoreado permitira al personal que todos los miembros
conozcan cuales son sus responsabilidades y comprendan los roles

de los demas integrantes de la organizacion.
2.3.7 Gestion operacional y de seguridad mas efectiva

Se puede esperar que una Cultura Justa aumente la efectividad de una
organizacion mediante la definicion de lo esperado en materia de desempefio de
cada miembro en su funcién, estableciendo lineamientos claros acerca de las
consecuencias de una desviacion en los procedimientos, y promoviendo la
continua revision de las politicas y procedimientos.

La Cultura Justa puede contribuir a que una organizacion 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 Direccion de Seguridad Operacional se encarga de desarrollar y aplicar la politica de

seguridad en la FAU. Ademas, 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 organizacion. También emite recomendaciones a las unidades para la

implementacion de medidas preventivas y se encarga de la formacion y capacitacion de

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

Ademas, supervisa los programas de instruccién en seguridad operacional en los

Institutos de la FAU. En sintesis, esta entidad desempefia un papel central en garantizar

la seguridad y el cumplimiento de normativas en nuestra fuerza.
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La prevencidon se basa en planes y programas diseflados para evitar accidentes y
garantizar la capacidad operativa de las unidades aéreas. Estos planes tienen objetivos
generales, mientras que los programas son mas especificos y medibles, con metas
cuantificables. Los programas implementan acciones concretas para lograr los objetivos
dentro de un periodo determinado. Estas acciones se basan en evaluaciones, analisis
de accidentes e incidentes, y un sistema de deteccion, reporte y seguimiento de peligros

y riesgos de seguridad de vuelo.

La prevencion se apoya en cuatro pilares: andlisis, inspeccion, educacion y se
implementa en diferentes niveles de responsabilidad. ElI Plan de Prevencion de
Accidentes de la Fuerza Aérea (PPAA FAU) es responsabilidad de la Direccién de
Seguridad de Vuelo. Las unidades mas pequefias tienen sus propios Planes de
Prevencion de Accidentes (PPAA) elaborados por sus comandantes o directores,
basados en supervision de calidad, apoyo del mando y gestion de riesgos adecuada. Las
Brigadas, Institutos y Escuadrones elaboran sus propios PPAA y los envian a la D.S.V
para su aprobacion antes del 10 de diciembre de cada afio antes de su implementacion.
(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 capacitacion 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 especificos:

e Identificar y evaluar los riesgos asociados con las operaciones de vuelo en la
base.

e Analizar los factores que incrementan los riesgos en las misiones de vuelo,
incluyendo condiciones meteorologicas, mantenimiento de aeronaves,
capacitacion del personal, y procedimientos operativos.

e 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 metodologicos

Para alcanzar los objetivos planteados, se llevo a cabo una investigacion que incluy6 los

siguientes pasos:

e Andlisis de Riesgos: Se utilizaron metodologias de andlisis de riesgos para
identificar las amenazas potenciales y evaluar su impacto y probabilidad.

e Entrevistas y Encuestas: Se llevaron a cabo entrevistas con el personal
involucrado en las operaciones de vuelo y se administraron encuestas para
recopilar informacion sobre percepciones, las percepciones en cuanto su
conocimiento en seguridad de vuelo.

e Analisis de Datos: Se analizaron los datos recopilados para identificar patrones y
tendencias, asi como factores contribuyentes a los riesgos.

e Recomendaciones de Mejora: Con base en los resultados de la investigacion, se
propusieron recomendaciones especificas para mejorar los sistemas de seguridad

en las misiones de vuelo.
4.1. Enfoque metodoldgico

El presente estudio adopté un enfoque cualitativo con el propésito 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 aerédromo. La eleccion de un
enfoque cualitativo se baso en la necesidad de obtener una comprensiéon profunda
y contextualizada de las percepciones, creencias y conocimientos de los

participantes.

Se llevé 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 relacion con la seguridad de vuelo.
4.2. Tipo de estudio

El enfoque de esta investigacion 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, asi como identificar las condiciones y circunstancias que afectan dicho
aspecto. Esta metodologia se fundamenta en la busqueda y comprension de
datos y factores relevantes en un area de estudio donde la informacion previa o
investigaciones especificas son limitadas, con el objetivo de generar conocimiento
inicial y perspectivas que pueden servir de base para investigaciones posteriores
mas detalladas y especificas.

4.3Poblacién

La poblacion objeto de estudio en esta investigacion estuvo compuesta por los
Cadetes de Primer Ao que cursaron la asignatura "Seguridad de Vuelo y
Prevencion de Accidentes |," los Cadetes de Segundo Afio y los Cadetes de
Tercer Afio que completaron el curso "Seguridad y Prevenciéon de Accidentes I1”.
Ademas, se amplio la poblacion de estudio para incluir a los Sefores Oficiales con

experiencia en operaciones de vuelo.

Este enfoque se selecciond con el propésito de evaluar y analizar el nivel de
conocimiento adquirido en materia de seguridad de vuelo por parte de aquellos
individuos que habian recibido instruccion especifica en esta disciplina a lo largo
de su formacion académica en la institucion. Ademas, se consider6 importante
incluir a los Sefnores Oficiales debido a su experiencia en operaciones de vuelo y
su papel en la supervision y ejecucion de misiones aéreas. Esto permitié comparar
las percepciones y el conocimiento en seguridad de vuelo entre Cadetes con
menos experiencia y oficiales con experiencia, enriqueciendo el analisis de los

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

La inclusion de los Sefiores Oficiales en la poblacion de estudio proporcion6 una
perspectiva mas completa sobre la seguridad de vuelo en la base, ya que estos
individuos habian acumulado experiencia significativa en misiones de vuelo. Esto
permitié identificar posibles brechas en el conocimiento y la aplicacion de
practicas seguras tanto en los niveles iniciales de formacién como en niveles mas
avanzados. La comparacion de resultados entre Cadetes y Oficiales permitio
evaluar la eficacia de la formaciéon en seguridad de vuelo y su impacto en la

prevencion de riesgos en operaciones aéreas.
25



En consecuencia, la poblacion de estudio se ampli6 estratégicamente para
capturar una vision mas integral de la seguridad de vuelo en la Base Aérea
"General Artigas" y proporcionar recomendaciones mas sélidas para fortalecer la

formacion y las practicas de seguridad en este entorno aeronautico.

Gréfica 1- Distribucion por Afio de Cadetes en Porcentaje
43 respuestas
@ Cadete de Tercer Afio

@ Cadete de Segundo Afio
Cadete de Primer Afio

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta
4.4Fuentes de informacion

La fuente primaria de informacién utilizada en este estudio se derivdO de una
entrevista con el Jefe de la Division de Vuelo de la Escuela Militar de Aeronautica,
qgue proporcion6 informacion detallada y perspectivas clave relacionadas con el
tema de investigacién. Ademas, se llevé a cabo una encuesta para recopilar datos
cuantitativos de los cadetes, lo que permitid obtener una vision mas amplia y
representativa de las opiniones y conocimientos de la poblacion estudiantil. Estas
dos fuentes de informacion, la entrevista con el director y la encuesta a los
Cadetes, se utilizaron para abordar y enriquecer distintos aspectos de la

investigacion.
4.5Técnica para la recoleccion de la informacién e instrumentos utilizados

Para llevar a cabo un analisis exhaustivo de la capacitacion en seguridad de vuelo
en los Cadetes los cuales se encuentran actualmente volando y futuros, se

recurrio a dos fuentes de informacion primordiales. En primer lugar, se condujo
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una entrevista con el Jefe de la Division de Seguridad de Vuelo, quien proporciond
informacidn valiosa acerca de los conceptos y practicas que se promueven en la
institucion. Esta entrevista sirvio como fundamento tedrico y orientacion para la

evaluacién de las competencias en seguridad de vuelo.

Adicionalmente, se realizd 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 disefié con el objetivo de correlacionar los
conceptos tedricos que deberian ser dominados segun los manuales y
reglamentos de seguridad de vuelo, con la aplicacion practica 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 tedrico y su aplicacién en la practica por parte de los
cadetes en formacion. Esta metodologia permitié obtener una visién integral de la
situacion actual en relacion con la seguridad de vuelo en la institucion y

proporcioné un analisis sélido y completo para el presente trabajo de grado.
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4. Resultados

La presente investigacion aborda la percepcion y experiencias de los Cadetes, asi
como de los Sefiores Oficiales, en relacion con la planificacion de misiones de
seguridad de vuelo y su impacto. La encuesta se ha disefiado 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 afio aun no han tenido
la oportunidad de cumplir misiones de vuelo, y su enfoque principal se encuentra en
la capacitacion tedrica y su preparacion para futuras misiones. Por otro lado, los
Cadetes de Segundo y Tercer afio, asi como los Sefiores Oficiales, cuentan con
experiencias sustanciales en misiones de vuelo, lo que influye en sus perspectivas y

percepciones.

El andlisis de los resultados abarca a los Cadetes de Primer afio, Cadetes de
Segundo y Tercer afio, asi como a los Sefiores Oficiales, reconociendo que sus
perspectivas y experiencias difieren en gran medida. Para los Cadetes de Primer afio,
la encuesta busca proporcionar una comprension detallada de su formacién tedrica y
como esto podria influir en su preparacion y percepcion de la importancia de la

planificacion de vuelo en su futuro desempefio aéreo.

Por otro lado, para los Cadetes de Segundo y Tercer afio, asi como para los Sefores
Oficiales, quienes ya han acumulado una experiencia significativa en misiones de
vuelo y, en algunos casos, se desempefian como instructores, el enfoque se centra
en sus percepciones sobre la planificacion de vuelo y su relacién con la seguridad.
Se considera especialmente valiosa la opinién de aquellos que han experimentado

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

¢Considera que maneja el concepto de seguridad de vuelo?
20 respuestas

@ Lo manejo a la perfeccién

@ Lo manejo adecuadamente
Tengo nociones

® No manejo el concepto

Y

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

La encuesta aplicada a 20 Cadetes de Primer Afio, tras haber completado la
asignatura "Seguridad de Vuelo y Prevenciéon de Accidentes I, proporciona una vision
sobre la percepcién de los Cadetes en relaciébn con su manejo del concepto de
seguridad de vuelo. Los resultados muestran una variedad de niveles de comprension

y aplicacion de este concepto:

Como producto de la entrevista con el Jefe de la Division de Seguridad de Vuelo de la
Escuela Militar de Nautica, en la que se discutieron temas relacionados con la
seguridad de vuelo y las preocupaciones actuales en dicha area. 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 aplicacion 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 prevencién de accidentes.

El 30% de los Cadetes indicd que maneja el concepto de seguridad de vuelo
adecuadamente. Este grupo, si bien no alcanza el nivel de perfeccion, ha logrado una

comprension soéliday 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 mas grande, constituido por el 40% de los Cadetes, tiene una nocién del
concepto de seguridad de vuelo. Estos Cadetes han adquirido una comprensién
basica de los principios de seguridad, pero aun pueden necesitar mas experiencia y

formacién para aplicar estos conceptos de manera efectiva en situaciones practicas.

El 20% de los Cadetes encuestados afirmo6 que no maneja el concepto de seguridad
de vuelo. Este grupo podria requerir una atencion adicional en su formacién para
alcanzar un nivel adecuado de comprensiéon y aplicacion de los principios de

seguridad de vuelo.

Grafica 3- Conocimiento de los Cadetes de Primer Ao en cuanto a los ISR.

¢Sabelo que esun [.S.R.?
20 respuestas

® si
® No

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta

El resultado de la pregunta sobre si los Cadetes de Primer Afio saben lo que es un
Informe de Situacidon Riesgosa (ISR) ofrece una perspectiva sobre su nivel de

conocimiento en temas relacionados con la seguridad operacional.

La mayoria de los cadetes parece carecer de una comprension basica sobre lo que
es un ISR. Esta brecha de conocimiento es preocupante, ya que los ISR son una

herramienta fundamental en la identificacién y mitigacion de riesgos en la aviacion.
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La falta de conocimiento sobre este tema podria comprometer la seguridad operativa

en el futuro.

Los resultados arrojan una carencia de una educacion mas sélida en temas
relacionados con la seguridad de vuelo, incluyendo la importancia y el propdsito de
los ISR. Es esencial que el futuro cuerpo aéreo esté familiarizado con estos conceptos

para contribuir a la prevencion de incidentes y accidentes aéreos.

El hecho de que un pequefio porcentaje de los Cadetes afirmara tener conocimiento
sobre los ISR sugiere que, en algunos casos, la formacion o informacion relacionada
con estos informes ya se esta proporcionando. Esto representa una oportunidad para

fortalecer aun mas la educacion de seguridad de vuelo.

Grafica 4-Competencia de preparacion en la planificacion de vuelos de Cadetes de Primero.

¢Considera que ya maneja los conceptos necesarios para la planificacion de un vuelo?

20 respuestas

@ Si, ala perfeccién
@ No, pero tengo nociones
No, aln no sé nada

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

Muestra una perspectiva en relacion con su percepcion sobre la preparacion en la

planificacién de vuelos

El 50% de los Cadetes respondio que tienen nocion de los conceptos necesarios para
la planificacion de un vuelo, aunque no se sienten completamente seguros en este
aspecto. Esta respuesta sugiere que, si bien han adquirido algunos conocimientos,
pueden necesitar mas formacion y experiencia para sentirse plenamente

capacitados.
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El 45% de los Cadetes expres6 que aun no se siente preparado para la planificacion
de un vuelo. Esta respuesta refleja una falta de confianza o conocimiento en este
ambito, lo que indica que hay un grupo significativo de Cadetes que requieren una

formacion mas solida en este aspecto.

Solo el 1% de los Cadetes afirm6 que se siente preparado para la planificacion de
vuelos en este momento. Esta respuesta es notablemente baja y podria deberse a
una sobrevaloracion de la propia competencia o podria representar a un grupo
especifico de estudiantes que han adquirido experiencia o conocimientos adicionales

fuera del programa de estudio estandar.

Gréfica 5-Conocimiento sobre la Cartilla de ORM.

¢Sabe lo que es la cartilla de ORM?

20 respuestas

® si
® No

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

El 75% de los Cadetes indic6 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 mayoria de los encuestados no

estan familiarizados con esta herramienta.

El 15% de los Cadetes afirmé que si sabe lo que es la Cartilla de ORM. Esto
representa una minoria significativa que ha adquirido conocimiento sobre esta

herramienta de gestion de riesgos para una mision de vuelo.
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Grafica 6- Conocimiento sobre el acceso a la cartilla de ORM entre Cadetes de Primero.

:Sabe como acceder a la cartilla de ORM?
20 respuestas

® si
® No

Tal vez

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

Los resultados de la pregunta sobre si los Cadetes de Primer Afio saben como
acceder a la Catrtilla de ORM, especialmente considerando la importancia de que la
tripulacion de vuelo complete esta cartilla antes de una mision, proporcionan
informacion sobre su nivel de conocimiento y conciencia en relacion con este recurso

en la seguridad de vuelo.

El 75% de los Cadetes respondié que no sabe como acceder a la Cartilla de ORM.
Esta cifra sugiere que la mayoria de los encuestados carece de conocimiento sobre

como encontrar o utilizar este recurso.

El 20% de los Cadetes contesto "tal vez" en cuanto a si saben cédmo acceder a la
Cartilla de ORM. Esto podria reflejar cierta incertidumbre en su conocimiento o una

necesidad de mayor claridad sobre el acceso a esta herramienta.

Solamente el 5% de los Cadetes afirm6 saber como acceder a la Cartilla de ORM.
Este grupo, aunque pequefio, representa a los estudiantes que estan familiarizados
con los procedimientos y recursos para acceder a esta herramienta de seguridad

operacional.
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Grafica 7- Experiencia de Cadetes de Segundo y Tercer Afio en la realizacion de ISR.

¢Alguna vez realizé ISR?
23 respuestas

® si
® No

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

La encuesta realizada a los Cadetes de Segundo y Tercer afio que ya han tenido
experiencia de vuelo, en relacién con si alguna vez han realizado un Informe de
Situaciéon Riesgosa (ISR), revela informacién sobre su participacion en la

identificacion y notificacion de situaciones potenciales riesgosas.

Los Cadetes encuestados, representados por el 78.3%, no han participado en la
realizacion de un ISR. Esto puede deberse a la falta de exposicion a situaciones que

requieran la presentacion de un ISR.

Aunque la mayoria no ha realizado ISR, se debe notar que el 21.7% si lo ha hecho.
Esto indica que un segmento de la poblacion de Cadetes ya ha tenido experiencia en
la identificacién y notificacidon de situaciones de riesgo en el contexto de sus

operaciones de vuelo.
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Grafica 8-Experiencia de los Sefiores Oficiales con los ISR.

¢Alguna vez realizé ISR?
13 respuestas

® si
® No

Gréfica 9- Percepcion de la calidad de la comunicacion en vuelos de Cadetes de Segundo y Tercer Afio.

¢Considera que durante los vuelos que ha realizado siempre mantuvo una buena comunicacién?
23 respuestas

®si
® No

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

Esta pregunta realizada a los Cadetes de Segundo y Tercer Afio en relacion con su
percepcion sobre la calidad de la comunicacion durante los vuelos que han realizado,

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

Los resultados revelan un equilibrio en la percepcion de la calidad de la comunicacion
durante los vuelos. El 52.2% de los encuestados respondio afirmativamente,

indicando que consideran que siempre mantuvieron una buena comunicacion. Por
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otro lado, el 47.8% respondié negativamente, sefialando que no siempre

experimentaron una buena comunicacion.

La percepcion de la calidad de la comunicacion en la aviacion es de suma
importancia, ya que una comunicacion efectiva es esencial para la seguridad
operativa. Cualquier deficiencia en la comunicacién 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
comunicacién pueden haber experimentado equipos Yy tripulaciones eficientes,
mientras que aquellos que no la perciben como buena pueden haber tenido
obstéaculos o dificultades en la comunicacion durante sus vuelos. La percepcion de la
calidad de la comunicacion puede verse influenciada por varios factores, como la
formacion, la infraestructura de comunicaciones y la experiencia de los instructores y
tripulaciones. Los resultados indican la necesidad de abordar cualquier deficiencia en

la comunicacion y buscar oportunidades para mejorar la formacion en este aspecto.

Gréfica 10-Percepcion de la estandarizacion del lenguaje en la comunicaciéon aeronautica.

¢Considera que se maneja un lenguaje estandar?
23 respuestas

® si
® No

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

Los Cadetes de Primer y Segundo afio en relacion con su percepcion sobre el manejo
de un lenguaje estandar en las misiones de vuelo proporcionan informacion sobre la

consistencia en la comunicacién aeronautica.
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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 estandar. Estos Cadetes perciben
gue existe un nivel adecuado de uniformidad y consistencia en la comunicacién

utilizada en este contexto.

El 30.4% restante, por otro lado, no considera que se maneje un lenguaje estandar
en las misiones de vuelo. Esta minoria expresa percepciones de falta de uniformidad

en la comunicacioén utilizada en estas operaciones.

La percepcidn de si se maneja un lenguaje estandar puede variar segun las
experiencias individuales. Los Cadetes que consideran que se mantiene un lenguaje
estandar pueden haber experimentado una comunicacion eficiente y bien regulada,
mientras que aquellos que no lo perciben de esa manera pueden haber enfrentado

situaciones en las que la comunicacion fue menos consistente.

Las conclusiones resaltan la necesidad de continuar supervisando y evaluando la
calidad y uniformidad de la comunicacion durante las misiones de vuelo. La
retroalimentacion proporcionada por los cadetes puede ser de gran utilidad para

identificar areas que requieren mejoras en la estandarizacion del lenguaje.

En sintesis, las percepciones de la mayoria de los cadetes indican que se mantiene
una comunicacion estandarizada durante las misiones de vuelo. Sin embargo,
aguellos que discrepan resaltan la importancia de seguir trabajando en la uniformidad

y calidad de la comunicacion en la aviacion para fomentar la seguridad.
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Grafica 11- Experiencia de la conciencia situacional en vuelos de Cadetes de Primer y Segundo Afio.

¢ Reconoce haber perdido en algin momento la conciencia situacional durante un vuelo?

® No
® si

Fuente- Elaboracion propia a partir de una encuesta.

La relacion con la conciencia situacional en el entorno aéreo de la percepcion de los
Cadetes de Primer y Segundo Afio. El 73.9% de los Cadetes encuestados informa
gue no ha perdido la conciencia situacional durante un vuelo. Esta mayoria indica que
la mayoria de los Cadetes se siente capaz de mantener un seguimiento adecuado de

la situacion durante las misiones de vuelo.

Este resultado es importante porque la conciencia situacional es un aspecto critico
de la seguridad de vuelo. La conciencia situacional se refiere a la capacidad de un
piloto para comprender su entorno, la situacion 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 algin momento la conciencia situacional durante
un vuelo. Esta minoria reconoce haber experimentado situaciones en las que perdio
temporalmente el control o la comprensién de la situacién en el entorno de vuelo.
Esto puede deberse a la complejidad de la misién, la fatiga o la sobrecarga de

informacion.
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Grafica 12- Percepcion de la Competencia en Gestion de Recursos de la Tripulacién (CRM).

¢Considera que maneja el concepto de CRM?

43 respuestas

@ Lo manejo a la perfeccién

@ Lo manejo adecuadamente
Tengo nociones

@ No estoy informado sobre el tema

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

El 16,3% de los encuestados afirma que maneja el concepto de CRM "a la
perfeccion”, lo que sugiere un alto nivel de competencia en este ambito. Ademas, 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

"nocion” 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
perfeccion" 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 cOmoda con su conocimiento y aplicacion de este concepto, lo que es esencial

para la seguridad operativa.

El 16.3% que afirma "tengo nocion"y el 37.2% que declara no estar informado sobre
el tema sefialan la necesidad de formacién y concienciacion en CRM en estos grupos
de Cadetes. Esto resalta la importancia de proporcionar capacitacion adicional y

recursos educativos para mejorar la comprension y competencia en CRM.

4.6Percepcion de la planificacion de vuelo.
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Grafica 13- Percepcion de la planificacion de vuelo entre los Cadetes de Segundo y Tercer Afio.

¢, Considera que siempre ha tenido una planificacion para un
vuelo?

@ Casi siempre tuve planificacion
@ Siempre tuve planificacion

En ocasiones tuve planificacion

Fuente- Elaboracion propia a partir de una encuesta.

El 38.2% de los encuestados afirma que siempre ha tenido una planificacion para sus
vuelos, mientras que un porcentaje similar, el 38.3%, indica que casi siempre realiza
planificacion. Sin embargo, el 26,5% reconoce que solo ocasionalmente planifica sus
vuelos. La variacion en las respuestas sugiere una falta de concienciacion uniforme
sobre la importancia de la planificacién en las misiones de vuelo. La planificacion 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
aviacion militar, es esencial fomentar una cultura de planificacién desde el principio
de su formacion. Esto puede lograrse a través de la integracion de la planificacién en
el curriculo de formacion y la creacién de una conciencia sobre su relevancia.

40



Gréafica 14- Impacto de la falta de planificacion en la seguridad de las misiones de vuelo.

¢ Piensa que alguna vez la falta de planificacién para una mision de vuelo le causo
problemas comprometiendo la seguridad de la misma?

@ No
® si

Fuente- Elaboracion propia a partir de una encuesta.

El 42.9% de los encuestados reconocié que en algin momento la falta de
planificacion les provocé problemas que comprometen la seguridad. Esto subraya la
importancia de una planificacibn adecuada para prevenir situaciones de riesgo en
vuelo. Los Cadetes que experimentan problemas debido a la falta de planificacion
tienen una conciencia mas aguda de los riesgos asociados con la ausencia de una
planificacion adecuada. Esto resalta la necesidad de formar a los Cadetes en la

identificacion y mitigacion de riesgo.

El 57.1% de los Cadetes de Segundo y Tercer afio indico que la falta de planificacion
nunca les causé 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, estan en una
etapa de formacion. La falta de experiencia puede hacer que sean especialmente
vulnerables a situaciones de riesgo si no aplican una planificacion adecuada en sus

misiones de vuelo.

La planificacion es una herramienta esencial para la prevencion de riesgos y

garantizar el éxito de la mision, y es alin mas relevante para los Cadetes que estan
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adquiriendo experiencia en vuelo. La falta de planificacion 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 Sefiores Oficiales, donde el 46.2% de ellos
contesto que la falta de planificacion nunca les causo problemas que comprometieran
la seguridad de las misiones de vuelo y el 53.8% contest6 que si, se puede observar
aun con su experiencia admiten que la falta de planificacion puede generar problemas

en la seguridad de vuelo.
Gréfica 15-Impacto de la falta de planificacion en la seguridad de las misiones de vuelo en los Sefiores Oficiales.

¢Piensa que alguna vez la falta de planificaciéon para una mision de vuelo le causo problemas

comprometiendo la seguridad de la misma?
13 respuestas

® si
® No

Fuente- Elaboracion propia a partir de una encuesta.

Dado los resultados anteriores se les pregunt6 qué tipo de problemas se les habian

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

“Cancelacion de maniobras’”.

“Incursion en espacios aéreos controlados sin autorizacion” .

“Inicio de transitos y aterrizajes sin reportes o sin autorizacion” .
“Falta de informacion”.

“Errores en la identificacion de pistas y areas de taxi en aeropuertos’.

“Problemas con las frecuencias de comunicacion en vuelos internacionales”.
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Estos demuestran de manera contundente como la falta de planificacion puede tener
un impacto negativo, independientemente del nivel de experiencia. La seguridad de
vuelo depende en gran medida de la planificacibn adecuada y la atencién a los

detalles en todas las etapas de una mision de vuelo.

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

Cadetes arrojo lo siguiente:

“Desconocimiento de informacién esencial”

“Dudar en cuestiones tan importantes como en los reportes entre la aeronave y el
control del trafico 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 planificacion conlleva a prestar atencion a otros aspectos del control basico
de la aeronave, comprometiendo la seguridad de la misma”.

“Desorientacion 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 planificacion. Y asi se destaca la importancia de la

planificacion para el vuelo.
4.7 Cumplimiento de la cartilla de ORM

El andlisis de los resultados sobre cumplimiento de la cartilla de ORM (Operational
Risk Management) arroja informacién en relacion con la importancia de esta
herramienta en la prevencion de riesgos. El Jefe de la Division de Seguridad de Vuelo
de la EMA destacd la relevancia de completar la cartilla de ORM antes de una misién
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 practica.
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Gréfica 16-Cumplimiento de la cartilla de ORM en misiones de vuelo por Cadetes de Segundo y Tercer Afio.

¢, Siempre ha completado la cartilla de ORM previo a un vuelo?
@ No, a veces me olvido

@ Si. siempre lo hago

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

Gréfica 17- Cumplimiento de la Cartilla de ORM en Misiones de Vuelo por los Sefiores Oficiales.

¢Siempre ha completado la cartilla de ORM previo a un vuelo?

13 respuestas

@ Si, siempre lo hago
@ No, a veces me olvido

~

Fuente- Elaboracién propia a partir de una encuesta.

En el caso de los Cadetes, el 39.1% respondié que "no, a veces me olvido" de
completar la cartilla de ORM, mientras que el 60.9% afirmo6 que "siempre lo hace".
Estos resultados reflejan una discrepancia entre la intencion y la accion. Aunque la
mayoria de los Cadetes expresaron su compromiso de completar la cartilla de ORM,
una proporcion significativa reconocio que a veces se olvidan de hacerlo. Esta
discrepancia podria indicar una falta de consistencia en la aplicacion 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 indic6é que "siempre lo hace." Estos resultados sugieren que, a
pesar de su experiencia, los Oficiales también enfrentan desafios para mantener

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

vuelo.
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5. Discusioén

Los resultados como se observa en el grafico 2 “Grafica representativa del manejo
por parte de los Cadetes Primero del concepto seguridad de vuelo” sugieren que la
asignatura "Seguridad de Vuelo y Prevencion de Accidentes I" ha tenido un impacto
positivo en la mayoria de los Cadetes, ya que la mayoria manifiesta una comprension
adecuada o mejor del concepto de seguridad de vuelo. Sin embargo, es importante
destacar que un porcentaje significativo aun tiene margen para mejorar su

comprension y aplicacion de estos principios.

Estos hallazgos resaltan la importancia de continuar fortaleciendo la formacién en
seguridad de vuelo y de proporcionar oportunidades para que todos los Cadetes
alcancen un nivel 6ptimo 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 planteé como objetivo general el estudio
y analisis de los factores que incrementan los riesgos en la Base Aérea "General
Artigas’, centrandose en las operaciones de vuelo. Para lograrlo, se establecieron
objetivos especificos que incluyeron la identificacion y evaluacién de riesgos
asociados con las operaciones aéreas, el analisis de factores que contribuyen a los
riesgos en las misiones de vuelo, la identificacién de areas de mejora en los
procedimientos de vuelo para mitigar riesgos y la obtencién de informacién a través

de una entrevista.

Las respuestas proporcionadas en la entrevista con el Jefe de la Division de
Seguridad de Vuelo de la Escuela Militar de Nautica y las preocupaciones planteadas
en relacion 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 prevencién y mitigacion de riesgos.
Se enfatiza la necesidad de incorporar la seguridad de vuelo como un aspecto
fundamental en la formacidn de pilotos y personal de aviacion. La seguridad debe ser
una parte esencial de todas las actividades, desde la planificacién hasta la ejecucion
de operaciones de vuelo. La identificacién y evaluacion de riesgos antes de cualquier

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

En cuanto a la educacion y el entrenamiento en seguridad operacional, se reconoce
que es esencial tanto para pilotos como para personal de apoyo. La educacion 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 ejecucién de procedimientos

especificos en situaciones reales.

Los resultados de la encuesta realizada a los Cadetes y Sefiores Oficiales, ponen de
manifiesto ciertas falencias en el manejo de conceptos fundamentales relacionados

con la seguridad de vuelo. Esto destaca la importancia de fomentar formacion en

47



seguridad desde las etapas iniciales de la carrera aerondautica. Si bien los instructores
experimentados contribuyen positivamente a la seguridad en el aerédromo, 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 prevencion y mitigacién de riesgos en todas las fases de
las operaciones de vuelo. La educacién, la concientizacion y la formacién adecuada
son elementos fundamentales para lograr una cultura de seguridad solida en la
aviacion. 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 relacion con las operaciones de vuelo.

En conclusion, los resultados obtenidos de las encuestas revelan la existencia de
ciertas deficiencias en la capacitacién y la informacién proporcionada en relacién 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 informacion y conocimiento
en esta area. 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
informacién esencial, dudas en cuestiones importantes como los reportes con el
control del trafico aéreo, la falta de planificacidon adecuada, desorientacién espacial,
entre otros, subraya la necesidad de reforzar y mejorar la capacitacion y la

informacion proporcionada a los Cadetes en todas las etapas de su formacion.

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 planificacién.

Esto pone de manifiesto que la seguridad de vuelo es un area que requiere una
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atencién continua y una formacion a lo largo de todas las etapas de la carrera

aeronautica.
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7. Recomendaciones

Se recomienda que se realice una revision de los programas de capacitacion y
formacion 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 desafios 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 formacién de pilotos y personal de aviacién, independientemente de

su nivel de experiencia.
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Anexo |- Entrevista realizada al Jefe de la Direccién de Seguridad de Vuelo de

la Escuela Militar de Aeronautica.
Fecha 12 de octubre del 2023.
Minuto 00:01

La primera pregunta es, ¢,Qué rol desempefia dentro de la Division de Seguridad de

Vuelo y qué tareas tiene implicita?
Minuto 00:18

Bien, dentro de la Divisién de Seguridad de Vuelo de la Escuela Militar de Nautica me
desempefio como Jefe del mismo y las tareas que tiene implicito este cargo son
varias pero las mas 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

¢,Cuadles son las mayores preocupaciones actuales en cuanto a la seguridad de vuelo

gue maneja el aerédromo?
Minuto 00:57

Bien, antes de eso te engancho con la primera. Creo que estas al tanto pero todos
los afios la Direccion de Seguridad de Vuelo le pide a sus divisiones los diferentes
planes de prevencion de accidentes anuales. Nosotros este afio ahora, a finales de
octubre barra noviembre, tenemos que hacer la planificacion del afio que viene. Eso
incluye de cuales son los objetivos que tenemos, cuales son las misiones que vamos
a realizar, qué desafios nos planteamos y varios aspectos mas. Pasando a la
siguiente, ¢Cuales son las mayores preocupaciones actuales en cuanto a la

seguridad de vuelo que maneja el aerédromo?

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 mas de 30 afios que no se
le hace ningln tipo de mantenimiento. Ese informe esta en curso y esperemos que
sea expuesto en la programacion de la DINACIA para el afio 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 afio a
poner en operatividad de nuevo la pista 10-28, la pista cruzada de pasto, en la cual
hoy en dia se encuentra en operativa la cabecera 10, que es la que da a la ruta 101,
hasta la pista 01-19. Nos restan todavia los 300 metros del &rea, o sea, que dan hacia
el este, digamos, del aerédromo. Y después como consideracion importante que
hemos visto es el peligro aviar. Ya hemos tenido en el Gltimo mes dos impactos con
aves aca en el aerédromo, por suerte sin repercusiones en cuanto al dafio 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

¢,Cual es la principal amenaza a la seguridad de vuelo que usted considera que se

encuentra mas latente?
Minuto 04:16

Como principal amenaza puede ser la que te acabo de mencionar, del peligro aviario
0 aviar. Después, vos sabes que los incidentes se clasifican, o sea, tienen una
clasificacion, depende de su tipo o donde se ven. Yo creo que hoy en dia seria eso,
y después todo lo que concierne a la operacién del Cadete. No por el peligro que
representan en si, sino porque al tener poca experiencia, eso ya de por si implica un

riesgo operacional mayor que un piloto entrenado.
Minuto 05:06

.Y cudles considera que son los fuertes dentro de la seguridad en nuestro

aerédromo? La experiencia de los instructores quizas.
Minuto 05:26
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Si, bueno, justamente, no sé si es el mayor fuerte, pero si todo lo que es el ORM con
el que procuramos trabajar. O sea, el manejo en cabina, también, como sabes, le
estan las planillas del ORM, perddn, 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
estan con el cédigo de QR en todos lados. Bueno, eso lo que nos muestra es, en un
pantallazo general, en qué condicion esté el piloto. El piloto o el piloto instructor previo
a un vuelo. Creo que la concientizacién en cuanto a seguridad me parece que es el
aspecto mas fuerte que tenemos hoy en dia. Si vos te referis a la parte de elicia, se
ha trabajado mucho este afio en las zonas regularizadas del aerédromo, habia
montes que estaban, que eran influyentes, que afectaban a la seguridad del vuelo
por ser obstaculos 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 Gltimamente.
Minuto 07:09

¢, Qué conceptos fundamentales de seguridad de vuelo crees que son esenciales para

abordar la formacion de pilotos y personal de la aviacion?
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 mas, una parte esencial de
nuestra preparacion como piloto y que esté siempre contemplado en nuestras
actividades. O sea, que no se nos ocurra 0 No Se nNos pase por la cabeza desarrollar
una actividad y no contemplarla desde el punto de vista de seguridad. De analizar
esa operacion, qué potenciales riesgos puede tener y en base a eso buscar la manera
o la forma de mitigarlo. Ese es el aspecto mas, o el aspecto fundamental que tenemos
gue tener en cuenta nosotros, de que siempre tienen que estar presentes y la
seguridad tiene que estar por encima de todo. La operacion y eso conlleva una

planificacién segura y una ejecucion segura.

Minuto 08:25
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O sea, que la seguridad sea parte de la persona.
Minuto 08:31

Si, es lo que procuramos. Y entiendo que la Fuerza Aérea en realidad desde hace
bastantes afios ya esta trabajando en seguridad, lo esta haciendo bien. Y hoy en dia
ya forma parte esencial o fundamental de cualquier actividad. O sea, que oprime la
seguridad. Y cualquier operacién tiene que estar dentro de los margenes de

seguridad previstos o articulados.

Obviamente, somos Fuerza Aérea. Hay operaciones, o eventuales operaciones, que
de por si implicaria su riesgo. Una misién de combate, una mision de entrar al lado

de un teatro de operaciones real, como esta pasando hoy en dia.

La Fuerza Aérea fue a buscar gente Israel del riesgo inminente porque son en nuestra
condicién de fuerza. Pero dentro de lo posible tenemos que tratar de mitigarlo y

planificar para que esos riesgos sean los menores posibles o los mas bajos posibles.
Minuto 09:48

Dentro de la vision de seguridad de vuelo del Instituto, ¢qué metodologias se usan

para investigar los incidentes de un riesgo?
Minuto 10:06

Bien, la metodologia que se usa es la que esta regulada por RFA, que son las
Registraciones de Seguridad de Vuelo. Que ya de ahi, 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 investigacion por accidente o por incidente.

Entonces, basicamente utilizamos los formatos establecidos por RFA. Exactamente.
Con eso, con los ISR, los informes de situacién riesgosa, vos estabas mencionando,
con los informes de coalicion con aves, que también estan regulados ahi, y con los
informes de emergencia, que también estan 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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¢,Cudles son las principales estrategias de evaluacién y mitigacion de riesgos en las

operaciones de vuelo?
Minuto 11:33

Bueno, de mitigacion, 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, deberia completar su cartilla de ORM para
saber en qué condiciones esta, o si esta 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 mitigacion porque son cosas que se
hacen antes. Otra carta o factor importante es la direccion de los aspectos de

seguridad.

La direccion de seguridad es dar a conocer, informar a la gente. Te lo llevo a un plano

Nno mas aéreo, pero si 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 operacion de vuelo en riesgo en el hogar, la operacion de carrafa, estufa y demas,
son todas medidas que apuntan a mitigar los eventos de avion. En cuanto a operacién
aérea se refiere, hoy en dia la division de seguridad de vuelo esté exigiendo que se
realicen, implementando un sistema nuevo en el cual se realiza una evaluacion de

riesgo para esa operacion especificamente.

Por ejemplo, la semana que viene tenemos una operacion en la Calera con los
planeadores y los Cadetes de Primero. Previo a esa operacion se van a iniciar los
riesgos que pueden llegar a ocurrir, ya sea por el ambiente donde se va a operar, la
caracteristica de la pista, la plataforma que se van a volar, donde estd ubicado,

guiénes son los que van a operar.

Todos esos factores nos muestran qué eventual o qué potencial riesgo debemos
mitigar. Se hace un estudio, de ahi salen cuéles son esos riesgos y en base a ese
resultado hay que aplicar medidas mitigatorias para que el resultado ultimo logre

mitigar previamente a la operacion esos riesgos.
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Prevenir con preparacién o planificacion. Exactamente, tratar de visualizar los

potenciales riesgos previos a cualquier operacion.
Minuto 14:48

¢, Qué conceptos fundamentales de seguridad de vuelo son esenciales para abordar

la formacion de los pilotos?
Minuto 15:12

Bueno, eso esta medio enrobado con lo que estaba hablando recién. Y también esta

relacionado con la pregunta 5, me parece.

Creo que trabajar en seguridad y hacerlo parte de la planificacion 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 aeronautico es
costoso, entonces si nosotros trabajamos mitigando o trabajamos para prevenir esos

eventuales accidentes o incidentes, me parece que es por ahi el buen camino.

En base a la estructura del sistema de gestion de seguridad operacional, promocion
de la seguridad operacional dentro del escuadrén de vuelo, ¢cual es el factor que

mas se desarrolla?
Minuto 16:21

Deberia ser la educacion. Dentro del plan anual de actividades del escuadrén de
vuelo basico, hay una actividad en la cual tratamos que se ocurra en esos aspectos.
Nosotros tenemos planificado un briefings a lo largo del afio en el cual gran parte de

eso esta apuntado a lo que es seguridad.

O sea, seguridad de vuelo o seguridad ocupacional. Entonces, me parece que en eso
estariamos trabajando en educacion, en educar. A su vez, vos para entrenar primero

tenés que educar.

57



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 esta articulado qué se tiene

que hacer.

O sea, cada uno qué tarea tiene que desempefiar ante un eventual accidente, ya sea

fuera de la base o dentro de la base. Pero el primer paso para eso es ensefiarlo.

Ensefarlo, dar la difusién, que todos lo conozcan y después entrenarlo. Entonces, si
hay uno mas importante que el otro, me parece que no puede, entonces dale mas. O
sea, el plan se empieza por ensefiar, dar la difusion y después el entrenamiento para
que, ojalad 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 situacion.
Minuto 18:27

Exactamente. Te puse el ejemplo de un accidente, pero puede ser evacuacion de las

instalaciones, por el caso de fuego o de un siniestro o lo que sea.

Acéa en la base de General Artigas, cada lugar tiene su plan de evacuacion. O sea, el
hangar, las compafias, los cursos, todos deberiamos estar al tanto de qué hacer y

cémo hacerlo para cuando eso suceda.

Entonces, no sé si hay uno mas importante que el otro, pero me parece que van todos
en la difusién para que la gente lo sepa, tome conciencia y después lo ejecute de la

manera correcta.
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Anexo Il - Encuestarealizada s Cadetes de la Escuela Militar de Aeronautica.
Fecha 11 al 24 de octubre de 2023
Herramienta Google Form

Cuestionario:

¢, Qué rol desempefia?
Instructor

Alumno

Grado:

e Cadete Primero
e (Cadete Segundo

e Clase
¢Considera que maneja el concepto de seguridad de vuelo?
*Lo manejo a la perfecciéon
*Lo manejo adecuadamente
*Tengo nociones
*No estoy informado sobre el tema
¢Sabe lo que es un ISR?
*Si
*No
SAlgunavez realizé un ISR?
*Si

*No
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¢Alguna vez presencio una situacion donde ordené o tuvo que realizar un ISR?
*Si
*No

La conciencia situacional describe la capacidad de entender con precision lo que
ocurre en un entorno especifico, como pilotar una aeronave. Implica tener un
conocimiento adecuado del estado actual y las posibles variaciones futuras en la

situacién o del entorno.
¢,Reconoce este concepto?
*Si

*No

*Tal vez

¢,Reconoce haber perdido en algin 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 harealizado siempre mantuvo una buena

comunicacion?

*Si

*No

¢Considera que se maneja un lenguaje estandar?
*Si

60



*No

¢Considera que maneja el concepto de CRM?
*Lo manejo a la perfeccion

*Lo manejo adecuadamente

*Tengo nociones

*No estoy informado sobre el tema

¢Considera que ya maneja los conceptos necesarios para la planificacién de un

vuelo?

*Si, a la perfeccion

*No, pero tengo nociones

*No, aun no se nada

¢Sabe que es la cartilla de ORM?
*Si

*No

*Tal vez

;Sabe como acceder a la cartilla de ORM?
*Si

*No

*Tal vez

¢Considera que siempre ha tenido una planificacion para un vuelo?
*Siempre tuve planificacién

*Casi siempre tuve planificacion
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*En ocasiones tuve planificacion

¢, Piensa que alguna vez la falta de planificacién para una mision de vuelo le

causo 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 esti seguro de los procedimientos a seguir tanto

como si se encuentre en el avibn como en tierra?

*Si

*No

¢ Sabe reconocer cuando se encuentra fatigado para una misién de vuelo?
*Si

*No

¢A qué aspecto en la seguridad de vuelo considera que se deberia dar mas

enfoque?
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Anexo lll- Informe de situacion riesgosa.

FORM. FA N° XXX

ANEXO “A” ALARF.A N°127-8 'INFORME DE EMERGENCIA"
DIRECCION DE SEGURIDAD DE VUELO

INF. EMERG. N° 1 | GRADO Y NOMBRE DEL INFORMANTE 2

(Se podra omitir)
LUGAR: 3| FECHA: 4| Hora: 5
DESDE: 6 | HACIA: 7 | MISION: 8
UNIDAD: 9 | TIPO DE AERONAVE: 10 | MATRICULA: 11

12 CONDICION GENERAL DEL VUELO

DIFICULTAD

DIURNO: [] | VFR: [] | vMmc: [] LOCAL: [] EN COMM | FL:
NOCTURNO: [] | IFR: [] | IMC: []| ENRUTA: [] | st [] ~o: [ | ALTURA:
13 LUGAR QUE OCUPABA EL INFORMANTE
1 1 1
J —J | -
PILOTO: INSTRUCTOR: 0 v:
COPILOTO: NAVEGANTE: OTROS:

14 FASE DEL VUELO

PRE-VUELO: [] DECOLAJE: [] ATERRIZAJE: [ ]
PUESTA EN MARCHA: [] ASCENSO: [] APAGADO: []
PRUEBA: [] CRUCERO: [ POST-VUELO: []

RODAJE: [ DESCENSO: [] OTROS: []

15

DESCRIPCION DELA EMERGENCIA:

FECHA QUE INFORMA 16
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RESUMEN DE LA INVESTIGACION ESTABLECIENDO CAUSAS:

17

EVALUACION DE RESPUESTA A LA EMERGENCIA:

18

-TRIPULACION: )
-CONTROLADORES DE TRANSITO:
-PERSONAL TECNICO:
-EQUIPOS DE RESPUESTA: :
-PERSONAL MEDICO:
-RESCATE:
-BOMBEROS:
-OTROS:
RECOMENDACIONES: 19

ACCIONES DE COMANDO LLEVADAS A EFECTO:

20

FECHA- I rRMA OSWV- 22 | FIRMA CDTE. ESC-:

23 |FIRMA CDTE.BRIG.:
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