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Resumen: Se ha invertido mucho en mejoras tecnoldgicas y capacitacion profesional para quienes de alguna manera estan
involucrados en actividades aéreas. Sin embargo, lo que se ha observado, a pesar de todos estos esfuerzos, es que los
accidentes siguen ocurriendo y, en Brasil, el factor contribuyente "Juicio Piloto" ha sido presentado como el méas evidente
Durante algin tiempo. El objetivo de este articulo es identificar caracteristicas mas especificas de los accidentes de aviacion
ocurridos en Brasil, de 2007 a 2012, que tuvo como factor contribuyente el "Juicio Piloto"”, en un intento de obtener una
comprensién mas detallada de los acontecimientos. El estudio, con base descriptiva y documental, centrado en analizar la
informes finales (RF) emitido Para el centro en Investigacion Es Prevencion en Accidentes Aeronautica (CENIPA),
disponible electrdnicamente en el sitio web. La principal informacion recogida en cada informe se organizé en uno hoja de
calculo Es hacia descripciones en "Juicio en Pilotaje", principal factor contribuyente indicado en 54,1% de En las
investigaciones se analizé y aplico la clasificacidn sugerida por la Administracién Federal de Aviacién . Como resultado , El
37,1% de las ocurrencias apuntaron a aspectos de la sentencia relacionados con el subfactor “Aeronave”. También se
identificé que el 31,8% de estos accidentes involucraron a pilotos con menos de 2.000 horas de experiencia de vuelo, lo que
segin detalla la RF, presentaron falencias relativas a una adecuada comprensién de aspectos relacionados con aeronaves
conducidas por ellos, denotando un posible desconocimiento u olvido de parametros necesarios para una vuelo seguro. A

dejar desde el andlisis llevado a cabo, puede ser concluir qué hay uno necesidad en si comprender mejor oh contexto
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operaciones en las que ocurren accidentes, en un intento de identificar limitaciones o presiones que los operadores estaban
asignaturas en esos escenarios quién podria contribuir a tu comportamiento conducir hacia accidentes. Uno acercarse Un
sistema que identifica los modos de operacion en situaciones consideradas normales puede dilucidar cémo los operadores

trato con hacia infortunios del dia Eldia Es qué no sé constituir en eventos indeseables.
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1. INTRODUCCION

Muy si él tiene invertido en mejoras tecnoldgico Es
capacitacion profesional para Aquellos qué en alguno
estan involucrados en actividades aéreas. De hecho, esto
area en conocimiento humano él tiene evolucionado
significativamente, acercando a los usuarios del sistema
aire uno servicio en mas grande calidad, seguridad,

eficiencia Es eficiencia.

Sin embargo, oh ¢ Qué pasa si tienes? observado, a pesar
de de todos estos esfuerzos, es que siguen ocurriendo
accidentes, en mayor o menor medida y repercusion,

pero, en ambos hacia situaciones, indeseable.

En el Brasil, Este guion No Es muy diferente Es, en el
estadisticas presentadas por el Centro de Investigacion y
Prevencion en Accidentes Aeronautica (CENIPA), oh El
porcentaje de accidentes ha aumentado en los Ultimos
diez afios. afios, mostrando un crecimiento del 260%
(BRASIL, 2014).

Anualmente oh CENIPA publicar uno documento qué
implica informacién del dltimo diez afios y reline datos

Estadisticas relativo El aeronave Es El ocurrencia.

En intentar en minimizar El ocurrencia de nuevo
eventos, hacia investigaciones tomado El Esta hecho
buscar identificar los principales factores que de alguna
manera contribuido para semejante eventos Es, en
consecuencia, recomendaciones en seguridad ellos son

emitido.

Mismo asi, oh qué si observar Es qué oh factor
contribuyente "Juicio en Pilotaje" él viene si
presentdndose como el més evidente desde hace algin
tiempo. En esto sentido, él seria interesante buscar
detalles del accidentes en qué semejante factor él era
puntiagudo, con oh intencién enldentificar otros temas
que puedan sugerir propuestas.qué minimizar su

reaparicion.

2. META

De esto Por lo tanto, el objetivo de este articulo es
presentar tl resultados en uno estudiar preliminar
exploratorio desarrollado con base en los informes
finales (RF) de la accidentes aéreos ocurridos entre 2007
y 2012, con oh intencion en identificar caracteristicas
mas especifico aquellos qué tenia "Juicio en Pilotaje"
como factor contribuyente, en un intento de para obtener

una comprension mas detallado del eventos.

3. REFERENCIA TEORICO

En el Brasil, oh Organo qué coordenadas hacia
Actividades en investigacion de sucesos aeronauticos en
el territorio nacional Es oh centro en Investigacion Es
Prevencion en Accidentes Aeronauticos (CENIPA), a
través del Sistema en Investigacion Es Prevencion en
Accidentes Aeronautica (SIPAER), con sede en Brasilia.
Ellos existen todavia Siete servicios Regional, td
SERIPAS, ElI él vinculado, responsable por

investigaciones sectorizado.

Directrices para investigar un incidente aeronduticos
(accidente o incidente) se definen en estandar del
CENIPA (BRASIL, 2014), de acuerdo a establecido por
el Anexo 13 del Convenio de Aviacidn Internacional
(OACI, 2010), desde el Internacional Civil Aviacion
Organizacién (OACI - Organizaciéon en Aviacion Civil
Internacional - OACI), cuerpo desde el Organizacién de
Naciones Unido, responsable Para el disefio en pautas

acerca de El navegacion aéreo mundial.

Anualmente, CENIPA emite estadisticas relativas a
sucesos aeronauticos de la dltima década, sefialando
areas, tipos de aeronaves, tipos de sucesos, factores
contribuyentes etc., aumentd en el investigaciones

llevado a cabo.

En cuanto a los factores contribuyentes, se ha observado
qué alguno de ellos si presente como reincidentes,

como Es oh caso en "Juicio en Pilotaje”, qué él viene



permaneciendo en el primer lugar desde hace algln
tiempo (BRASIL, 2010, 2012 Es 2013).

Un factor contribuyente se define como una "condicion,
accion, omision o El combinacion de ellos, qué si
eliminado o mitigado puede reducir la probabilidad del
evento en uno ocurrencia aeronautica, o reducir El
gravedad de consecuencias de eso ocurrencia. A
identificacion del factor contribuyente No implica una
presuncion de culpabilidad o responsabilidad civil o
delincuente” (BRASIL, 2014).

"Juicio en Pilotaje” Es definido como uno "“evaluacién
inadecuado en determinado aspectos referido EI
operacion desde el aeronave, hecho Para el piloto
calificado para operarlo” (BRASIL, 2011; p. 105). Este
factor Es enmarcado en area en contribucién "Factores

humanos", subclasificado en el "Aspecto Operacional”.

Segundo Jensen (1995), Este factor se trata de en uno
proceso mental usado Para el piloto en salida en
decisiones, distinguiéndose en juicio perceptivo y juicio
cognitivo. A escenario Final de esta proceso mental

partidos la decisién del modo en accion.

Juicio perceptual, como juzgar la distancia, altitud,
rampa de aproximacién, velocidad etc., Es muy
importante en el tareas en control desde el aeronave
desarrollada por el piloto, quien, a su vez, toma
decisiones  basandose, constantemente, en  sus
perspectivas visuales. Eso juicio perceptivo, a diferencia
del juicio cognitivo, donde hay una aumento
considerable de la complejidad cognitiva, no requiere en
muchos Demanda judicial mental, ser relativamente

facil en ser aprendid Es ejecutado consecuentemente.

Jensen (1995) todavia complementos dicho qué, en
relacion hacia caracteristicas del juicio cognitivo, en
comparacién con el juicio perceptivo, si qué: El
informacion disponible Es méas incierto, Es comun qué
oh piloto Tiene en méas tiempo para Creo que
normalmente hay més de dos alternativas, la El riesgo
asociado con cada alternativa es mas dificil de evaluar.
evaluar Es, El decision Final Es mas facilmente

influenciado
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debido a factores ajenos al vuelo, como como presiones
financiero, compromisos personal, estrés, fatiga etc.
Cuando oh piloto Tiene pequefio capacitacion o
experiencia, un montén de de decisiones enchufes en
vuelo ellos son cognitivo, este medio qué requerir uno
cantidad considerable en Demanda judicial mental. En
medida en qué El multitud aumenta El experiencia y

formacidn, estas decisiones se convierten perceptivo.

En acuerdo con El Federal Aviacidn Administracién
(UNIDO ESTADOS DEPARTAMENTO DE
TRANSPORTE, 2011), entidad gobiernoresponsable de
las regulaciones y todos aspectos desde el aviacion civil

a nosotros Estados Unido, ohjuicio piloto:

es el proceso de reconocer y analizar todos informacidn
disponible acerca de él mismo, El aeronave, Es el
entorno de vuelo, seguido de una evaluacion racional de
altemativas para para implementar uno decision manera
oportuna que maximice la seguridad. el juicio de pilob
implica El propio actitud hacia El salida en arafiazos, El
capacidad en evaluarlos Es tomar decisiones basandose
en sus propios conocimientos, experiencia y experiencia.
La decision del juicio siempre implica un problema o
elegir, un elemento desconocido, generalmente corb
espacio en tiempo es estrés. (PAG. dos)
Con base en esto definicion, EI FAA sugiere uno
subclasificacion (UNIDO ESTADOS
DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE, 2011), en cual
oh factor Es Dividido en tres &reas en estudiar, de ahora
en adelante llamado subfactores, en el cual oh juicio del

piloto Es influenciado:

1. Piloto : juicio hecho acerca de hacia propio
Habilidades del piloto en determinadosituacion,
estado de salud, nivel de fatiga y demasiado

variables qué podria afectar suactuacion.

2. Aeronave : juicio y toma de decisiones. se
basan en aspectos de la aeronave, como por
ejemplo: Peso Es equilibrio, aeronavegabilidad,

combustible,

equipo, Potencia etc.

3. Entorno operativo comprende todos

preguntas externo El aeronave juzgado Para el



piloto como altura desde el pista, temperatura
del aerédromo, condiciones en despegar,
condiciones climaticas ,
informacién prondstico del
tiempo (o falta del mismo), instrucciones del

Control de trafico aire etc.

El juicio del piloto puede implicar un subfactor. como
también la combinacién en dos o del tres de ellos.

Cabe destacar que el juicio que el piloto debe realizar
hacer durante El ejecucién de tareas relacionado El
conduciendo en su aeronave ocurre en uno ambiente
Operacional altamente dindmica Es extremadamente
estandarizado, involucrando multiples variables, ser
ellos personal, social, organizativo, tecnoldgico, entre
otros. Bajo es optica, El complejidad desde el actividad
requiere del piloto requisitos en muchas diferentes
pedidos, un montén de de ellos cognitivo, qué debe
reunirse Es sintetizar grandes cantidades de
informacion, que, por a su vez, no siempre son lo
suficientemente claros para respuesta correcto en

entonces pequefio tiempo (RIBEIRO, 2007).

Del punto en Vista ergonémico, estos requisitos
funcionan como elementos que restringen el proceso del
trabajo (contratistas), provocando que el operador
(piloto) encontrar modos propio para superarlos
(VIDAL; ROBLE, 2008), algunas veces, sin éxito, lo
que puede conducir a eventos no deseados, comoerrores,

incidencias y, hasta mismo, accidentes.

4. PROCEDIMIENTO
SMETODOLOGICO

oh estudiar adoptado uno acercarse cuantitativo,
Buscando enumerar muchas diferentes caracteristicas
delaccidentes ocurrié en el periodo en 2007 EI 2012, Es
cualitativo en el sentido en, hacia analizar hacia
informacion reunido en el descripciones contenido a
nosotros informes finales (RF), intente lograr una
comprension mas detallada de los hechos en los que se
desarrolld el “Juicio Piloto” identificado como uno de
los factores contribuyentes. en su meta general, se
caracteriza como uno buscar descriptivo, qué, segundo

gil (2010), si propone El descripcién en caracteristicas
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en uno fenémeno, determinada poblacion o establecimiento

de relaciones entre variables.

En cuanto a los procedimientos técnicos utilizados, el
estudio seguido oh disefio en uno buscar del tipo
documental, entonces enfocado en analisis del informes
emitido por el Centro de Investigacion y Prevencién de
Accidentes Aeronautica (CENIPA), Hecho disponible
solo en Formato electrénico en el lugar web
(http:/Amwv.cenipa. aermil bricenipa/paginas/relatorios/relatorios)
, a partir de 2007 La diferencia observada entre los
numero total de accidentes y nimero de informes finales
disponible si él debe EI complejidad desde el
investigacion que varia de uno a otro, provocando

demora en su Publicacion.

Para la recoleccion de datos se diseid una hoja de
cdlculo que reunido hacia principal informacion
obtenido en cada informe, semejante como: tipo en
ocurrencia, aeronave, modelo, fecha, local, dafio,
informacion acerca de td multitud (horas en vuelo), td
factores sefiald en el informe como principal
contribuyentes, entre otros juzgado importante por

ocasion desde el lectura Es analisis.

En el lugar electrénico del CENIPA, hasta Abril en
2015, Ellos eran disponible 329 informes finales en
investigacion relativo hacia 781 accidentes aeronautico
ocurrido en suelo brasilefio (42,12%), distribuido en
periodo de 2007 a 2012. También estaban disponibles 87
informes finales simplificados (SUMA) que, debido a
hacia hecho en ser simplificado, No presentado
informacion necesario para El analisis objetivado en esta
investigacion, razén Para el que no eran parte del

estudiar.

Para una comprension mas especifica de la contribucién
del factor "Juicio Piloto", se destacaron los accidentes
en los que se identificd su participacion durante la
investigacion y se realiz un analisis especifico llevado

a cabo.
5. RESULTADOS

Después reunirse hacia informacion obtenido a nosotros
informes Hecho disponible, identificado qué algunas

preguntas



mantenido El mismo tendencia en relacién hacia
encuesta realizada por CENIPA en el periodo 2004-
2013 (BRASIL, 2014), como la ubicacién de la mayoria
accidentes (SP), el tipo de aeronave involucrada (avion),
el categoria de aeronave (privada) y tipo de suceso

(Falla en Motor en Vuelo), entre otros.

El presente estudio analizé la descripcién presentada en
el periodo seleccionado en cada RF del principal factor
contribuyente puntiagudo en 54,1% de investigaciones:
"Juicio piloto". Este analisis tuvo como objetivo pam
profundizar nuestra comprension de la aspectos que
podrian influir en un juicio inadecuado del piloto Es qué

podria conducir hacia accidente.

Luego de seleccionar los accidentes, se aplicaron las
descripciones. la clasificacion sugerida por la FAA
(2011), como referido El preguntas relacionado hacia

"Piloto", El "Aeronave" y/o hacia "Entorno operativo".

En este sentido, de los 178 accidentes ocurrié durante el
periodo en 2007-2012, a nosotros cual oh factor "Juicio
en Pilotaje" él era identificado como contribuyente,
después ser Clasificado de acuerdo a El propuesta desde
el FAA, 37,1% de ocurrencias sefialé para aspectos del
juicio relacionado con oh subfactor "Aeronave",seguido
por preguntas conectado hacia "Ambiente Operacional”
(19,7%) Es en 18,5%, en presencia conjunto de dos
subfactores (Cifra 1).

Cifra 1: Distribucion porcentaje del subfactores identificado a
nosotros accidentes qué tenia "Juicio en Pilotaje" como factor
contribuyente en el periodo en 2007-2012 (RIBEIRO; DE PIEL
OSCURA,; VIEGAS, 2015)

Ambiente
Operacional
+ Piloto

7.9%

Aeronave
37,19 \

Aeronave +
Ambiente
Operacional
+ Piloto
3,4%

Ambiente
Operacional
19,7%

Aeronave +

Aeronave + Ambiente
Piloto Piloto Operacional
9,6% 3,9% 18,5%
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Aln con respecto al factor "Juicio piloto"”, Se observo
que el 49,4% de los pilotos involucrados en estos Los
accidentes tenian menos de 2.000 horas de vuelo.

experiencia (Cifra dos).

Figura 2: Distribucion porcentual del nimero de horas de vuelo de
pilotos en accidentes que tenfan como "juicio del piloto" factor
contribuyente en el periodo 2007-2012. (RIBEIRO; MORENO;
VIEGAS, 2015)
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Combinando los dos datos anteriores obtenemos que el
31,8% de los accidentes ocurrieron en el periodo 2007 -
2012 en el que se nombrdé “Sentencia Piloto” como
factor contribuyente, involucré a pilotos con menos en
2.00 horas en experiencia en vuelo Es qué presentado,
segin los detalles de la Federacion de Rusia, fallas
relativo El uno adecuado comprension en aspectos
relacionado con el avion que vuelan, denotando uno
posible desconocimiento o olvido en parametros
necesarios para un vuelo seguro, como puede ser

observado El seguir en alguno detalles extraido de RF.

- El piloto no comprob6 la cantidad de combustible en el
tanques, segin lo previsto en la lista de control del
empresa, y considerd que habia una cantidad suficiente
para El realizacion del vuelo.

-Hubo una evaluacion inadecuada de los aspectos
inherentes a la aterrizaje, como altura, velocidad
vertical, rampa en aproximacion Es Potencia disponible
para correcciones, permitiendo el avion impacto el suelo
con elevado razon en hundimiento.

- A pesar de la manual de defensor de welo de aviones
que la bomba eléctrica de combustible debe permanecer
encendido durante wuelos a baja altitud, el piloto ignoré
el recomendacion, optando por apagalo.

- oh piloto evaluado inapropiadamente El situacion en
emergencia, al no adoptar el procedimiento correcto qué
él seria lograr uno aterrizaje en frente.

Sin embargo, estos informes, En aislamiento, no dejes
claro hacia condiciones o restricciones percibido Es
enfrentado por el operadores (pilotos) para qué su



juicios tener llevado a cabo hacia comportamiento qué
culminado con oh accidente.
Del andlisis realizado se puede concluir que existe uno

necesidad en si comprender mejor Es mas profundo oh
contexto Operacional a nosotros cual td accidentes
ocurrio, en intentar en identificar cual restricciones o
presiones Ellos eran involucrado en esos escenarios que
podrian contribuir a las acciones de operadores No tenia
oh éxito esperado Es, como consecuencia, conducir El
accidentes. Mas todavia, comprender como td
operadores trato con estas restricciones y presiones en
su trabajo diario y qué No implicar en eventos no
deseado, como propone enfoques sistémicos actuales
para prevenir accidentes (HOLLNAGEL, 2015). Es
comprensién puede asistente en el desarrollo en
estrategias Es herramientas que promueven cambios en

diversos aspectos desde el aviacién civil brasilefio Es,
como consecuencia , El uno reduccién del marco

analizado.

6. CONCLUSION

Teniendo en Vista El reaparicién en "Juicio en Pilotaje"

como factor contribuyente mas evidente a nosotros

accidentes aéreo ocurrié a nosotros Gltimo afios en elterritorio

Brasilefio, Este articulo si propuesto El presentar td
resultados en uno estudiar preliminar exploratorio
desarrollado con base a nosotros informes finales (RF)
de estos

eventos, en el periodo en 2007 El 2012, con oh
intencion en

identificar caracteristicas mas especifico Es, con eso, ..........

si para obtener uno comprension mas detallado del

eventos.

Después El seleccion del accidentes Es levantamiento
cuantitativa de la informacion principal proporcionada
por el radiofrecuencia, él era dedicado uno atencién
Especial acerca de hacia descripciones del factor
contribuyente investigado y aplicado a clasificacién
propuesta por la FAA (2011).

Como principales resultados de este estudio

exploratorio, entiendo qué 49,4% del accidentes tenia oh
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abajo El 2.000 horas en vuelo Es qué 31,8% de estos
mostr6 fallas en cuanto a la comprension adecuada

aspectos relacionados con aeronave.

Sin  embargo, no puede atribuirse Unicamente al
operador. las posibilidades de fallos del sistema. lo mas
reciente en estudiar desde el fiabilidad humano en
sistemas complejos espectaculo qué No suficiente si
identificar qué salid6 mal y como sucedi6 sin si tomar en
consideracién t0 aspectos qué tu rodear Es,
principalmente, comprender por qué Es como td Los
sistemas funcionan en sus actividades normales cuando
los resultados son satisfactorios (VIDAL, CARVALHO,
2008; HOLLNAGEL, 2015).

Este molde, herramientas Es estrategias puede ser
desarrollado en semejante molde qué, creando barreras,
defensas y contingencias, fortalecen el sistema,

haciéndolo oh mas seguro Es confiable.
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