ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA DEL EJERCITO
ESCUELA DE POSTGRADO

TESIS
FACTORES HUMANOS Y SU INFLUENCIA EN LA SEGURIDAD
OPERACIONAL DE LA AVIACION DEL EJERCITO EN LOS ANOS
2019-2020

AUTOR:
Bach. Juan Carlos MALAGA SEMINARIO
0009-0004-6478-3806

Para optar al Grado Académico de
MAESTRO EN CIENCIAS MILITARES
Con mencion en Planeamiento Estratégico y Toma de Decisiones

ASESOR:

Mg. Roberto Joaquin, VIVANCO BURGOS
0000-0002-4360-8396

2024




ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA DEL EJERCITO
ESCUELA DE POSTGRADO

DEPARTAMENTO GESTION DE INVESTIGACION

B
ot
g

ACTA DE SUSTENTACION DE TESIS No 069 — 2024/ DGI

En la Escuela Superior de Guera del Ejército - Escuela de Postgrado, a los
diecinueve (19) dias del mes de diciembre del afio dos mil veinticuatro, siendo

% Doctor IVAN RICARDO BARRETO BARDALES Presidente
<  Doctora LILIANA RODRIGUEZ SAAVEDRA Secretaria
< Doctor JOSE MANUEL PALACIOS SANCHEZ Vocal

Designados segin Resolucion de Expedito para Sustentacion de Tesis N° 049-
2024/SIE/DGI/ESGE-EPG del 13 de diciembre de 2024, para evaluar la
sustentacion presencial y defensa de la Tesis de Grado titulada “FACTORES
HUMANOS Y SU INFLUENCIA EN LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION
DEL EJERCITO EN LOS ANOS 2019-2020", presentado por el Bachiller JUAN
CARLOS MALAGA SEMINARIO, para optar el Grado Académico de Maestro en
Ciencias Militares con menciéon en Planeamiento Estratégico y Toma de
Decisiones, de acuerdo a lo establecido en el articulo 45° de la Ley Universitaria
N° 30220.

Luego de atender la sustentacion presencial, defensa de la tfesis de grado y
realizadas las preguntas de rigor, el jurado acordd concederle la calificacion de
RO, SO AT e

En mérito del cudl, el jurado ..... //’“m ........ (aprueba / no aprueba) que se
le otorgue el Grado Académico de Maestro en Ciencias Militares con mencién
en Planeamiento Estratégico y Toma de Decisiones.

Firmado, en Chorrillos a los diecinueve (19) dias del mes de diciembre del afio
dos mil veinticuatro. -

RICARDO

RAVEA DR. JOSE'MANUEL
BARRETO BARDALES RODRIGUEZ SAAVEDRA PALACIOS SANCHEZ
PRESIDENTE SECRETARIA VOCAL




Autorizacién de publicacién y uso

Yo, Bach. Juan Carlos MALAGA SEMINARIO, a través del presente documento
autorizo a la Escuela Superior de Guerra del Ejército-Escuela de Postgrado la publicacion del
texto completo o parcial de la tesis de grado titulada: Factores humanos y su influencia en la
seguridad operacional de la Aviacion del Ejército en los afios 2019-2020. Presentada para
optar al grado académico de Maestro en Ciencias Militares con mencién en Planeamiento
Estratégico y Toma de Decisiones en el Repositorio Institucional y en el Repositorio Nacional
de Tesis (RENATI) de la Superintendencia Nacional de Educacion Superior Universitaria
(SUNEDU), de conformidad al marco legal y normativo vigente. La tesis se mantendra
permanente e indefinidamente en el Repositorio para beneficio de la comunidad académica
y de la sociedad.

En tal sentido autorizo gratuitamente y en régimen de no exclusividad los derechos
estrictamente necesarios para hacer efectiva la publicacién, de tal forma que el acceso al
mismo sea libre y gratuito, permitiendo su consulta e impresion, pero no su maodificacion. La
tesis puede ser distribuida, copiada, exhibida y usada también con fines académicos siempre

gue se indigue la autoria y no se podran realizar obras derivadas de la misma.

Chorrillos, 25 de marzo del 2024.

JUAN MALAGA SEMINARIO
DNI 41529203




Declaracion jurada de autoria

Mediante el presente documento, Yo, Bach. Juan Carlos MALAGA SEMINARIO,
identificado con Documento Nacional de ldentidad N° 41529203, con domicilio real en Mateo
Pumacahua # 110, Villa Militar Este, distrito de Chorrillos, provincia de Lima, departamento
de Lima, estudiante de la IX Maestria en Ciencias Militares de la Escuela Superior de Guerra
del Ejército-Escuela de Postgrado (ESGE-EPG) declaro bajo juramento que:

Soy el autor de la investigacion titulada: Factores humanos y su influencia en la seguridad
operacional de la Aviacion del Ejército en los afios 2019-2020, que presento a los 17 dias de
octubre del afio 2023, ante esta institucion con fines de optar al grado académico de Maestro
en Ciencias Militares con mencién en Planeamiento Estratégico y Toma de Decisiones.
Dicha investigacion se ha desarrollado respetando los principios éticos propios, no ha sido
presentada ni publicada anteriormente por ningun otro investigador ni por el suscrito, para
optar otro grado académico ni titulo profesional alguno. Declaro que se ha citado debidamente
toda idea, texto, figura, formulas, tablas y otros que corresponden al suscrito o a otro en
respeto irrestricto a los derechos del autor. Declaro conocer y me someto al marco legal y
normativo vigente relacionado a dicha responsabilidad.

Declaro bajo juramento que los datos e informacién presentada pertenecen a la
realidad estudiada, que no han sido falseados, adulterados, duplicados ni copiados. Que no
he cometido fraude cientifico, plagio o vicios de autoria; en caso contrario, eximo de toda
responsabilidad a la Escuela Superior de Guerra del Ejército-Escuela de Postgrado y me

declaro el Unico responsable.

JUAN MALAGA SEMINARIO
DNI 41529203




Dedicatoria

A mi esposa Lizeth y mis hijos
Valentino e Ismael, por toda la
comprensiébn y apoyo que me dan

incondicionalmente.



indice
Caratula
Pagina de jurado
Autorizacidn de pUbliCACION Y USO ..uuuiiiieeeii et e e 3
Declaracion jurada de QULOTTA .......cooiicuiiiiieiee e e et e e e e e 4
[T To o= 1 (o ] - U SRR 5
RESUIMEBIN e e et e et e e e e e e e e e e e e b s e e e e aeeenrbba e e e e aeeeenrnba e eeas 11
Y 0 1= 1 = (o S PPRE 12
1oL Lo 1V Tod o] [0 ] o IR PP 13
Capitulo I: El problema de investigacCion ..........ccooociiieiiii e 15
1.1 Planteamiento del problema............cooeiiiiiiiiii e 15
1.2 Justificacion de la iNVeStIGaCiON...........ueeeiiiiieeeiiiie e ee e eeaee e 17
1.3 Delimitacion de la iNVeStgaciON............cooiiieiieieiiee e 17
1.3.1 Delimitacion tEMALICA. .......ccoiiurriieiiiriie et e e 17
1.3.2 DelimitaCiOn tEOFICA. .......uveieeiiiiiee ittt e e anes 17
1.3.3 Delimitacion @SPACIal ........c.cccoeiiiiiiiiiiie e 17
1.3.4 Delimitacion teMPOTal ........ccocuiiriiiiiie et e e ereee e 17
1.4 Limitaciones de 1a iNVeStIgacCiON ............cocuieiiieiiiieiiie e 17
1.5 Formulacion del problema ...........coooiiiiiiiii 18
1.5.1 Pregunta geNEIal .........cuuiiiiiii ittt 18
1.5.2 Preguntas €SPECIfiCAS ......ccieeiiiiiiiiiiecic e 18
1.6 Objetivos de 1a INVESHGACION .......c.eeiiiiiiiiiiieiei e 18
1.6.1 ODJELIVO GENETAL......cciiiiiiiie it 18
1.6.2 Objetivos €SPECITICOS ...uuviiiiiee i 18
Capitulo 11: MArCO tEOFICO ...ttt e e e e e e et e e e e e e e s s snabareeeeeeeeeananes 19
2.1 Antecedentes de 1a INVeStigacion ..........ccccccooiiiiiiiiiie e 19
2.1.1 Antecedentes NACIONAIES...........ceoii i 19
2.1.2 Antecedentes iNternacionales ............ccueeeveeeiiicciiiieeeee e 21
2.2 BASES tEONCAS .. veeeeiiiteee ettt ettt ettt e e e e e aae 23
P2 1Y (o T 1= o TR | I SRR 23
2.2.2 EIMOAEIO d& REASON.......cuiiiiiiiiie ettt 26
2.2.3 Modelo Iceberg de HeiNMCh..........oooiiiiiii e 27
A Yo g - W L= I = Vo LR ERTR 29
2.2.5. TEOrA € SISTEIMAS ......ceiuieieiiiiiiie ettt e e nanee s 29
2.3 Categorias y subcategorias aprioristiCas .........cccccveeeeeiiiiiiiiiiieeee e, 30
2.3.3 FACLOreS NUMANOS .....cei ittt e e e e e e e e 30

2.3.4  Seguridad OPEraCioNal...........cueiiiiiiiiiiiiiiiee e 31



2.4 DefiNiCION de tEIMINOS........viiie et e e e e e e s sreeeeeanes 32
o ox 0 1= o = PR 32
(@] gTed =T oo F= N1 (1 F= T (o] o = | 32
Cultura de seguridad OPEracional............cceeveiiuiiieiiiiiiee e 32
DEIENSAS ...ttt e e e e e nbae e e e e 32
[NV 0 10 0= o | TR 32
0] (=T TP P PP PPPPPPPPPPPPPPN 32
(CT=TS] 11 g 1o (=] o= T 1 o 1o RS 32
[ P2 U0 Y7 PSRRI 32
11 =TT o3To | PP UUPRRTPPPPRP 33
A7 U= PRSPPI 33
MiItIgACION 0 FIESYOS ....vvveeeeiiiiieeeeitiee e ettt e e e e st e e e st e e e e esttaeeessnnaeeeeaansseeeeesnseeeeeanns 33
Riesgo de seguridad OPeracional ...........cueueeiiiiiiiiiiiiiie et 33
Sistema de gestion de la seguridad operacional ............ccccceeeeiiiiiiiieeeeee e, 33
Y0 1111 1SRRI 33
CaPitUlO T MELOTO ...t nee s 34
3.1 Enfoque de INVESHGACION .......cocueiiiiiieiii ettt 34
3.2 TiPO d€ INVESHGACION .....eeeiiiieiiei ettt ettt neeeeas 34
3.3 MEt0dO de iNVESTIGACION ......cceiiiiiieeiiiiiee ettt e e e 34
3.4 ObJeto de StUAIO ... 34
IS TN o] o] = T o 1 o P SRTRRR 34
I Ol 1Y (U1 E] 1 = VPP PPPPPPPPPPPPPPPRt 34
3.7 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos ...........cceevveeiiieeiiiee e 35
I A R =T [ [ox 1 PSR URP PRI 35
7.2 INSITUMENTOS .. 35
3.8 RiIQOr CIEBNTIICO . uuiiiiiii i e e 36
3.8.1 ValideZ dESCIPLIVA ......eeeiiiiiiee ittt 36
RS T £ 1T (=20 (=To o VRSP 36
GRS T T I 7= U To [ = Tod T o USRS 36
3.9 Técnica de procesamiento y analisis de datosS............cccoeecvvviieeieeeeiiiciiineeeeenn, 36
Capitulo IV: ANALISIS Y SINTESIS ..ciiiiiiiiiie i 37
4.1 ReCOIECCION UE A0S .....ceeiiviiie et e e e see e e e e e e nnaneee s 37
4.2 Organizacion de 10S datOS .........ceieiiiiiiiiieiie e e 37
4.3 DefiniCiOn de Categorias......cuuriiiiiee i 38
4.3.1 Unidades de andlisis y codificacion abierta ............cccooceeeeeiiiiiiiiiieeeee e, 38
4.4 Definicion de 1S CatEgOrias .........uiiiiiiiiiii e 52

(@F= 1=To o] ¢ - VSRS OOPRRPPRPRR 52



YU o Tor= 1 (=To [o] £ 7= 1= PP 52
(@7 1=To o] ¢ - VRSOOSR 53
0] oJox= 1 =T [0 g T TS PSP RTSUPRUPRTRI 53
v/ ISTo] oo ¢ (= [N o= 1 =T [o] 4 T- LS F TP 55
4.6 REA SEIMANTICA .. .veeeeiiiiiieeieiiie ettt e sttt e et e e et e e e s e e e s et e e e s snbe e e e e annnneee s 56
4.6.1 Red semantica de 1a eNntreViSta ...........ccueveeiiieieeeiiiiire e 56
4.6.2 Red semantica doCUMENtal ............oeeiiiiirie i 63
4.6.3 Red semantica de la encuesta y la observacion directa..............cccccvvveeenneen. 68
R B ] [ ] (= 1TSS UPPEPRR 74
o A - TV U1 = Tod o] o PRSP 75
Capitulo V: Dialogo teOriCO — EMPIFICO ..uuuuiiieiiee e e e 78
Capitulo VI: Conclusiones y reCOmMendacionNes .........ccooueieiiieiniee e eniiee e 81
0 R 0] o o] [ 1= (o 1= SRR 81
Formacidn y capacitacion CONtINUA ...........eevveeeiiiiiiiiiiereee e e sraee e e 82
GeStiON de 1A faliga ....vvveeeeeiee e 82
Programas de bienestar pSiCoIOQICO .........ccoviiiiiiiiiiiiieiiec e 82
Disefio ergonémico de la cabina y equipamiento .........ccccceveeiiiiieeeeniiiee e 82
Mejora de la COMUNICACION .........coiiiiiiiii e 83
Evaluacidn de factores humanos..............eevvveeeiiiiciiiiiic e 83
Cultura de SEgUIIAAd. ..o e e e e e 83
INVESHIGACION CONTINUA ... .uuiiiiiieiie et e e e e e e e e arr e e e e e e e 83
6.2 RECOMENUACIONES. ... ceeeieeiiee et e e e e e st e e e e e s e et e e e e e e e s s snnteaeeeeeeeas 84
En la dimenSiON SOfWAIE .........ouiiiiiiie et eraee e 84
En el campo ENVIFOMENT........uuiiiiiii et a e 84
En el campo HardWare ...........oooeiioiiiiiiiieec e a e 85
EN €] CAMPO LIVEWAIE.......cceeeeiiiiieeeeeeeeeeeieeeeeeeeeeeeeeseesesesssesesssessssssssssssssssssssensnrnnnnnes 85
Referencias DIiblIOgrafiCas ........ooiuiiiiiiiiie e 87

ANEXOS . 90



indice de tablas

Tabla 1 COdigos POr INSIIUMENTOS. .........uuiiiiieeeii et ee e e e e s ecrr e e e e e e e s e et e e e e e e e s e sanraaereeaeeas 39
Tabla 2 Codificacion de instrumentos clasificados de acuerdo con el instrumento............... 39
Tabla 3 Matriz de CONENIAO .......ooiiiiiiiiie it 42
Tabla 4 Clasificacién de categorias y subcategorias...........ccccvveeviieeeiiciciiieiece e, 54
Tabla 5 Matriz de soporte de CategOIaAS......iceciiiiiiieeiee e 55
Tabla 6 Lista de cOdigos de la €NtreVISTa...........eviiiiiiiiiiiiie e 76
Tabla 7 Lista de cédigos del andlisis documental...............ooccuiiieiiie i 64
Tabla 8 Lista de codigos 0bservacion dir€Cta ..........cueveiiiviieeiiiiiie e 55

Tabla 9 Matriz de triangulacién de resultados integral vinculada a las técnicas empleadas.76



10

indice de figuras

Figura 1 Modelo SHELL ... e e e e e e e e e e e e eanreaes 39
Figura 2 Model0 REASON ..........uuiiiiiiiee ettt ettt e e e e s et e e e e e e s s s st naeaeeaeeeaananes 2839
Figura 3 Red semantica de la @NtreViSTa..........ocuuiiiiiiiiiieiiee et 61
Figura 4 Red semantica del andlisis documental ............c.occuveeiiiiiiii i 67

Figura 5 Red semantica de la encuesta y observacion directa ............ccccceevviveeeiiiiieeeiiineenn. 72



11

Resumen

El Ejército del Peru tiene un sentido de desarrollo, seguridad y orden, donde las
tripulaciones de ala fija (aviones) y ala rotatoria (helicopteros) se encuentran desarrollando
operaciones aéreas a lo largo y ancho del pais, tanto en actividades propias del orden interno
como del desarrollo nacional. Las tripulaciones compuestas por seres humanos son
propensas a cometer errores que pueden ocasionar un accidente, lo que, a su vez, producen
pérdidas humanas y materiales imposibles de reparar. A nivel mundial, las estadisticas sobre
los accidentes aéreos evidencian datos que revelan cémo influye el factor humano en la
ocurrencia de estos; lo que ademéas fundamenta el motivo de estudio debido a los incidentes
y accidentes. Por esta razon, la investigacién tuvo como objetivo analizar como los factores
humanos influyeron en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Perl en los
afios 2019-2020 y establecer los mecanismos para minimizar esta influencia en la ocurrencia
de estos accidentes. La metodologia que se selecciond fue de tipo descriptivo y de enfoque
cualitativo. Respecto a las técnicas de recoleccién de datos, se emplearon las encuestas y
las entrevistas en profundidad, las cuales estuvieron dirigidas al personal encargado de las
actividades aeronauticas. Ademas, se aplicé la observacién directa y se analizaron los
documentos e informes de los accidentes ocurridos en los ultimos afios, lo que permitio
establecer las categorias necesarias para la comprension de los factores humanos presentes
en la seguridad operacional en cada vuelo. Se concluyé que los factores humanos influyeron
de manera significativa y multifacética en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército
del Peru en los afios 2019-2020. Se identificaron dimensiones clave: Software, marcada por
la falta de capacitacion; Environment, vinculada a un seguimiento psicoldgico insuficiente;
Hardware, reflejo de deficiencias en el mantenimiento y antigiiedad de las aeronaves; y
Liveware, afectada por dinamicas jerarquicas que obstaculizan la comunicacion. Para mitigar
estos factores, se proponen estrategias integrales como programas de formacién continua,
gestion de la fatiga, disefio ergonémico, mejora en la comunicacion y fomento de una cultura
de seguridad.

Palabras clave: Accidentes, aviacién, factores humanos, seguridad operacional.
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Abstract

The Peruvian Army has a sense of development, security and order, where fixed-wing
(airplanes) and rotary-wing (helicopter) crews are engaged in air operations throughout the
country, both in activities related to internal order and national development. Crews made up
of human beings are prone to make mistakes that can cause an accident, which, in turn,
produce human and material losses that are impossible to repair. At a global level, statistics
on air accidents show data that reveal how the human factor influences the occurrence of
these accidents; which also supports the reason for the study due to incidents and accidents.
For this reason, the research aimed to analyze how human factors influenced the operational
safety of the Peruvian Army Aviation in the years 2019-2020 and to establish the mechanisms
to minimize this influence on the occurrence of these accidents. The methodology that was
selected was descriptive and qualitative in approach. Regarding data collection techniques,
surveys and in-depth interviews were used, which were directed at personnel in charge of
aeronautical activities. In addition, direct observation was applied and documents and reports
of accidents that occurred in recent years were analyzed, which allowed establishing the
necessary categories for understanding the human factors present in operational safety in
each flight. It was concluded that human factors significantly and multifacetedly influenced the
operational safety of the Peruvian Army Aviation in 2019-2020. Key dimensions were
identified: Software, marked by lack of training; Environment, linked to insufficient
psychological monitoring; Hardware, reflecting deficiencies in the maintenance and age of
aircraft; and Liveware, affected by hierarchical dynamics that hinder communication. To
mitigate these factors, comprehensive strategies are proposed such as continuous training
programs, fatigue management, ergonomic design, improved communication and promotion
of a safety culture.

Keywords: Accidents, aviation, human factors, operational safety.
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Introduccién

En toda organizacién aeronautica, una administracion eficaz y eficiente demanda la
coordinacion de los procedimientos comerciales basicos, tales como los financieros,
presupuestarios, de asignacion de recursos, entre otros. Con mayor énfasis, en los ultimos
afios, la seguridad operacional ha sido incorporada como un elemento mas de la gestién de
una organizacion aeronautica.

En la seguridad operacional, frente a un problema, los sistemas tradicionales son
aplicados, por lo general, luego de que un incidente o accidente ha ocurrido, revelando un
motivo de preocupacién en cuanto a la seguridad operacional.

Como parte de este escenario, el Convenio de Aviacion Civil Internacional vigente y
las disposiciones en los anexos de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI),
demandan que los estados dispongan de programas de seguridad operacional para alcanzar
un grado razonable de seguridad (Aceptable Level of Safety — AL0S). Por lo que la mayor
responsabilidad le compete a la Direccidbn General de Aeronautica Civil (DGAC) del Perq,
como organismo capacitado en el Estado Peruano, para dirigir la implementacion y
estructuracion de dicho sistema.

En aviacion, el factor humano ha sido analizado desde disciplinas y 6pticas distintas,
dependiendo de la politica de cada organizacion o de las normativas de las instituciones
nacionales e internacionales a cargo de la seguridad aérea; tomar la decision de cual
paradigma utilizar.

Segun estudios realizados a nivel internacional, en los ultimos afos, contindan
considerandose como factores fundamentales en las causas de accidentes a los errores de
las tripulaciones, motivados por juicios y decisiones inadecuadas, mala coordinacion de la
tripulacion, fallas en los procesos, desorientacion, estrés y fatiga.

Para fines de la presente investigacion, se consideraron los factores humanos y su
influencia en la seguridad operacional de la Aviacién del Ejército del Pera en los afios 2019-
2020, centrandose en los factores humanos, ya que posee una serie de elementos que
permiten realizar observaciones especificas para el desarrollo de este tema, asi como las
distintas interacciones que se presentan entre el individuo y su entorno que permiten
determinar la influencia de estos elementos en la seguridad operacional.

El objetivo principal de la investigacion fue analizar como los factores humanos
influyeron en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Pert en los afios 2019-
2020, bajo un enfoque cualitativo de tipo descriptivo. Las técnicas de recoleccion de datos
fueron la entrevista en profundidad, la encuesta, el analisis documental y la observacion

directa.
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La presente investigacion se estructurd de la siguiente manera:

En el Capitulo I, que lleva por titulo Problema de investigacion, se abordé la
descripciébn de la realidad probleméatica, las preguntas y objetivos de investigacion
justificacién, delimitacion tematica, tedrica, espacial y temporal, y las limitaciones que se
presentaron durante el desarrollo del presente estudio académico.

En el Capitulo I, titulado Marco tedrico, se desarrolld los antecedentes de la
investigacion (investigaciones nacionales e internacionales), las bases tedricas, las
categorias y subcategorias aprioristicas y la definicion de términos.

En el Capitulo Ill, titulado Método, se describieron el enfoque, el tipo de investigacion,
el método utilizado, el objeto de estudio, la poblacién y muestra, las técnicas e instrumentos
de recoleccién de datos, asi como los criterios de rigor cientifico aplicados

En el Capitulo IV titulado Andlisis y sintesis, se presentd la recoleccion y organizacion
de datos, la definicion, descripcidon y soporte de las categorias, la red semantica y la
triangulacion.

En el Capitulo V, designado Dialogo te6rico — empirico, se contrastd el marco
conceptual con los hallazgos encontrados.

En el Capitulo VI denominado Conclusiones y recomendaciones, se expone una
sintesis de las conclusiones mas significativas derivadas del andlisis de los datos, destacando
los resultados clave. Ademas, se proponen recomendaciones con el fin de optimizar los
aspectos detectados y sugerir nuevas lineas de investigacion que puedan impulsar el avance

en el area estudiada.
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Capitulo I: El problema de investigacion
1.1 Planteamiento del problema

Mundialmente, la mayoria de las fuerzas armadas emplean normas de seguridad
basadas en instructivos, lista de verificacion, manuales, reglamentos e investigacion de
accidentes; registrando en ciertas ocasiones solamente indicadores reactivos. En cambio, en
los que se ha implantado los sistemas de gestién de seguridad, se contemplan los indicadores
preventivos, proactivos y los predictivos en los equipos electrénicos modernos.

Para alcanzar este nivel de seguridad, el transporte aéreo ha realizado esfuerzos
enormes en mejorar e innovar equipos, ayudas en la navegacion, procedimientos; asi como
otras mejoras en el entrenamiento del personal relacionado con la actividad aeronautica. Todo
ello con la finalidad de minimizar al extremo los peligros vinculados a esta actividad.

Con el desarrollo tecnoldgico se alcanzaron innovaciones que llevaron a una
reduccion progresiva, continua y sostenida de la regularidad de accidentes e incidentes, al
igual que la mejora y crecimiento constante de los procedimientos y las normas vinculadas a
la seguridad operacional.

Todo ello cre6 como resultado la idea de que la seguridad operacional se puede
garantizar a medida que se cumplan los procedimientos y normas; ya que el incumplimiento
de estas solo lleva a la deficiencia de la seguridad operacional que podria resultar en
incidentes o accidentes. No obstante, la realidad indica que ejecutar todos los reglamentos
para garantizar la obtencién de una aviacién segura, sin incidentes y/o accidentes, no es
suficiente, puesto que en todo momento esta presente el principal componente de las
actividades aéreas: el ser humano.

De acuerdo con el reporte de Aviation Safety Network (2020), entre los afios 2019 y
2020 se registraron 525 incidentes aéreos a nivel mundial, de los cuales 27 derivaron en
accidentes, resultando en un total de 421 muertes. Sin embargo, se debe aclarar que en esta
cifra inicamente se han considerado los tipos de vuelos comerciales, es decir, no han sido
incluidos los vuelos militares o privados. Esta informacién, aunque se ve més atractiva que la
del afio 2018 con casi una reducciéon del 50%, guarda una relacion de 0,18% de accidentes
por cada millébn de operaciones aéreas, lo cual demuestra que, aunque se hayan establecido
medidas para aumentar la seguridad operacional en los operadores aéreos, éstas aun no
estan siendo efectivas.

Direccion General de Aviacion Civil (2020) reportd, durante los afios 2019 y 2020, la
cifra de 7 accidentes y 9 incidentes sin victimas fatales luego de haber realizado 241,685
operaciones aéreas, la mayoria de ellas solo reportaron dafios estructurales y en pocos
casos, dafios a terceros, no obstante, una vez mas, no se considerd los accidentes aéreos

producto de operaciones militares y vuelos no regulares.
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En ese mismo afo, Departamento de Prevencion de Accidentes de la Aviacion del
Ejército del Pert (2020) report6 la cantidad de 6 accidentes aéreos y 25 incidentes, luego de
haber ejecutado aproximadamente 2000 operaciones aéreas, las cuales lamentablemente
ocasionaron 8 muertos y 20 heridos entre civiles y militares.

Existe un indicativo en las estadisticas a nivel mundial sobre los accidentes aéreos,
evidenciando datos que revelan como influye el factor humano en la ocurrencia de estos,
predominando el estado emocional inadecuado al momento de tomar decisiones en el
cumplimiento de sus actividades durante el vuelo, lo que resulta inapropiado para llevar a
cabo su labor profesional.

En la actualidad, la Aviaciébn del Ejército acantonada al lado del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez, Callao, es responsable del transporte de carga, asi como del
personal, y de otorgar asistencia tactica a las fuerzas terrestres. Se encuentra compuesta por
el Batallén de Asalto y Transporte N° 811 y N° 821, el Batallon de Reconocimiento y Ataque
N° 811y el Batallon de Aviones N° 811, asi como sus compafiias de apoyo administrativo.

En esta ardua tarea donde las tripulaciones se encuentran desarrollando operaciones
aéreas a lo largo y ancho del pais, tanto en actividades propias del orden interno como del
desarrollo nacional, las tripulaciones compuestas por seres humanos son propensas a
cometer un error o falla que podria conllevar a que se produzca un accidente que, a su vez,
pueda ocasionar pérdidas humanas como de materiales imposibles de reparar.

En los accidentes producidos durante el afio 2019 e inicios del 2020; donde se
encuentran involucrada la Aviacion del Ejército de acuerdo con los informes a los que se ha
podido tener acceso; la Comision de Investigacion de Accidentes de la Aviacion del Ejército
concluy6 que en algunos casos hubo presencia de fatiga de seguros del sistema de la rampa
de la aeronave, falta de conciencia situacional de la tripulacién al operar una aeronave con
reportaje y falta en la organizacion al programar una aeronave reportada constantemente. Asi
también hubo probable error de juicio o apreciacion y negligencia, ocasionando el
cumplimiento deficiente del procedimiento de emergencia presentado durante el vuelo de
instruccion. Al mismo tiempo, se hall6 sobreestimacion de las condiciones personales,
ocasionando descuido o falta de atencidon e imprudencia y falta de instructores pilotos
asignados a la Escuela de Aviacion del Ejército.

Las capacidades humanas se mantienen en las investigaciones como factor critico
para la seguridad operacional, es por ello la importancia de investigar los factores humanos
en todos sus componentes y su influencia en la seguridad operacional, asi como la busqueda
de estudios que indaguen en elementos que guarden relacidn con la problemética mas alla

del individuo.
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1.2 Justificacion de la investigacién

Al considerarse al capital humano como el elemento mas importante y, a la vez, mas
susceptible en la actividad aérea, como en los distintos campos de actividad humana, esta
investigacion se justifica porque buscé minimizar el porcentaje de incidentes y accidentes que
ocurren en la Aviacion del Ejército del Perl durante el desarrollo de operaciones aéreas,
beneficiando, en primer lugar, al personal de tripulantes aéreos que cumplen las operaciones
aéreas impuestas por el Comando del Ejército, quienes son las piezas mas vulnerables y
susceptibles del entorno aeronautico y, en segundo lugar, al Estado Peruano, puesto que
cada accidente genera pérdidas humanas y logisticas dificiles de recuperar por su alto grado
de capacitacion y elevados costos del material.

Asi mismo, esta investigacion fue viable, puesto que cumplié con caracteristicas y
capacidades tanto operativas como técnicas que garantizaron la realizacion de sus objetivos,
recogiendo experiencias de oficiales profesionales vinculados a las operaciones aéreas.

1.3 Delimitacién de la investigacion
1.3.1 Delimitacion temética

Con la elaboracién de la presente investigacion se buscé analizar los factores
humanos y su influencia en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Pera.
1.3.2 Delimitacion tedrica

Factor Humano

Liveware (personal encargado del sistema operativo)

Hardware (equipos y maquinarias aeronauticas)

Software (sistema operativo)

Environment (entorno en que se realizan las operaciones aeronauticas)

Accidentes

Incidentes

Seguridad operacional
1.3.3 Delimitacion espacial

Esta investigacion se desarrollé en la Aviacion del Ejército del Perd, compuesta por el
Batallébn de Asalto y Transporte N° 811 y N° 821, el Batallon de Reconocimiento y Ataque N°
811 y el Batallébn de Aviones N° 811, asi como sus compafiias de apoyo administrativo.
1.3.4 Delimitacion temporal

Esta investigacion se llevé a cabo en los meses de julio hasta diciembre del afio 2020.
1.4 Limitaciones de la investigacion

La principal limitacién que se presenté durante el desarrollo de esta investigacién fue
el factor tiempo, puesto que, por la naturaleza del estudio, se debid buscar la informacién
necesaria en las fuentes adecuadas y por los conductos regulares establecidos de manera

presencial, y debido al ritmo que impuso la maestria, por ser de un afio, demandé llevar una
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carga académica intensa, tales como ensayos, exposiciones, informes y evaluaciones, lo cual
no dejé mucho tiempo libre para dedicarse a esta investigacion.

Otra limitacion existente fue que la Aviacion del Ejército se mostrd celosa en compartir
la informacién sobre los accidentes aéreos ocurridos y los procedimientos adoptados, toda
vez que pueden presumir que esa informacién podria demostrar algunas falencias en sus
sistemas implementados.

Finalmente, la ultima limitacién que es pertinente sefialar, fue que la Organizacion
Internacional de Aviacion Civil, entidad reguladora de actividad aeronautica a nivel mundial,
cuenta con muchos manuales y documentos que no son gratuitos y no se encuentran en la
web, por lo que se tuvo que emplear algunos recursos econdmicos para el desarrollo de esta
investigacion.

1.5 Formulacion del problema
1.5.1 Pregunta general

¢, Coémo los factores humanos influyeron en la seguridad operacional de la Aviacion
del Ejército del Peru en los afios 2019-20207?

1.5.2 Preguntas especificas

¢Influyeron los factores humanos en la seguridad operacional de la Aviacion del
Ejército del Perd en los afios 2019-2020?

¢, Cudles son los factores humanos que influyeron en la seguridad operacional de la
Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-20207?

¢, Cémo se minimizan los factores humanos que influyeron en la seguridad operacional
de la Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-2020?

1.6 Objetivos de la investigacion
1.6.1 Objetivo general

Determinar como los factores humanos influyeron en la seguridad operacional de la
Aviacion del Ejército del Pera en los afios 2019-2020.

1.6.2 Objetivos especificos

Analizar la influencia de los factores humanos en la seguridad operacional de la
Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-2020.

Identificar los factores humanos que influyeron en la seguridad operacional de la
Aviacién del Ejército del Pert en los afios 2019-2020.

Establecer los mecanismos necesarios para minimizar la influencia de los factores
humanos en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Perd en los afios 2019-
2020.
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Capitulo Il: Marco tedrico

2.1 Antecedentes de la investigacion
2.1.1 Antecedentes nacionales

Figueroa (2019) en su tesis doctoral denominada Gestion eficiente de los factores
humanos como elemento principal en la seguridad operacional aérea se propuso alcanzar,
por medio de una 6ptima gestion de los factores humanos, la reduccion de la probabilidad de
que ocurra un accidente aéreo. Este estudio fue de tipo exploratorio, descriptivo y
correlacional, usé como técnicas de investigacion, la observacion, la encuesta, el analisis y
la interpretacion experimental, para lo que se consider6 como muestra a los pilotos
instructores, pilotos operativos, pilotos alumnos, copilotos, mecanicos de a bordo, personal
de apoyo de linea, tripulantes armeros y cargo master, de igual manera a los administradores
de las unidades operativas, entendiéndose que estas son las que tienen bajo su
responsabilidad la realizacion de las operaciones aéreas, llegando el autor a la siguiente
conclusion:

La gestion eficiente de los factores humanos aplicada en la gestion de la seguridad

operacional y en los avances tecnolégicos, ha generado en muy poco tiempo grandes

resultados, por lo que se constituye en un modelo a ser aplicado en otros campos para

incrementar la conciencia organizacional de seguridad. (p. 278)

Esta investigacion fue importante porque sirvié de guia para analizar las propuestas
gue el autor recomienda para mejorar la gestion eficiente de factores humanos.

Gutiérrez (2014) en su tesis titulada Optimizacion del factor humano en la gestion de
la seguridad operacional en el area de vuelo planteé como objetivo elaborar una intervencion
de seguridad operacional para identificar y estandarizar una forma de abordar el factor
humano que permita optimizarlo, a fin de proporcionar mayores garantias para que el
personal operativo mantenga los niveles tolerables de riesgo exigidos por la seguridad de
vuelo. Esta investigacion fue de tipo documental y experimental, empled la metodologia de
intervencion y de seguimiento principalmente desde los operadores hasta el nivel
organizacional, para ello se aplicé técnicas como la observacion, llegando el autor a la
siguiente conclusion:

La optimizacion en la gestién de factores humanos, no es algo simple de realizar, mas

aun en un ambito como la seguridad de vuelo, que posee pardmetros de ultra

seguridad. Los Factores Humanos deben resolver el encuentro entre lo planificado y

lo real, para mantener los estandares de seguridad fijados por la organizacion, que

mantienen a las operaciones de vuelo dentro de la zona de riesgo tolerable. (p. 46)
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Esta investigacion se relaciond con el presente estudio, puesto que respaldd la
relacion entre los factores humanos y la seguridad operacional, y la necesidad de
optimizarlos.

Por otra parte, Asenjo (2018) en su tesis denominada Implementacion de un sistema
de gestién de riesgos y seguridad en las operaciones con aeronaves de ala rotatoria de la
Fuerza Aérea del Pert — 2018 se propuso presentar un plan de implantacién del SMS en el
Grupo Aéreo N° 3, de la misma manera, la matriz para identificar peligros y riesgos de la
seguridad operacional. La investigacion fue de tipo aplicada, descriptiva con enfoque
cuantitativo, empleando como técnicas de investigacion la encuesta, entrevista y revision
documental a todos los pilotos de helicopteros, llegando a la siguiente conclusion: “Los
encuestados consideraron la necesidad de contar con un documento que posibilite atender
de forma eficaz y eficiente los distintos momentos de peligro, riesgo y seguridad operacional,
asi como una verdadera capacitacion de las tripulaciones” (p. 88).

Esta investigacion fue importante para la presente tesis, puesto que permitié medir la
percepcién que tienen los pilotos de ala rotatoria de la Fuerza Aérea del Perd (FAP) en
relacién con la seguridad operacional y su implementacion de manera oportuna.

Adicionalmente, Cavero (2015) en su tesis Accidentes maritimos en buques
mercantes en la costa peruana en el quinquenio: enero 2010-agosto 2015 tuvo como objetivo
determinar el predominio de factores de los accidentes maritimos en los buques mercantes
de la costa peruana. Del mismo modo, los factores que se estudiaron fueron de origen
humano, técnico y externo que repercutieron fundamentalmente en los accidentes maritimos,
para ello se recopilé informacion de casos asentados de manera oficial en los organismos
competentes, tales como Direccion General de Capitanias y Guardacostas (DICAPI),
Organismo Supervisor de la Inversion en Energia y Mineria (OSINERGMIN), asi como
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). La investigacion tuvo un disefio no
experimental de tipo descriptivo, puesto que se mostré el fenébmeno desde un detalle
razonable y no experimental, debido a que no existi6 manipulacion de las variables. La
poblacion estuvo conformada por quince casos de accidentes maritimos; de igual manera, el
método de muestreo fue censal, ya que fue considerada toda la poblacion, cumpliéndose con
la lista de comprobacién de accidentes maritimos en la costa peruana en dicho periodo. El
resultado del andlisis estadistico de los accidentes maritimos en la costa peruanay conclusiéon
de la investigacion, arrojo que la causa, con mas alta frecuencia del total de casos registrados,
fue el factor humano con 56.5% y, en cuanto a los accidentes, se atribuy6 al tipo operacional
con 73.3%.

Este proyecto evidencié el interés de otras instituciones en la busqueda de determinar
los factores que influyen en accidentes operacionales, mostrando informaciéon importante

para esta investigacion.
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2.1.2 Antecedentes internacionales

Garcia (2000) en su tesis titulada Andlisis de factores humanos y accidentalidad aérea
en Colombia ADREP2000 buscé examinar los accidentes acaecidos en el territorio
colombiano entre 1995 y 2009, identificando las causas mas frecuentes y las actuaciones
humanas envueltas en dicho evento. Esta investigacion fue de tipo estadistica descriptiva,
para ello se realiz6 el analisis de 388 accidentes aplicando estadistica descriptiva a las causas
y circunstancias en las que se configuraron los accidentes en funcién de la taxonomia comudn
ADREP 2000 de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), llegando el autor a
la siguiente conclusion:

Las causas de accidentalidad aérea en Colombia son similares a las observadas en

estudios de seguridad aérea mundial, ubicando la mayoria de fallas en el ambito de

los factores humanos, especificamente en falencias operacionales debidas a

limitaciones en aspectos sicologicos por parte del piloto al mando, involucrando

mayormente al componente Liveware del modelo SHELL. (p. 5)

Esta investigacién se relaciond con el presente trabajo, puesto que se analizé la
relacién entre los factores humanos y la accidentalidad de las operaciones aéreas, el cual
contribuy6 a corroborar uno de los objetivos propuestos.

Por otra parte, Calderdn (2014) en su trabajo de titulacion denominado Analisis
comparativo del modelo Ecuador y los sistemas de seguridad operacional aplicables en las
Fuerzas Armadas de Ecuador efectué un andlisis comparativo entre los componentes del
Modelo Ecuador, Safety Management System (SMS) y Operational Risk Management (ORM)
para facilitar su incorporacion en un sistema integrado de seguridad de las FFAA de Ecuador.
Su estudio fue de tipo cualitativo, descriptivo y comparativo utilizando técnicas como la
investigacion documental y bibliografica, entrevistas, talleres y grupos focales, empleando
como poblacion a todos los agregados militares de Ecuador, de los resultados se pudo extraer
la siguiente conclusion:

El Safety Management System (SMS) tiene un 49% de sus microelementos comunes

con el Modelo Ecuador; mientras que el Operational Risk Management (ORM) tiene

un 22% de sus microelementos comunes con el Modelo Ecuador, lo que demuestra la

factibilidad de integrar estos tres sistemas de gestion. (p. 83)

Este resultado fue importante, puesto que al ser el Ejército Peruano similar al de
Ecuador se podria afirmar que existe la factibilidad en poder implementar sistemas de
seguridad aeronauticas nuevos en la gestién aeronautica de la Aviacién del Ejército, sin que
esto signifique un choque cultural.

A su vez, Cequea et al. (2010) en su investigacion titulada Los factores humanos que
inciden en la productividad y sus dimensiones se propusieron establecer los factores

humanos que inciden en la productividad partiendo de un analisis factorial, su estudio fue de
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tipo explicativo causal, empleando como técnica el cuestionario de eficacia organizacional
(Cuestionario EFO) a 200 trabajadores de una central hidroeléctrica en Venezuela,
posteriormente, los softwares estadistico SPSS 17.0 y LISREL 8.80, obteniendo como
resultado lo siguiente: “La motivacion, la Participacion y la Satisfaccion Laboral, forman parte
de los Factores Individuales que inciden en la productividad” (p. 8).

Esta conclusion fue importante, ya que permitié entender como se relaciona el objeto
de observacion a este tipo de aspectos dentro de la organizacion para determinar si influyen
de igual manera en la actividad aeronautica.

Adicionalmente, Mufioz-Marrén (2018) en su articulo Factores Humanos en Aviacion:
CRM (Crew Resource Management-Gestion de Recursos de la Tripulacion) desarrollé un
analisis histérico acerca de la Gestion de Recursos de la Tripulacion (CRM), siendo estos
planes integrales de entrenamiento el resultado de diversas investigaciones de la Psicologia
Aplicada. En palabras del autor:

Uno de los campos aplicados a los que mas ha contribuido la ciencia psicolégica es,

sin lugar a dudas, el de la aviacion. El andlisis y estudio de los factores humanos

constituye actualmente uno de los puntos fuertes en el sector aeronautico de cara a

la reduccién de los accidentes aéreos. Desde su aparicion en 1979, los programas de

Gestiéon de Recursos de la Tripulacién (CRM) han sido una de las herramientas que

con mayor éxito han gestionado el denominado “error humano” ... La aparicién del

CRM constituy6 un hito clave en la relacién Psicologia-Aviacién y provocd un cambio

radical en el estudio de la seguridad aérea. (Mufioz-Marrén, 2018, pp. 191-192)

El objetivo de este método fue potencializar el rendimiento, disminuyendo las fallas
humanas recurriendo a diversos medios (humanos, tecnolégicos y procedimientos).

Este articulo fue de importancia para la investigacién, ya que dio a conocer la
participacion de la psicologia en la aviacién y el vinculo existente entre estas; desde la
aparicion de los programas de capacitacion orientados a minimizar los errores humanos e
incrementar la eficacia de las tripulaciones de vuelo; siendo este uno de los puntos a
determinar en esta investigacion.

Finalmente, Manjon (2019) en su dossier Control y gestion del error humano inicié con
una afirmacion; “la Seguridad de vuelo somos TODOS”, asi como con la interrogante “¢; De
gué manera he contribuido a que ese accidente no tuviera lugar?”, el autor lleg6 a la siguiente
conclusion:

Como es evidente que el comportamiento humano no esta exento de errores, tampoco

lo puede estar todo lo que rodea al mundo de nuestra aviacién. Ahora bien, cuando

mencionamos el fallo humano, no debemos pensar Unicamente en el error cometido
por un piloto, paracaidista, tripulante, personal técnico, etc. El concepto abarca un

campo mucho mas amplio que la simple negligencia, imprudencia o transgresion de
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las reglas mas elementales. Alrededor de ese término de fallo estan habitualmente
presentes otras circunstancias, que no siempre se encuentran bajo el control del
elemento humano, pero que si estan intimamente relacionadas con el sujeto, sus
circunstancias y el ambiente que le rodea ... Por ello, reforzando este ultimo eslabon
por medio de los diferentes tratamientos y materiales de los que ya se disponen,
siempre sera mas factible aproximarnos a una de las maximas que nos impone la
seguridad de vuelo y que siempre se presta a discusion: «cualquier accidente es

previsible y, por lo tanto, evitable (p. 355).

Este dossier fue de importancia al indicar que existen circunstancias mas alla del
elemento humano, pero estan vinculados con este y el medio que lo rodea, dando aporte a
esta investigacion donde se plante6 la busqueda de estudios que guarden relacién con la
problematica mas alla del individuo.

2.2 Bases tedricas
2.2.1 Modelo SHELL

De acuerdo con la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (2009), este modelo
conceptual se constituye como una herramienta importante para analizar cédmo se
interrelaciona el componente humano con los distintos elementos del sistema aerondutico.
En este modelo el individuo se establece como un factor relevante, puesto que tiene la
capacidad de incidir en el desarrollo de las operaciones. Este modelo esté integrado por los
siguientes elementos:

(S) Software (soporte légico-procedimientos, instruccion, apoyo, etc.);

(H) Hardware (soporte fisico-maquinas y equipo);

(E) Environment (entorno-circunstancias operacionales en que debe funcionar el resto
del sistema L-H-S); y

(L) Liveware (elemento humano-personas en el lugar de trabajo). (Organizacién de
Aviacion Civil Internacional, 2009, p. 14)

En la figura 1 se muestra el modelo SHELL; este esquema posibilita examinar al
individuo en el contexto donde realiza sus actividades. En la parte central de este modelo se
encuentran todas las personas que efectlan las operaciones. Cabe precisar que, pese a que
el individuo se puede adaptar al entorno, siempre se encuentra sujeto a cambios significativos
en su proceder (Organizacion de Aviacion Civil Internacional, 2009).

Los bordes de este diagrama no se caracterizan por ser rectos ni simples, puesto que
el ser humano no se desarrolla y actia de igual manera que las maquinarias; dando a
entender que las personas no se comunican de manera perfecta con los distintos elementos
presentes en el lugar en el que se desenvuelven (Organizacion de Aviacion Civil Internacional,
2009).
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Es fundamental evaluar como las irregularidades repercuten en las interrelaciones de
los distintos bloques del diagrama, con la finalidad de impedir que surjan situaciones que
afecten el desempefio humano. En este contexto, para que el sistema se desarrolle de
manera adecuada, es necesario que los otros elementos se adapten a los seres humanos
(Organizacion de Aviacién Civil Internacional, 2009).

Figura 1l
Modelo SHELL

S
CHILOL,
/E

) -

Nota: Adaptado de Modelo Shell [imagen], por Sociedad Aeronautica.org, (2018)

https://www.sociedadaeronautica.org/factores-humano-en-aviacion-metodo-shell/

En concordancia con la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (2009) entre los
factores méas importantes que influyen en las acciones de los individuos, se encuentran:

Factores fisicos. Estos involucran las capacidades fisicas del ser humano, que
intervienen en el desarrollo de sus responsabilidades o actividades, por ejemplo, vision,
audicion, estatura, resistencia, equilibrio y fuerza.

Factores fisiolégicos. Son aquellos elementos que alteran los procesos fisicos del
ser humano, arriesgando su desempefio fisico y sus capacidades cognitivas, por ejemplo,
enfermedad, drogas, tabaco, alcohol, estrés personal, etc.

Factores psicoldgicos. Son aquellos que influyen en la capacidad psicoldgica de la
persona para afrontar las eventualidades que se puedan presentar, por ejemplo,
experiencias, conocimientos adquiridos, grado de instruccion, etc.

Factores psicosociales. Corresponde a los factores externos o internos del ambito
del trabajo, que inciden negativamente en el desempefio de las personas, por ejemplo,

problemas familiares, dificultades economicas, conflictos laborales, etc.


https://www.sociedadaeronautica.org/factores-humano-en-aviacion-metodo-shell/
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Este modelo es de utilidad para observar y analizar las interfaces de los distintos
elementos del sistema aerondutico:

Elemento humano-soporte fisico (L-H). Esta interfaz se refiere a la interaccion que
se establece entre el individuo y los soportes fisicos de su entorno laboral, por ejemplo; la
arquitectura establecida de los asientos, el disefio de los paneles de control, etc. No obstante,
cabe precisar que existe “una tendencia humana natural a adaptarse a las disparidades entre
L y H. Esta tendencia puede encubrir graves deficiencias que solo se ponen en evidencia
después de un accidente” (Organizacion de Aviacion Civil Internacional, 2009, p. 15).

Elemento humano-soporte l6gico (L-S). Esta interfaz hace referencia a la relacion
gue el individuo establece con los materiales de apoyo propios de su centro de labores, por
ejemplo, “reglamentos, manuales, listas de verificacion, publicaciones, procedimientos
operacionales normalizados (SOP) y soporte légico de computadora” (Organizacion de
Aviacién Civil Internacional, 2009, p. 15).

Elemento humano-elemento humano (L-L). Esta interfaz alude a la interrelacion que
establece el individuo y con sus compaferos de trabajo, por ejemplo, “los controladores de
transito aéreo, los mecanicos de mantenimiento de aeronaves, y demas personal de
operaciones”. Ademas, “las relaciones entre el personal y los administradores también
guedan comprendidas en el ambito de esta interfaz, puesto que la cultura, el ambiente y las
presiones operacionales de la empresa pueden afectar considerablemente la actuacion
humana” (Organizacién de Aviacién Civil Internacional, 2009, p. 15).

Elemento humano-entorno (L-E). Esta interfaz atafie al vinculo que el ser humano
establece con las condiciones internas y externas de su contexto de trabajo. Las condiciones
internas contemplan “aspectos fisicos como la temperatura, luz ambiente, ruido, vibracién y
calidad del aire” Mientras que las condiciones externas comprenden “elementos como la
visibilidad, turbulencia y terreno”. Cabe mencionar que el sistema de aviacion presenta
grandes “limitaciones politicas y econdmicas que, a su vez, afectan el ambiente general de la
empresa. Se incluyen aqui factores como la pertinencia de las instalaciones fisicas y de la
infraestructura de apoyo, la situacion financiera local y la eficacia de los reglamentos”
(Organizacion de Aviacién Civil Internacional, 2009, pp. 15-16).

Es preciso sefalar que debe evitarse, en lo posible, que los errores operacionales
afecten las distintas interfaces, siguiendo las recomendaciones que se presentan a
continuacion:

o El disefiador puede asegurar la fiabilidad de la performance del equipo en
condiciones de funcionamiento especificas.
o Durante el proceso de certificacion, la autoridad de reglamentacion puede definir

las condiciones en que se puede usar el equipo.
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e La administraciébn de la organizacion puede especificar los procedimientos
operacionales normalizados (SOP) y proveer la instruccion inicial y periddica para
el uso seguro del equipo.

e Los operadores de equipos individuales pueden familiarizarse con ellos y adquirir
confianza para emplearlos con seguridad en todas las condiciones operacionales
exigidas. (Organizacién de Aviacion Civil Internacional, 2009, p. 16)

2.2.2 El Modelo de Reason

De acuerdo a la Organizacion Internacional de Aviacion Civil (2009); la nocion de
accidente de organizacién surgi6 a partir del modelo desarrollado por el docente universitario
James Reason, que brindé “un medio para comprender como la aviacién (o cualquier otro
sistema de produccion) funciona con éxito o se dirige al fracaso”. De acuerdo con este
modelo, “los accidentes se producen cuando cierto nimero de factores permiten que ocurran”,
donde cada de estas condiciones, a pesar de que producen eventos negativos, no tienen la
capacidad de “quebrar las defensas del sistema” (Organizacibn de Aviacién Civil
Internacional, 2009, p. 5)

Es importante mencionar que:

Debido a que los sistemas complejos, como la aviacion, estan extremadamente bien

defendidos por capas de defensas profundas, las fallas en un punto Unico, rara vez,

tienen consecuencias en el sistema aeronautico. Las fallas de equipo o los errores
operacionales nunca son la causa del quiebre de las defensas de seguridad
operacional, sino mas bien los elementos activadores. Los quiebres de las defensas
de seguridad operacional son una consecuencia tardia de decisiones tomadas a los

mas altos niveles del sistema, que permanecen latentes hasta que sus efectos o

posibilidades perjudiciales se ven activadas por conjuntos especificos de

circunstancias operacionales. En tales circunstancias especificas, las fallas humanas

o las fallas activas a nivel operacional actian de desencadenantes de las condiciones

latentes que llevan a facilitar la quiebra de las defensas de seguridad operacional

inherentes del sistema. En el concepto presentado por el modelo de Reason, todos
los accidentes comprenden una combinacién de condiciones activas y latentes.

(Organizacion de Aviacién Civil Internacional, 2009, p. 5)

En este ambito, se comprende que las omisiones y acciones gue ocasionan eventos
negativos, son fallas activas, las cuales “se relacionan, generalmente, con el personal de
primera linea (pilotos, controladores de transito aéreo, mecanicos de mantenimiento de
aeronaves, etc.) y pueden resultar en consecuencias perjudiciales”. Este tipo de fallas puede
surgir como consecuencia de ‘“errores normales o de desviaciones respecto de
procedimientos y practicas prescritos”. Este modelo indica que “en el lugar de trabajo hay

muchas condiciones que conducen a errores 0 violaciones y que pueden afectar al
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comportamiento individual o de equipo” (Organizacién de Aviacion Civil Internacional, 2009,
pp. 5-6).

En cambio, las condiciones latentes “solo pueden llegar a ser evidentes una vez que
se han quebrado las defensas del sistema. Estas condiciones son creadas, generalmente,
por personas que estan muy lejos, en tiempo y espacio, del accidente”. En este contexto, el
personal que efectla las operaciones “hereda condiciones latentes del sistema, como las
creadas por un disefio deficiente del equipo o de las tareas”, por ejemplo: “objetivos
incompatibles (servicio a tiempo o bien seguridad operacional); defectos de organizacién
(comunicaciones internas deficientes); o malas decisiones de la administracion (postergacion
de una cuestién de mantenimiento)” (Organizacion de Aviacion Civil Internacional, 2009, p.
6).

El tratamiento de accidentes de organizacion “procura identificar y mitigar estas
condiciones latentes en todo el sistema, en vez de realizar actividades localizadas para
minimizar las fallas activas de los individuos. Las fallas activas son solo sintomas, y ho
causas, de los problemas de seguridad operacional’” (Organizacién de Aviacion Civil
Internacional, 2009, p. 6)

Figura 2

Modelo de Reason

Trayectoria de las condiciones latenie

Nota: Adaptado de Conceptos de causalidad de accidentes (p. 23), por Organizacion de
Aviacién Civil Internacional, (2009).
2.2.3 Modelo Iceberg de Heinrich

El conocido Iceberg nace de la Piramide de Accidentes de Heinrich; es una
representacion gréafica del vinculo entre ocurrencias e incidentes y accidentes mas graves.
(Heinrich, 1931). En 1931 en su libro "Prevencion de accidentes industriales, un enfoque

cientifico", Heinrich mostro la siguiente definicion que se conocié como la Ley de Heinrich:
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“en un sitio de trabajo, por cada accidente que origina una lesién relevante, existen 29
accidentes que originan lesiones pequefias y 300 accidentes que no originan lesiones”
(Gémez, 2011).

Lo que describe generalmente como un iceberg, esta ley se fundamenta en la
probabilidad y presume que el nimero de accidentes es inversamente proporcional a la
magnitud de ellos; concluyendo que reducir el numero de incidentes menores llevara a
minimizar los accidentes graves, lo que no es forzosamente el hecho (Gomez, 2011).

El investigar incidentes y accidentes se realiza para generar oportunidades de
aprendizaje para la organizacion, publicando informes de los resultados de la misma, donde
se hacen recomendaciones sobre seguridad operacional que, conforme al equipo de
investigacion, tienen que ser implementadas para impedir se originen de nuevo. La mayoria
de las veces estas recomendaciones traen mayor costo de operacion, modificacion en los
procedimientos, incorporacion de equipos o formacién extra. En ese momento se generan
conflictos de objetivos, por una parte, no se ve bien rechazar una recomendacion y por la otra
un dictamen es un resultado Unico, fallas insignificativas para la organizaciéon, ya que las
organizaciones no van rapidamente a comprar equipos, pagar capacitacion o crear nuevos
procedimientos sin una razén de peso. Al no realizar los cambios se genera desperdicio de
tiempo y recursos ni se aprendera de los resultados (Gomez, 2011).

Los actuales aprendizajes en la gestion de la seguridad se fundamentan en el punto
de vista de que la gestién de la calidad es el enfoque proactivo para impedir accidentes. La
misma se focaliza en el cumplimiento de los reglamentos, normas y procedimientos. Donde
las inspecciones y auditorias se realizan para comprobar que se estdn cumpliendo y en las
organizaciones de alta calidad se ven escasas desviaciones de los estandares estipulados
(Goémez, 2011).

El concepto de que la calidad certifica la seguridad, se fundamenta en una percepcion
mundial en que el cumplir es posible en todo momento, donde todos los procedimientos son
perfectos y que no se existen errores mientras que no se realice algo que no se contemple
en el disefio, que todo proceder es continuo y que no hay obstaculos que disminuyan las
habilidades de las personas para obtener todo el conocimiento, tiempo y certeza para realizar
su trabajo. Este punto de vista expresa que la causa de los accidentes es por desviar las
regulaciones, normas y procedimientos autorizados. Con esta vision calidad y seguridad se
sobreponen completamente (Gomez, 2011).

Pero un punto de vista mas real indica que el mundo no es perfecto como para que
todas las regulaciones, normas y procedimientos sean en todo momento validos y perfectos.
Debido a las causalidades, las personas deben improvisar, ya que en ocasiones las
condiciones no guardan relacion a lo especificado tal cual y como esté establecido en los

procedimientos.
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Desde esta perspectiva, se solapan muy poco calidad y seguridad operacional. La
seguridad operacional concibe que las regulaciones, normas y procedimientos son todo lo
bueno que pueden ser, pero a la vez admite sus limitaciones. La calidad como un enfoque
proactivo a la seguridad es una aproximacion limitada si solo se apoyan en ella. Es necesaria
pero no suficiente para trabajar en seguridad operacional (Gémez, 2011).

Es decir, los sistemas efectivos de gestion de la seguridad emplean métodos de
gestion de riesgos y calidad para lograr sus objetivos de seguridad. Un SMS de igual forma
provee el marco organizacional para plantear y promover el desarrollo de una cultura de
seguridad corporativa positiva (Gémez, 2011).

2.2.4 Teoria del Caos

Esta teoria estudia el comportamiento de sistemas dindmicos donde pequefios
cambios iniciales pueden ampliarse hasta generar desviaciones significativas en el tiempo.
Este fendmeno es comparable con una insistente inestabilidad en el sistema (Gleick, 1987).
Juega (2003) comento:

Las leyes de gravitacion de Newton aplicadas a dos objetos celestiales son un
ejemplo de célculo determinista en el que el futuro es determinado univocamente por
el pasado. La prediccién del futuro o reconstruccion del pasado son siempre posibles
a muy largos plazos y con suficiente precision. Sin embargo, aplicando estas mismas
leyes a sistemas mas complicados, aunque sélo sean tres los cuerpos presentes, se
generan reacciones tan inesperadas y complejas de describir, que su control a largo
plazo se hace imposible. (parr. 2)

Aunque el origen de esta teoria permanece abierto al debate, su uso se esta
propagando y generalizando entre la comunidad cientifica. Por ejemplo, actualmente es
empleada por los meteordlogos “en su intento de modelar la atmésfera y su comportamiento”.
Los biblogos la emplean para “los estudios de poblacion cambiante en colonias de animales,
propagacion de epidemias, metabolismo de las células o la propagaciéon de impulsos
eléctricos por la red neuronal’. Los ingenieros la utilizan para “disefiar circuitos eléctricos y
aceleradores de particulas, o evitar catastrofes en los puertos azotados por galernas”. En
términos generales, se puede afirmar que los investigadores de la “difusion, agregacion,
percolacion, dispersion, fragmentacién o turbulencia estan de enhorabuena, y frenéticamente
entregados al desarrollo practico de la Teoria del Caos” (Juega, 2003, parr. 3).

2.2.5. Teoria de Sistemas

Para Sarabia (1995), la Teoria General de Sistemas (T.G.S.) es un enfoque filoséfico
gue provee una manera de analizar y estudiar la realidad, al mismo tiempo permite desarrollar
modelos, desde los cuales se establece un acercamiento progresivo sobre la percepcion de
un fragmento de aquella totalidad, estableciendo de esta manera un modelo denominado

sistema.
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Todos los sistemas concebidos de esta forma por un individuo dan lugar a un modelo

del Universo, una cosmovision cuya clave es la conviccion de que cualquier parte de

la Creacion, por pequefia que sea, que podamos considerar, juega un papel y no

puede ser estudiada ni captada su realidad Gltima en un contexto aislado. (Sarabia,

1995, p. 9)

Su modelo fue fundamental para el presente estudio académico, puesto que conyugé
a sintetizar de manera Optima la informacion, reconocer las limitaciones, percibir y analizar la
realidad con sus complejidades y alcanzar los objetivos propuestos.
2.3 Categorias y subcategorias aprioristicas
2.3.3 Factores humanos

2.3.3.1 Concepto sobre factores humanos. Para la Direccion General de Aviacion
Civil (2008), los factores humanos consisten:

En la relacion que existe entre el ser humano y los equipos, procedimientos y su

entorno en condiciones de trabajo o de vida normal, tratando de alcanzar un nivel

optimo de desarrollo que se refleje en la eficacia, seguridad, eficiencia y bienestar del

individuo.

Recientemente, estos conceptos se han ampliado, incluyendo la interaccién

entre las personas, grupos y la organizacion a la que pertenecen. (p. 3)

Al respecto, la Direccion General de Aviacién Civil (2008) continda considerando lo

siguiente:

El tema de los factores humanos es de naturaleza multidisciplinaria, es decir, se

obtiene informacién de la psicologia para entender como manejan la informacion para

la toma de decisiones por parte de las personas. De la fisiologia y psicologia se logra

un entendimiento de los procesos sensoriales como medios para localizar y difundir

informacién en relacién al mundo que nos rodea. Los movimientos y medidas y

movimientos del cuerpo primordiales para guiar a un punto 6ptimo el disefio y

capacidad general de los mandos y otras particularidades del puesto de pilotaje y la

cabina como medios de trabajo empleando la antropometria y la biomecénica. (p. 28)

Para la Organizacion Internacional de Aviacion Civil (2013), los factores humanos son
un término general para el estudio del desempefio de las personas en sus entornos laborales
y no laborales. El enfoque principal de cualquier iniciativa de factores humanos es mejorar la
seguridad y la eficiencia reduciendo el manejo de errores humanos cometidos por individuos
y organizaciones.

En los factores humanos se trata de comprender a los humanos, su comportamiento
y desempeiio. Entonces, desde una perspectiva operativa, se aplica ese conocimiento de
factores para optimizar el ajuste entre personas y los sistemas en los que trabajan, para

mejorar la seguridad y el rendimiento.
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2.3.3.2 Modelo conceptual de factores humanos. De acuerdo con la Organizacion
internacional de Aviacién Civil (2013):

El sistema de aviacion esta compuesto por los exploradores aéreos y las entidades

del gobierno. Este complejo sistema necesita que se estudie como afecta y se

relaciona la accién humana en la seguridad operacional y como afecta a los demas

elementos del sistema. (p. 15)

Asimismo, la Organizacién Internacional de Aviacion Civil (2013) planted lo siguiente:
“El modelo SHEL explica cémo se da esa relacion del elemento humano con los demés
elementos del sistema” (p. 16).
2.3.4 Seguridad operacional

2.3.4.1 Concepto de seguridad operacional. Para la Direccién General de Aviacién
Civil (2008):

La seguridad operacional es una condicion donde la probabilidad de que suceda algun

dafio o lesion a las personas, equipos o instalaciones es muy baja o minima y esto se

logra mediante una constante actividad de reconocimiento de peligros y

administracién de los riesgos que afectan la seguridad operacional. (p. 18)

Por su parte, la Direccién General de Aviacion Civil (2008), respecto a la seguridad
operacional, enfatiz6 lo siguiente:

Es cierto que el objetivo principal de la seguridad operacional es evitar en su totalidad

algin accidente o incidente, sin embargo, se es consciente que en el medio

aeronautico es imposible evitarlos en su totalidad. Toda accién realizada por el

humano es susceptible de cometer errores. En consecuencia, la seguridad

operacional debe estar minimizando constantemente aquellos riesgos. (p. 18)

De Igual manera, la Organizacion Internacional de Aviacion Civil (2013) subrayé la
importancia de que:

La seguridad mantenga un nivel aceptable de eficiencia, y ésta a su vez depende

directamente de las disposiciones emitidas por entidades nacionales como

extranjeras. Por lo tanto, mientras los riesgos se hallen en un estado de mitigacion

aceptable, la actividad aeronautica seguira conservando la equidad entre el

rendimiento y proteccion. (p. 19)

Finalmente, Alonso (2012) afirmé que:

La seguridad operacional es un tema central en el sistema sociotécnico aeronautico y

astronautico (SSA). Esta seguridad depende de diversos factores técnicos, pero,

también, en forma decisiva, de los factores humanos (FH), que son los responsables

de la mayor parte de los accidentes, lo que implica la necesidad de cuidar la salud, en

sentido integral, y en particular la salud mental de todos los operadores, no solo la de

los pilotos. (p. 205)
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2.4 Definicion de términos
Accidente

Todo acontecimiento vinculado al uso de una aeronave que, en el caso de una
aeronave con tripulacioén, tiene lugar desde el instante en que una persona aborda la misma
(Organzacién Internacional de Aviacion Civil, 2020).
Aeronave

Dispositivo capaz de mantenerse en el aire mediante las reacciones del aire, sin
depender del contacto con la superficie terrestre (Organzacion Internacional de Aviacion Civil,
2020).
Conciencia situacional

Capacidad de mantener una comprension integral del entorno y de los eventos, junto
con la habilidad de interpretar estos hechos para futuras acciones. Incluye aspectos como
atencion y vigilancia (Administracién Nacional de Aviacién Civil Argentina, 2012).
Cultura de seguridad operacional

Compromiso organizacional que prioriza la seguridad operacional, orientando las
acciones de los empleados en sus labores diarias (Administracion Nacional de Aviacién Civil
Argentina, 2012).
Defensas

Acciones especificas, medidas de prevencion o recuperacion disefiadas para evitar
peligros o minimizar sus consecuencias indeseadas (Organizacién Internacional de Aviacion
Civil, 2018).
Environment

El ambiente laboral donde opera el sistema (Organizacion Internacional de Aviacion
Civil, 2016).
Errores

Accion u omision de un operador que resulta en desviaciones respecto a las
intenciones o expectativas organizacionales (Organizacion Internacional de Aviacion Civil,
2013).
Gestion del cambio

Proceso estructurado que permite manejar los cambios organizacionales de manera
sistemética, asegurando la evaluacion previa de su impacto en la mitigacion de riesgos antes
de su implementacion (Organizacién Internacional de Aviacion Civil, 2013).
Hardware

Equipos especificos empleados en las operaciones aeronauticas, como aviones,
helicopteros y herramientas para mantenimiento (Organizacion Internacional de Aviacion
Civil, 2016).
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Incidente

Evento relacionado con el uso de una aeronave que no alcanza la categoria de
accidente, pero que afecta o podria afectar la seguridad de las operaciones (Organzacién
Internacional de Aviacion Civil, 2020).
Infraccion

“Acto deliberado de conducta impropia deliberada u omisiébn que genere una
desviacion de los reglamentos, los procedimientos, las normas o las practicas establecidas”.
(Organizacion Internacional de Aviacion Civil, 2013, p. 26).
Liveware

Las personas que integran el entorno laboral (Organizacion Internacional de Aviacion
Civil, 2016).
Mitigacion de riesgos

Aplicacion de controles o medidas preventivas para disminuir la probabilidad o
severidad de las consecuencias derivadas de un peligro (Organizacion Internacional de
Aviacion Civil, 2018).
Peligro

Situacion u objeto que puede causar o contribuir a un incidente o accidente
aeronautico (Organizacion Internacional de Aviacion Civil, 2018).
Riesgo de seguridad operacional

Evaluacién de la probabilidad y gravedad de las posibles consecuencias derivadas de
un peligro (Organizacion Internacional de Aviacién Civil, 2018).
Sistema de gestién de la seguridad operacional

Método organizado que incluye la estructura, responsabilidades, politicas y
procedimientos necesarios para administrar la seguridad operacional (Organizacion
Internacional de Aviacion Civil, 2018).
Software

Elementos intangibles como procedimientos, formacion o soporte técnico empleados

en las operaciones (Organizacién Internacional de Aviacion Civil, 2016).
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Capitulo lll: Método

3.1 Enfoque de investigacion

El presente trabajo académico fue de enfoque cualitativo, puesto que se busco
observar y examinar de manera minuciosa un fenémeno determinado con base en los
testimonios y experiencias de los agentes involucrados, y en la documentacion concerniente
al problema en cuestiéon. De acuerdo con Bonilla, et al. (2009), los estudios de caracter
cualitativo parten de “la observacion y la exploracion cuidadosas de la realidad” (p. 38). En el
caso especifico de este estudio, la realidad fue los factores humanos y su influencia en la
seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Perd en los afios 2019-2020.
3.2 Tipo de investigacion

El alcance de esta investigacion fue de naturaleza descriptiva, puesto que se procuré
describir como los factores humanos influyeron en la seguridad operacional de la Aviacién del
Ejército del Pert en los afios 2019-2020. En otras palabras, se identifico las conductas
concretas de quienes participaron en las actividades aéreas a fin de corroborar que las
mismas se cumplieran de acuerdo con las normas y procedimientos establecidos en la
Aviacion del Ejército.
3.3 Método de investigacion

Para el andlisis y comparacion de la informacion disponible acerca de los factores

humanos y su influencia en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Perd en
los afios 2019-2020, se emple6 el método inductivo, lo que permitié obtener conclusiones y
establecer un juicio critico que facilitd identificar los elementos que reiteradamente estan
presentes en los distintos accidentes aéreos.
3.4 Objeto de estudio

El objeto de estudio del presente trabajo académico fueron los factores humanos y su
influencia en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Pera en los afios 2019-
2020.
3.5 Poblacién

La poblacién estuvo conformada por todos los tripulantes de la Aviacion del Ejército
del Peru, la cual esta compuesta por el Batallébn de Asalto y Transporte N° 811 y N° 821, el
Batallbn de Reconocimiento y Atague N° 811 y el Batallébn de Aviones N° 811, asi como sus
compaiiias de apoyo administrativo. En total, la poblacion asciende a 75 personas. Este grupo
fue seleccionado debido a su relevancia para proporcionar informacion clave y cumplir con
los objetivos del presente estudio.
3.6 Muestra

Para la presente investigacion se seleccioné una muestra de 25 personas. Dos

autoridades de la Aviacion del Ejército del Peru (jefe de Estado Mayor Operativo y jefe de
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Estado Mayor Administrativo) y 23 pilotos de la especialidad de ala fija y ala rotatoria.
Ademas, se selecciond 12 documentos relacionados con la seguridad operacional.

3.7 Técnicas e instrumentos de recolecciéon de datos

3.7.1 Técnicas

Para el presente estudio académico se utilizaron cuatro técnicas de recoleccién de
datos: la entrevista en profundidad, la encuesta, el analisis documental y la observacién
directa. Todo ello posibilité recabar informacién concerniente a los factores humanos y su
influencia en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-
2020.

Entrevista en profundidad. Se empled esta técnica con el propésito de obtener
informacién precisa y ahondar en como los factores humanos influyeron en la seguridad
operacional de la Aviacion del Ejército del Pera en los afios 2019-2020. A traves de preguntas
abiertas, se busco entablar una conversacion flexible y detallada con los sujetos de estudio.
De acuerdo con Taylor y Bogdan (2002):

Las entrevistas en profundidad siguen el modelo de una conversacion entre iguales,

y no de un intercambio formal de preguntas y respuestas. Lejos de asemejarse a un

robot recolector de datos, el propio investigador es el instrumento de la investigacion,

y no lo es un protocolo o formulario de entrevista. El rol implica no solo obtener

respuestas, sino también aprender qué preguntas hacer y como hacerlas. (p. 110)

La encuesta. Se utiliz6 esta técnica con la finalidad de obtener informacién relevante
y confiable en un tiempo reducido. Cabe precisar que se recurrid a esta técnica con el
propésito de enriquecer la informacion obtenida a través de la entrevista en profundidad, el
analisis documental y la observacion directa.

Andlisis documental. Esta técnica permiti6 examinar diferentes fuentes o
documentos relacionados con los factores humanos y su influencia con la seguridad
operacional en la Aviacion del Ejército del Perl en los afios 2019-2020, tales como informes,
manuales, reglamentos, entre otros.

Observacion directa. Para fines de esta investigacion, se empled la observacion
directa en el andlisis de los procedimientos que cumple la Aviacién del Ejército del Pert y sus
unidades para la ejecucion de las operaciones aéreas.

3.7.2 Instrumentos

Para el desarrollo del presente estudio académico, se necesitd recabar informacién
pertinente acerca de los factores humanos y su influencia en la seguridad operacional de la
Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-2020, para ello se recurrié a los siguientes
instrumentos: guia de entrevista, cuestionario, ficha de andlisis y ficha de observacion.
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3.8 Rigor cientifico
3.8.1 Validez descriptiva

La investigacion reflejé lo méas veraz y detallado posible los datos recopilados, en tal
sentido, las entrevistas fueron grabadas previa autorizacion de los entrevistados.
3.8.2 Validez tedrica

El presente estudio académico presentd validez tedrica, puesto que se selecciond y se

realiz6 un andlisis de los constructos teoricos y conceptualizaciones mas adecuados con el
objeto de investigacion, cumpliendo con el rigor cientifico.
3.8.3 Triangulacion

Para la triangulacion se contrastd los resultados obtenidos de las entrevistas en
profundidad, las encuestas, la observacion directa y el analisis documental, convalidandolas
entre ellas y obteniendo un mayor grado de consistencia.
3.9 Técnica de procesamiento y analisis de datos

Para el presente trabajo académico se recopildé secuencialmente la bibliografia que
permiti6 identificar los elementos que implican al factor humano como causa de accidentes
aéreos, asi como su comportamiento en organizaciones similares. De igual forma,
procedimientos dispuestos en normas y reglamentos, siendo informacién importante,
confiable y actualizada.

Una vez recopilada la informacién por medio de los instrumentos (guia de entrevista,
cuestionario, ficha de andlisis y ficha de observacion), se procedié a su examen aplicando un
pensamiento critico y un razonamiento légico e inductivo, en donde la creatividad, la reflexién

y la intuicién constituyeron elementos fundamentales.
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Capitulo IV: Andlisis y sintesis
4.1 Recoleccion de datos

De acuerdo con Dominguez (2007):

El andlisis de informacion parte desde la simple recopilacion y lectura de textos hasta

la interpretacion. Es decir, el analisis es una actividad intelectual que logra el arte o la

virtud de perfeccionar capacidades profesionales por parte del analista; todo esto
gracias al empleo de métodos y procedimientos de investigacion, ya sean cuantitativos

o cualitativos que permitieron separar lo principal de lo accesorio y lo trascendental de

lo pasajero o superfluo. (p. 3)

Para recopilar los datos para el presente trabajo académico, en primer lugar, se
empled la técnica de la entrevista en profundidad, cuyo instrumento fue la guia de entrevista,
la cual estuvo dirigida a dos autoridades de la Aviacion del Ejército del Peru: jefe de Estado
Mayor Operativo y jefe de Estado Mayor Administrativo. Esta entrevista permitié conocer la
participacion de las autoridades en la seguridad operacional efectiva en la Aviacién del
Ejército.

En segundo lugar, se recurrié a la técnica del andlisis documental, cuyo instrumento
fue la ficha de andlisis, lo que permitié analizar adecuadamente los diferentes informes de
investigacion de accidentes, manuales, reglamentos, etc.

Entercer lugar, se aplico la observacion directa a tripulaciones constituidas de manera
aleatoria de la especialidad de ala fija y ala rotatoria, por medio del instrumento ficha de
observacion, lo que posibilité examinar los procedimientos para la ejecucion de las
operaciones aéreas.

En cuarto lugar, se utilizé la técnica de la encuesta, cuyo instrumento fue el
cuestionario. Con la ayuda de la herramienta informatica de Google Forms, se procedié a
enviar el cuestionario a 23 pilotos de la especialidad de ala fija y ala rotatoria, para poder
determinar los aspectos vinculantes entre el factor humano y la seguridad operacional y, de
esta manera, lograr obtener resultados importantes alineados a los objetivos de la
investigacion.

4.2 Organizacién de los datos

El proceso de organizacién de datos se inici6 con la aplicacion de la guia de entrevista,
siguiendo un protocolo que sirvié de ayuda al entrevistado, puesto que le permitié conversar
sobre su participacion y la postura de la institucion acerca de los factores humanos y su
influencia en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-
2020. Para ello, se establecié la siguiente dinamica: Primero, se realizaron tres preguntas
especificas, las cuales permitieron recabar informacién pertinente acerca del proceso
vinculado a los factores humanos y su influencia en la seguridad operacional; estas preguntas

se hicieron de forma directa. Segundo, se realizaron las subsiguientes preguntas de acuerdo
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con los objetivos de la investigacion; sin interrumpir al entrevistado. Tercero, se le permitié al
entrevistado hablar de lo que consideraba mas importante, aunque se saliese del tema de
estudio. Finalmente, se transcribieron las entrevistas y se desarrollé6 un pequefio resumen y
las aclaratorias que se consideraron necesarias, lo que sirvié para realizar un mejor anlisis.

Después de haber procesado y organizado la informacién que se obtuvo de la guia de
entrevista, se precedié a desarrollar el analisis documental de la siguiente manera:

Primero, se realizé una recopilacion de las fuentes existentes y disponibles, tales como
manuales, informes y documentos digitales con contenido vinculado a la investigacion.
Segundo, se hizo una clasificacion de los documentos identificados segun su relevancia para
este estudio (fechas, autores, categorias y subcategorias), para luego evaluarlos en
concordancia con los fundamentos, opiniones y analisis de los diferentes autores donde se
encontré informacion de los modelos que tienen como propdsito estudiar las categorias
vinculadas a la investigacion. Tercero, se realiz6 la selecciéon de los documentos evaluados
en funcién de su origen (personales o institucionales), pertinencia con la investigacion,
vigencia de los mismos y relevancia para el tema. Cuarto, se realiz6 una lectura en
profundidad del contenido de los materiales seleccionados, con la finalidad de obtener
informacion significativa y consignar notas para registrar disposiciones y contradicciones que
se presenten en el proceso. Quinto, se efectudé una lectura cruzada y comparativa de los
materiales obtenidos con base en los modelos identificados y analizados, lo que posibilitd
sintetizar, comprender e interpretar el fenédmeno de estudio.

Posteriormente, se procedié con la observacién directa con ayuda de la ficha de
observacion, lo que posibilité realizar una descripcion sobre los factores humanos y su
influencia en la seguridad operacional de la Aviacién del Ejército del Perd, de acuerdo con la
experiencia del investigador. Esta técnica e instrumento permitieron analizar los
procedimientos en la ejecucion de las operaciones aéreas, basadas en la informacion alli
recabada.

Finalmente, con el objetivo de enriquecer el proceso investigativo, se determiné
aplicar el cuestionario a la muestra seleccionada y, con base en ello, se formularon las
preguntas de acuerdo con el tema de interés. Cabe precisar que el cuestionario se aplicé de
forma virtual, obteniéndose los resultados en tiempo real, para, seguidamente, analizarlos y
categorizarlos en funcién de las especialidades de los encuestados.

4.3 Definicion de categorias
4.3.1 Unidades de analisis y codificacion abierta

Para el presente estudio académico, los elementos que se midieron fueron los factores

humanos que influyen en la seguridad operacional; para ello se realiz6 la categorizacion y

codificacion de acuerdo con los instrumentos empleados en esta investigacion.
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La codificacion de los datos almacenados se manejé con un cédigo que vincula el

instrumento con la categoria y la subcategoria, asi como frases que permitieron identificar a

cual grupo pertenece para la obtencién de resultados.

Instrumento + Categoria + Subcategoria

Tabla 1
Caodigos por instrumentos
Cddigo Instrumento Descripcion
o Ficha andlisis de
FADOC Andlisis documental
documentos
e Ficha analisis documental
FADOCINF Andlisis documental _ ]
para registrar los informes
DDIG Andlisis documental Documentos digitales
GENTR Entrevista Guia de entrevista
FICHOB Observacion directa Ficha de observacion
ENC Encuesta Cuestionario

Al realizar la codificacion de los instrumentos, emergieron nuevos coédigos,

verificandose que existiera relacion entre las siglas de estos y los contenidos que

representaban, se realiz6 una comprobacién para determinar si las unidades correspondian

con las categorias determinadas.

Tabla 2

Codificacion de instrumentos clasificados de acuerdo con el instrumento

Cddigo Descripcion Aportes para el andlisis

Ficha de registro de

_ ~ Aborda temas del factor

FADOCFH documentos fisicos (tesis,

_ ] humano

libros, guias)

Ficha de registro de Aborda temas del factor
FADOCHL documentos fisicos (tesis, humano y su componente

libros, guias) Liveware

Ficha de registro de Aborda temas del factor
FADOCFHS documentos fisicos (tesis, humano y su componente

libros, guias) software

Ficha de registro de Aborda temas del factor
FADOCFHH documentos fisicos (tesis, humano y su componente

libros, guias)

Hardware
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Caddigo

Descripcion

Aportes para el analisis

FADOCSO

FADOCINFA

FADOCINFI

DDIGFH

DDIGFHL

DDIGFHS

DDIGFHH

DDIGFHE

Ficha de registro de
documentos fisicos (tesis,

libros, guias)

Ficha de registro de
documentos para reflejar los

accidentes

Ficha de registro de
documentos para reflejar los

incidentes

Documentos digitales
(articulos de periddicos,
articulos de revistas,

resimenes de documentos)

Documentos digitales
(articulos de periédicos,
articulos de revistas,

resimenes de documentos)

Documentos digitales
(articulos de periddicos,
articulos de revistas,

resumenes de documentos)

Documentos digitales
(articulos de periédicos,
articulos de revistas,

resumenes de documentos)

Documentos digitales
(articulos de  periédicos,
articulos de revistas,

resimenes de documentos)

Aborda temas de la

seguridad operacional

Informacion relacionada con
los accidentes aéreos

ocurridos en el ultimo afno.

Informacion relacionada con
los incidentes aéreos

ocurridos en el dltimo ano

Apoyo a la informacion
clasificada en documentos
fisicos sobre temas del factor

humano

Apoyo a la informacion
clasificada en documentos
fisicos sobre temas del factor
humano y el componente
liveware

Apoyo a la informacién
clasificada en documentos
fisicos sobre temas del
factor humano y el
componente software

Apoyo a la informacion
clasificada en documentos
fisicos sobre temas del
factor humano y el

componente hardware

Apoyo a la informacion
clasificada en documentos
fisicos sobre temas del factor
humano y el componente

environment
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Caddigo

Descripcion

Aportes para el analisis

GENTRJ

GENTRT

FICHOB

ENC

Guia de entrevista dirigida a
los jefes de comando
conformada por preguntas
vinculadas al tema de
investigacion

Guia de entrevista dirigida a
los tripulantes conformada
por preguntas vinculadas al

tema de investigacién

Ficha elaborada con items
gue permitieron recolectar
informacién precisa sobre el
tema para una mejor

comprensiéon del mismo

Cuestionario elaborado con

preguntas abiertas

Abordaje sobre los aspectos

vinculados a la investigacion

Abordaje sobre los aspectos

vinculados a la investigacion

Aproximacion al campo,
interrelacién y poder mirar
elementos que no se
precisan en otros

instrumentos de recoleccion.

Apoyo al instrumento de

observacion




Tabla 3
Matriz de contenido
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Subcategoria

Sujetol

Sujeto2

Interpretacion

Cddigo Categoria
(FH) FACTORES
HUMANOS

Relacion ser
humano vy el
resto de los
componentes de

Su entorno

Comportamiento

y desempefio

Para la Direccion
General de Aviacién
Civil  (2008), “los
factores humanos
consisten en la
relaciobn que existe
entre el ser humano
y los equipos,
procedimientos y su
entorno en
condiciones de
trabajo o de vida
normal, tratando de
alcanzar un nivel
Optimo de desarrollo
gue se refleje en la

eficacia, seguridad,

eficiencia y
bienestar del
individuo”

Para la Autoridad de
Seguridad de
Aviacién Civil
(2012), “los factores
humanos es un
término general para
el estudio del
desempefio de las
personas en sus
entornos laborales y
no laborales”

“El enfoque principal
de cualquier
iniciativa de factores
humanos es mejorar
la seguridad y la
eficiencia
reduciendo el
manejo de errores

humanos cometidos

Los factores humanos
constituyen la interaccion
gue se produce entre el ser
humano y Ilos demas
componentes del entorno
trabajo o cualquier otro
entorno, el cual puede influir
positiva o negativamente en
el comportamiento y en el
desempefio de las
actividades que realiza,
logrando modificar la
conducta de la personay el
accionar de la misma
durante la ejecucion de una
tarea en particular, en el
tema de las operaciones
aéreas esta conducta
puede ocasionar el

incumplimiento de



(FHL)

LIVEWARE

‘Es cierto que el
objetivo principal de
la seguridad
operacional es
evitar en su totalidad
algin accidente o
incidentes, sin
embargo, se es
consciente que en el
medio aeronautico
es imposible
evitarlos en su
totalidad”

Para la
Organizacion

Internacional de

por individuos vy
organizaciones”
‘En los factores
humanos se trata de
comprender a los
humanos:

Nuestro
comportamiento y
desempefio.
Entonces, de una
perspectiva
operativa, se aplica
ese conocimiento de
factores para
optimizar el ajuste
entre personas y los
sistemas en los que
trabajan, para
mejorar la seguridad
y el rendimiento”
Para Gallo (2017),
“Elemento humano-

personas en el lugar
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procedimientos que
desencadenen un
accidente.

El factor Liveware se
encuentra conformado por

el ser humano, el cual es



Elemento
humano
Hombre
eje

central

(FHS)

como

SOFTWARE

Aviacion Civil
(2013), “en el centro
del modelo SHELL
estd el hombre
como eje del
sistema, aunque
sea altamente
adaptable su
rendimiento es
afectado por

agentes del entorno”

La Organizacion
Internacional de
Aviacién Civil (2013)
“‘incluye sistemas de
asistencia, como

reglamentos,

de trabajo hace
parte a los
colaboradores y los
procesos

organizacionales, ya
que son el centro
para fundamentar
todo el trabajo y el

sistema de gestion”

De acuerdo con Mon
(2016), “software
corresponde al
soporte légico como,
por ejemplo, los

procedimientos para
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considerado como el centro
del sistema aeronautico, el
hombre es quien disefia y
construye las aeronaves, el
hombre es quien realiza el
mantenimiento  de las
mismas y quien las opera,
por lo tanto, el hombre es
guien propicia la actividad
aérea, el hombre es el
protagonista de la aviacion,
por ello todo gira en torno a
él, pero también el hombre
como servivo, es sensible y
vulnerable a los efectos de
todo lo que le rodea en este
tipo de actividad.

El software esta
conformado por todas las
herramientas mentales que
dispone el hombre para
realizar la actividad

aeronautica, es la



Soporte logico
Manuales

Procedimientos

(FHH)
Atributos fisicos

Infraestructura

HARDWARE

manuales, listas de
verificacion,
publicaciones,
procedimientos
operacionales
normalizados
(SOP), asi como
temas de facilidad
para el usuario,
tales como
experiencia,
precision, formato y
presentacion,
vocabulario,
claridad y
simbologia
recientes”.

La Organizacion
Internacional de
Aviacién Civil (2013)
“hace referencia a la
relacion entre la

persona y los

llevar a cabo una

tarea, los manuales,

las listas de
chequeos, las
reuniones de
coordinacion, las

instrucciones, etc.”

Para Gallo (2017),
“soporte fisico-
maquinas y equipo
esta compuesto por
cada una de

nuestras bases, las
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informacién disponible que
posee cada operador aéreo
en su respectivo campo,
obtenida mediante los
procesos de aprendizaje y
formacion, este
conocimiento previo que se
alimenta dia a dia con la
experiencia propia y ajena,
constituye la base racional
sobre la que el operador
aéreo cumple sus funciones

y toma decisiones.

El Hardaware esta
conformado por todo medio
o herramienta con el que el
ser humano interactia para
para llevar a cabo su

funcion dentro del ambiente



(FHE)

Entorno interno
y externo

Lugar de trabajo

ENVIRONMENT

atributos fisicos del
equipo, maquina e

instalaciones”

Para Organizacion

Internacional de
Aviacién Civil
(2013),

“el entorno del lugar
de trabajo interno
incluye
consideraciones

fisicas, como

aeronaves,
infraestructura y los
equipos de apoyo
para el desarrollo de

las operaciones”

De acuerdo con el
Instituto
Centroamericano de
Capacitacion
Aeronautica, (s. f.)
“corresponde al
entorno sobre el que
se mueve la

persona, por
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de las operaciones aéreas,
todas las personas de
acuerdo con su capacidad
de percepcion, constitucion
fisica, habilidades
psicomotoras y otras, llegan
a lograr una adaptacion con
los equipos que emplean
para una tarea especifica,
este nivel de adaptacion
puede es relativa a
persona, ante esta situacion
la ergonomia juega un
papel trascendental.

El envoriment lo compone
todas las caracteristicas
gue distinguen un ambiente
laboral respecto a otro, en la
actividad aérea se debe
tener en cuenta que no todo
el trabajo aeronautico se
realiza en una oficina,

aeropuerto o hangar, las



temperatura, luz

ambiental, ruido,
vibracion y calidad
del aire. El entorno
externo incluye
aspectos
operacionales,
como factores
meteoroldgicos,

de

aviacién y terreno”

infraestructura

ejemplo, la
temperatura, la
humedad, la presion
del lugar de trabajo,
de

el resto las

personas”
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aeronaves se desplazan

por toda la atmosfera
terrestre, en rutas
nacionales e

internacionales, esto hace
que la gama de agentes
meteorologicos a los que
esta expuesto el hombre
durante el cumplimiento de
sus funciones sea muy
extensa, de igual manera,
las condiciones laborales
impuestas por el empleador
sistema

o el propio

normativa afectan

directamente sobre los

empleados, por ello es
necesario que las politicas
establecidas en el area de
trabajo estén orientadas a
genera bienestar en vez de

malestar.



(SO)

Probabilidad de
que suceda
algun dafio
Depende de los
factores

humanos

SEGURIDAD OPERACIONAL

Para la Direccion
General de Aviacién
Civil  (2008), “la
seguridad

operacional es una
condiciéon donde la
probabilidad de que
suceda algun dafio
0 lesibn a las
personas, equipos o0
instalaciones es
muy baja o minimay
esto se logra
mediante una
constante actividad
de reconocimiento
de peligros y
administracion  de

los riesgos”.

Alonso (2012)
sefiala que fla
seguridad

operacional es un
tema central en el
sistema sociotécnico
aeronautico y
astronautico (SSA).
Esta seguridad
depende de diversos
factores  técnicos,
pero también, en
forma decisiva, de
los factores
humanos (FH), que
son los
responsables de la
mayor parte de los
accidentes, lo que
implica la necesidad
de cuidar la salud,
en sentido integral, y

en particular la salud
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La seguridad operacional,
concebida como el estado
gue poseen un ambiente
laboral donde la frecuencia
de que se produzca un
accidente o incidente se
encuentra controlado vy
dentro de los parametros de
aceptabilidad permisibles,
descansa sobre los
aspectos técnicos que
permiten el funcionamiento
tecnolégico de todo el
sistema, asi como también
sobre el desempefio
humano, el cual no siempre
es el més optimo, sin
embargo para tratar de
asegurar obtener el maximo
desempefio de la persona
es necesario crear todos
los condicionantes que

contribuyan a obtener el



(SOA)

Lesiones
Perdidas de vida
Sucesos
repentinos a
causas del

trabajo

ACCIDENTES

La Organizacion de
Aviacién Civil
Internacional (2016)
define como
accidente “a todo
evento que guarda
relacion al empleo
de una aeronave,
durante el cual una
persona sufre
lesiones que
pueden ocasionar
que pierda la vida o
guede con alguna
lesion seria que lo
imposibilite de
desenvolverse de
manera normal o

gue la aeronave

mental de todos los
operadores, no solo

la de los pilotos”

De acuerdo con el
Decreto Supremo N°
005-2012-TR,

Reglamento de la
Ley N° 29783, Ley
de Seguridad vy

Salud en el Trabajo,

“‘todo suceso
repentino que
sobrevenga por

causa o con ocasion
del trabajo y que
produzca en el
trabajador una
lesion organica, una
perturbacion

funcional, una
invalidez o] la

muerte. Es también
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mejor provecho del talento

humano.

Los accidentes en aviacion
son todo evento imprevisto
gue se ocasiona durante la
realizaciéon de una
actividad, normalmente
dentro del campo de las
operaciones aéreas,
ocasionada por cualquiera
de los actores de este
complejo proceso, o de los
demas factores externos
gue son capaces de alterar
la conducta humana
desencadenando dafios a
la persona ocasionando
desde lesiones leves hasta
la perdida de la vida y en el
caso de la propiedad,

ocasionando dafios que



(SOI)
Evento producto
de la operacién

de una aeronave

No hay
presencia de
lesiones
corporales

INCIDENTES

sufra dafios en su
estructura que
requieran
reparacion o quede
completamente

inutilizable”

La Organizacion

Internacional de
Aviacion Civil (2016)
define como

incidente “a todo
evento producto de
la operacion de una
aeronave, que no
desenlaza en un
accidente, pero si
seflala que pudo

haber una gran

accidente de trabajo
aquel que se

produce durante la

ejecucion de
ordenes del
empleador, o]

durante la ejecucién
de una labor bajo su
autoridad, y aun
fuera del Ilugar vy
horas de trabajo”
Segun el Decreto
Supremo N° 005-
2012-TR,
Reglamento de la
Ley N° 29783, Ley
de Seguridad vy
Salud en el Trabajo,
el incidente ‘“es
aquel

suceso acaecido en
el curso del trabajo o

en relacion con el
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requieran desde la
reparacion de componentes
hasta la construccion de

una nueva propiedad.

Los incidentes también son
producidos durante la
ejecucion de las funciones
propias de cada uno de sus
miembros dentro del
sistema de operaciones
aéreas, sin embargo, en
esta situacion no se
perciben dafios a la
persona de consideracion,
asi como tampoco dafios a

la propiedad, se puede




posibilidad de que

ocurriera”

trabajo, en el que la
persona afectada no
sufre lesiones
corporales, o en el
gque éstas soOlo
requieren cuidados

de primeros auxilios”
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decir que son generados
por alguna falla en el
sistema aerondutico pero
que con un poco de suerte
no llegaron a desencadenar

un accidente.
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4.4 Definicion de las categorias

De acuerdo con Rivas (2015), una categoria de analisis es:

una estrategia metodoldgica para describir un fenébmeno que estamos estudiando

mediante categorias de estudio...surgen a partir de la revision del estado del arte o

del marco tedrico y con ellas defines qué y cuéles son los conceptos que usaras para

explicar tu tema de investigacion. Es recomendable identificar un maximo de
categorias, asi como un maximo de tres subcategorias. De otra manera, la

investigacion se hara complicado de entender. (pp. 10-11)

Con base en lo anterior, y para fines esta investigacion, se trabajaron las siguientes
categorias y subcategorias:

Categoria

Factor humano (FH). El factor humano es la interaccién que se produce entre el ser
humano y los demas componentes del entorno trabajo o cualquier otro entorno, el cual puede
influir positiva o negativamente en el comportamiento y en el desempefio de las actividades
gue realiza, logrando modificar la conducta de la persona y el accionar de la misma durante
la ejecucion de una tarea en particular. En el tema de las operaciones aéreas, esta conducta
puede ocasionar el incumplimiento de procedimientos que desencadenen en un accidente.
Subcategorias

Liveware (FHL). Se encuentra conformado por el ser humano, el cual es considerado
como el centro del sistema aerondutico, el hombre es quien disefia y construye las aeronaves,
el hombre es quien realiza el mantenimiento de las mismas y quien las opera. Por lo tanto, el
hombre es quien propicia la actividad aérea, el hombre es el protagonista de la aviacion, por
ello todo gira en torno a él, pero también el hombre, como ser vivo, es sensible y vulnerable
a los efectos de todo lo que le rodea en este tipo de actividad.

Software (FHS). Esta conformado por todas las herramientas mentales que dispone
el hombre para realizar la actividad aeronautica, es la informacion disponible que posee cada
operador aéreo en su respectivo campo, obtenida mediante los procesos de aprendizaje y
formacién, este conocimiento previo, que se alimenta dia a dia con la experiencia propia y
ajena, constituye la base racional sobre la que el operador aéreo cumple con sus funciones
y toma decisiones.

Hardware (FHH). Estd conformado por todo medio o herramienta con el que el ser
humano interactda para llevar a cabo su funcion dentro del ambiente de las operaciones
aéreas. Todas las personas de acuerdo con su capacidad de percepcion, constitucion fisica,
habilidades psicomotoras y otras, llegan a adaptarse con los equipos que emplean para una

tarea especifica.
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Environment (FHE). Lo componen todas las caracteristicas que distinguen un
ambiente laboral respecto a otro. En la actividad aérea se debe tener en cuenta que no todo
el trabajo aeronautico se realiza en una oficina, aeropuerto o hangar, las aeronaves se
desplazan por toda la atmosfera terrestre, en rutas nacionales e internacionales, esto hace
gue la gama de agentes meteoroldgicos a los que esta expuesto el hombre, durante el
cumplimiento de sus funciones, sea muy extensa. De igual manera, las condiciones laborales
impuestas por el empleador o el propio sistema normativo afectan directamente sobre los
empleados, por ello es necesario que las politicas establecidas en el area de trabajo estén
orientadas a genera bienestar en vez de malestar.

Categoria

Seguridad operacional (SO). La seguridad operacional, concebida como el estado
gue posee un ambiente laboral donde la frecuencia de que se produzca un accidente o
incidente se encuentra controlado y dentro de los parametros de aceptabilidad permisibles,
descansa sobre los aspectos técnicos que permiten el funcionamiento tecnolégico de todo el
sistema, asi como sobre el desempefio humano, el cual no siempre es el mas 6ptimo. No
obstante, para conseguir el maximo desempefo de la persona, es necesario crear todos los
condicionantes que contribuyan a obtener el mejor provecho del talento humano.
Subcategorias

Accidente (SOA). Los accidentes en aviacidon representan todo evento imprevisto que
surge durante la realizacion de una actividad, normalmente dentro del campo de las
operaciones aéreas, ocasionado por cualquiera de los actores de este complejo proceso, o
de los demas factores externos que son capaces de alterar la conducta humana,
desencadenando dafios a la persona, desde lesiones leves hasta la perdida de la vida, y en
el caso de la propiedad, dafios que requieran desde la reparacion de componentes hasta la
construccién de una nueva propiedad.

Incidente (SOI). Los incidentes también son producidos durante la ejecucién de las
funciones propias de cada uno de sus miembros, dentro del sistema de operaciones aéreas.
Sin embargo, en esta situacidén no se perciben dafios graves en la persona, asi como tampoco
dafios a la propiedad, se puede decir que son generados por alguna falla en el sistema

aeronautico, pero que con un poco de suerte no llegaron a desencadenar un accidente.



Tabla 4
Codificacion de las categorias y subcategorias
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Categoria Subcategoria

Descripcion

Cédigo

FACTORES
HUMANOS

LIVEWARE

SOFTWARE

HARDWARE

ENVIRONMENT

SEGURIDAD
OPERACIONAL

ACCIDENTES

INCIDENTES

Interaccion que se
produce entre el ser
humano y los demés
componentes del
entorno

Ser humano como

eje del sistema

Soporte l6gico
(Manuales,

procedimientos)

Atributos fisicos
(equipos,
infraestructura)
Entorno interno vy
externo (Lugar de

trabajo)

Probabilidad de que
suceda algun dafio
Depende de Ilos

factores humanos

Sucesos repentinos
a causas del trabajo
(Lesiones, perdidas
de vida)

No hay presencia de

lesiones corporales

FH

FHL

FHS

FHH

FHE

SO

SOA

SOl
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Con base en el problema, objetivos y marco tedrico planteados en esta investigacion,

se concretaron las categorias a analizar, realizandose un resumen que dé respuesta al

progreso de los soportes de sus categorias como resultado al tema que se estudio.

Tabla b

Matriz de soporte de categorias

Tema

Categorias Subcategorias

Descripcion de

significados

Factores humanos y
su influencia en la
seguridad
operacional de la
Aviacioén del Ejército
en los afios 2019-
2020

Liveware

Software

Hardware

Factor Humano

Environment

Conformado por el

ser humano.

Integrado por todas
las herramientas
mentales que posee
el individuo para
realizar la actividad

aeronautica.

Conformado por
todo medio 0
herramienta con el
gue el ser humano
interactta para llevar
a cabo su funcion
dentro del ambiente
de las operaciones

aéreas.

Compone todas las
caracteristicas que
distinguen un
ambiente laboral

respecto a otro.
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Tema

Categorias Subcategorias

Descripcion de

significados

Accidentes

Seguridad

operacional

Incidentes

Es todo evento

imprevisto que se
ocasiona durante la
realizacibn de una

actividad.

Son producidos
durante la ejecucion de
las funciones propias
de cada uno de sus
miembros dentro del
sistema de operaciones
aéreas; sin embargo,
en esta situacion no se

perciben dafios.

4.6 Red seméantica

4.6.1 Red semantica de la entrevista

De los resultados de la entrevista, se obtuvieron cédigos que permitieron establecer

relaciones semanticas entre los elementos conectados en una red. Estos fueron agrupados

en frases, las cuales permitieron mostrar elementos vinculantes al factor humano y la

seguridad operacional.
Tabla 6

Lista de codigos de la entrevista

NO

Cdédigos

Abastecimiento de repuesto e insumos

Aeronaves Uniforme
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N° Caodigos
4 Altitud
5 Bienestar
6 CRM
7 Caracteristicas técnicas
8 Capacidad
9 Condiciones fisicas
10 Conocimiento
11 Descanso
12 Desemperio
13 Difusion
14 DEPREVAC
15 DIEDOC
16 DEPLANO
17 Entorno
18 Evaluacion
19 Entrenamiento
20 Especialista
21 Estrés
22 Experiencia
23 Exceso de confianza
24 Fatiga
25 Frecuencia
26 GENTR
27

FICHOB
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N° Caodigos

29 Instrumentos

30 Instalaciones

31 Ingesta de alcohol
32 IMC

33 IFR

34 Kilometros

35 Malentendidos

36 Mantenimiento eficiente
37 Mision

38 Omision

39 Operatividad

40 POH

41 Presupuesto

42 Procedimientos

43 Procedimientos de emergencia
44 Procedimientos normales
45 Psicolégico

46 Mejoras

47 Radio

48 RAP 61

49 Rango de horas

50 Relacién interpersonal
51 Seguridad operacional
52

Seguimiento




NO

Cdédigos

54

55

56

57

Sistemas de vuelo
Sustancias peligrosas
Violacion de reglamento

VMC

59



Figura 3
Red semantica de la entrevista
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4.6.1.1 Analisis de lared semantica de la entrevista. Con base en el andlisis de las
entrevistas, se establecio la relacién semantica, vinculando a los elementos encontrados con
los componentes del factor humano y su relacion con la seguridad operacional, conectados
todos en una red grafica. Los componentes son los nicleos centrales de la cual giran el resto
de los elementos.

En la figura presentada anteriormente, se puede apreciar los elementos asociados a
cada componente, donde el componente liveware estuvo vinculado al desempefio, asociado
este a la condicién psicofisica de la tripulacién, al cumplimiento de las misiones, las cuales
deben realizarse en optimas condiciones (sin haber ingerido alcohol previo al vuelo y haber
cumplido con la realizacion de los examenes médicos), y al uso de los procedimientos y
reglamentos necesarios para realizar las actividades aerondauticas.

De igual manera, se presentd el componente software vinculado al conocimiento,
capacitacion y seguridad, donde sus elementos asociados indicaron que la tripulacion debe
tener conocimiento sobre las caracteristicas técnicas de las aeronaves de las que esta
habilitado como tripulante, de los procedimientos de emergencia, procedimientos normales y
los sistemas de vuelo, conocer los procesos de seguridad para transportar sustancias
peligrosas, asi como el cumplimiento de las reglas de vuelo visual (VFR) y las reglas de vuelo
instrumental (IFR). Por otra parte, debe estar capacitado para realizar operaciones aéreas
bajo condiciones de vuelo VMC e IMC, asi como el dominio en los aspectos referidos en las
regulaciones del Per( y en la practica de CRM (Crew Resorce Managment), todo esto
necesario para asegurar una operacion aérea éptima.

Se observd que el componente hardware estd vinculado a los equipos, cuyos
elementos estan asociados con las condiciones del uniforme con los que cuenta el personal,
la habitabilidad de las instalaciones, la operatividad de las aeronaves y la disponibilidad de
las herramientas e instrumentos.

Por dltimo, se detectd que el componente environment esta vinculado al entorno
donde sus elementos estan asociados al ambiente de trabajo; si dispone de bienestar por
parte de su comando, evaluacion y seguimiento psicologico por parte del Departamento de
Psicologia y la frecuencia con la que se programa los entrenamientos en simuladores, asi
como programas de capacitacion y a la difusién por parte de la institucién sobre la seguridad
operacional.

En el entendido de la importancia que tiene la seguridad operacional, es necesario
gue se apliquen las normas vinculadas a esta, por parte de los tripulantes por el tipo de mision

gue realizan.
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El jefe de Estado Mayor Administrativo de la Aviacion del Ejército del Peru consideré
que la seguridad operacional es de suma importancia, por lo que debera ser constantemente
verificada en todos los niveles en la Aviacion del Ejército, y esta labor debe ser realizada por
el Departamento de Prevencion de Accidentes en coordinacién con el DEPLANO y DIEDOC.

De acuerdo con el jefe de Estado Mayor Operativo de la Aviacion del Ejército del Perq,
para la aplicabilidad de la seguridad operacional, a través del DEPREVAC, se imparten
charlas y conferencias sobre seguridad operacional, siendo estas aplicadas en cada una de
las misiones encomendadas, con el propésito de asegurar en forma permanente el desarrollo
de estas operaciones.

Adicionalmente, sefialé que, con la finalidad de mejorar la gestion de la seguridad
operacional en la aviacion, existe el entrenamiento en simuladores, los briefings y las charlas
de PREVAC. Sin embargo, es necesario tomar medidas que estandaricen procedimientos
operacionales, asi como realizar entrevistas psicoldgicas obligatorias.

A la vez, enfatizé que en el cumplimiento de los procedimientos asociados a la
seguridad operacional existen ocasionalmente medidas minimas para la ejecucion de estos,
0 que permitan la exigencia de dicho cumplimiento. Por ejemplo, para el personal de ala
rotatoria solamente estd presente el breafing de seguridad y se dictan charlas de
concientizacion al personal para que cumplan con ellas.

En cuanto al abastecimiento de repuestos e insumos, afirmo que se debe realizar los
requerimientos reales, ejecutando un proceso de adquisicién con anticipacion, asi como un
constante control del stock para reponer oportunamente los materiales cuando sea necesario,
de esta manera se garantizaria dicho abastecimiento.

El jefe de Estado Mayor Administrativo de la Aviacion del Ejército indicé que dicho
abastecimiento estd a cargo del Departamento Logistico en coordinacidon con el Batallon
Especializado de Mantenimiento Aerondutico, que es la unidad encargada del mantenimiento
menor de todas las aeronaves y la responsable de realizar el requerimiento de todos los
repuestos e insumos que no estan disponibles en los almacenes, los mismos que se
necesitan para los mantenimientos programados para todo el afio. Asi mismo, puntualiz6 que
es indispensable contar en stock con repuestos e insumos de mayor consumo para solucionar
los reportajes que pueden surgir en las aeronaves por el empleo de las mismas.

En relacion a la verificacién del mantenimiento de las aeronaves, expresé que existen
medidas de control de calidad que aseguren, pero por falta de personal en ocasiones existe
la duplicidad de funciones, por lo que considerd necesario contar con la cantidad correcta de
efectivos especialistas en mantenimiento; de forma tal, que se asegure un mantenimiento
eficiente de las aeronaves.

Para el jefe de Estado Mayor Administrativo de la Aviacion del Ejército, la mejor

medida para asegurar un mantenimiento eficiente es la capacitacion del personal y el control
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de calidad con base en los planes de trabajo y boletines técnicos de mantenimiento emitidos
por el fabricante de las aeronaves. Y para el entrenamiento y preparacion de la tripulacion,
se debe realizar cursos de simuladores y estandarizar las maniobras de vuelo, teniendo
lineamientos adecuados para la seleccion de los mismos, todos ellos con la finalidad de
asegurar un buen nivel de entrenamiento.

El jefe de Estado Mayor Operativo de la Aviacién del Ejército indic6é que, a través de
la Seccion de Perfeccionamiento Aeronautico (SEPAE), mantiene entrenadas y capacitadas
a todas las tripulaciones aéreas mediante un programa de entrenamiento especializado en
cada una de las aeronaves por emplear. Enfatizé que si algun tripulante por diversos motivos
deja de volar tres (03) meses, obligatoriamente debe realizar un curso teérico de rehabilitacion
para, posteriormente, ser rehabilitado en vuelo y asi continuar desempefiandose como
tripulante de la Aviacién del Ejército.

En relacion con el estado fisico de la tripulacion, determindé que el personal de
tripulantes ha tomado consciencia, en los ultimos afos, sobre la necesidad de mantener un
buen estado fisico, debido a las disposiciones que ha establecido el Comando del Ejército
respecto al entrenamiento fisico individual y los test de capacidad fisica. Esto trae como
consecuencia, la necesidad intrinseca de realizar entrenamientos y exdmenes fisicos
periédicos, asi como examenes médicos especializados anuales.

En concordancia con el Jefe de Estado Mayor Operativo de la Aviacion del Ejército, el
estado fisico de las tripulaciones aéreas esta asegurado, puesto que se cuenta con un
programa de entrenamiento fisico, el cual es supervisado por cada una de las unidades de
vuelo y/o dependencias del Estado Mayor, consolidando los test respectivos en el
Departamento de Instruccion y Doctrina (DIEDOC); el personal que no apruebe dichos tests
no podré integrar ninguna de las tripulaciones de la Aviacién del Ejército.

4.6.2 Red semantica documental

Con base en el andlisis documental, se establecieron relaciones semanticas entre los
elementos conectados en una red; esta red es una estructura de datos en nodos, que
representa conceptos, unidos por flechas que expresan las relaciones entre los mismos.
Tabla 7

Lista de codigos del andlisis documental

N° Cdédigos
1 ASAC (Autoridad de Seguridad de Aviacién Civil)
2 Atributos

3 Componente
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N° Cddigos

S Conocimiento
6 Desemperfio
7 DGAC (Direcciéon General de Aviacion Civil)
8 DC-N° 005- RL N° 29783 — LSST (Decreto, Reglamento y Lineamientos)
9 DOCFH

10 Eficiencia
11 FADOC

12 FADOCINF
13 DDIG

14 Eje central
15 Entorno

16 Error humano
17 Estudio

18 Estructuras
19 Evaluacion
20 Experiencia
21 Factor

22 Fallas activas
23 Fallas latentes
24 Fisicos

25 Formatos
26 Infraestructura
27 Jinv.

28 Lesiones
29 Manejo
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N° Cddigos

31 Mejoras

32 Modelo Shell
33 Perdidas de vida
34 Precision

35 Procedimientos
36 Procesos

37 Publicaciones
38 Reduccion

39 Relacion

40 Rendimiento
41 Seguridad

42 Ser humano
43 Sin lesiones
44 Soporte l6gico
45 OACI (Organizacién de Aviacion Civil Internacional)
46 Operacional
47 Optimizar

48 Organizacion
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Figura 4
Red semantica del analisis documental
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4.6.2.1 Anédlisis de la red seméantica documental. Se elaboré una relacién
semantica en este esquema, en cuanto a los modelos estudiados en el analisis documental
sobre los factores humanos y la seguridad operacional. Estando estos elementos de forma
paralela, teniendo a su alrededor los componentes que hacen posible entender la relacién
entre los mismos.

En esta grafica, el elemento principal fueron los componentes vinculados al factor
humano y la seguridad operacional. En los codigos se observo los elementos asociados a
cada componente y los elementos que estan vinculados a ellos.

La seguridad operacional esta vinculada a los accidentes e incidentes, los cuales
estan asociados a cuando la persona sufre desde lesiones leves o serias 0 hasta graves que
conlleven a la muerte; o todo suceso repentino que sobrevenga por causa o con ocasion del
trabajo; o a todo evento producto de la operacién de una aeronave. El Modelo Iceberg esta
vinculado a estos elementos, ya que este modelo se basa en que minimizar el nUmero de
incidentes menores, lo que conducira a una reduccién de los accidentes graves.

Por otro lado, el Modelo Reason esta vinculado a las fallas activas, asociadas a las
fallas humanas y las fallas latentes relacionadas a los objetivos incompatibles, defectos de
organizacion o malas decisiones de la administracion, teniendo este un vinculo directo con el
factor humano y su componente environment.

De los documentos analizados se pudo obtener informaciéon importante, como se
detalla a continuacion:

e De la Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional (OACI), se extrajo informacién
vinculada a reglamentos, normas y politicas que plantean el tratamiento de la seguridad
operacional, apoyandose en principios de gestion de riesgo.

e De la Direccion General de Aviacion Civil (DGAC), se obtuvo informacién relacionada
con las politicas y procedimientos en el marco de la seguridad operacional sobre los principios
de factores humanos en el suministro de los servicios de navegacion aérea, principalmente,
en las areas de servicios de transito aéreo, servicio de informacién aeronautica y
meteorologia aerondutica, de manera que contribuyan a garantizar la seguridad en la
aviacion.

¢ De la Autoridad de Seguridad de Aviacién Civil (2016) se obtuvo informaciéon que
guarda relacion con las leyes de seguridad de la aviacion.

¢ De la lectura realizada, se pudo extraer que el Modelo Shell hace énfasis en el
individuo y en las interrelaciones de este con sus distintos componentes.

¢ De acuerdo con el analisis del Modelo Reason, los accidentes ocurren porgue ciertos

factores asi lo permiten, determinando la presencia de fallas activas, las cuales estan
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vinculadas a las fallas humanas y a las condiciones latentes que son evidentes cuando ocurre
el accidente.

¢ Por otra parte, se conocioé que el Modelo Iceberg refiere que la minimizacion de los
incidentes reduce los accidentes, donde se recomienda que para mejorar la seguridad
operacional debe ir de la mano con la gestion de la calidad.

De lo informes consultados sobre accidentes e incidentes, se pudo conocer que las
conclusiones a la que llegé la junta de investigacion fueron:
Tipo de Aeronave: Helicéptero Enstrom F22F, afio 2019 (02 fallecidos)

e Probable error de juicio o apreciaciéon y negligencia, ocasioné el cumplimiento
deficiente del procedimiento de emergencia presentada durante el vuelo de instruccién.

¢ Sobreestimacion de las condiciones personales, ocasionando descuido o falta de
atencion e imprudencia.

¢ Falta de instructores pilotos asignados a la Escuela por el Comando del Ejército.

Tipo de Aeronave: Helicoptero Enstrom F22F, afio 2019 (2 heridos)

¢ Probable ruptura de cable de direccién en la zona de cabina de mando a la altura del
asiento del piloto, ocasionando perdida completa del rotor de cola.

¢ Incidencia de viento de rotor de cola inadvertido ocasiono perdida efectiva del rotor de
cola.

Tipo de Aeronave: Antonov AN32B, afio 2020 (sin heridos)

e Fatiga de seguros del sistema de la rampa de la aeronave, ya que segun lo
manifestado por el cargo master, las luces del sistema de cierre indicaban que la puerta no
se encontraba completamente asegurada.

e Falta de conciencia situacional de la tripulacién al operar una aeronave con reportaje.

¢ Falta en la organizacioén, al programar una aeronave reportada constantemente.

Tipo de Aeronave: Cessna Caravan C208B: (sin heridos RAMI), afio 2020
¢ Fuga de liquido hidraulico.
e Falla al retraer los Trenes de aterrizaje en vuelo.
Tipo de Aeronave: B350 (sin heridos RAMI), afio 2020
Fuga de actuador hidraulico del tren principal derecho (sistema de extension).
De manera general, se pudo determinar que el principal factor humano que influy6é en los
accidentes e incidentes, segun el andlisis de los informes antes descritos, fue principalmente
el Software, seguido por el Hardware, Environment y, finalmente, el Liveware.
4.6.3 Red semantica de la encuesta y la observacién directa
Con base en los resultados de la encuesta y la observacion directa, se establecieron
relaciones semanticas entre los elementos conectados en una red, realizdndose un profundo

andlisis descriptivo.



Tabla 8

Lista de codigos observacion directa

N° Caodigos

1 Ambiente de trabajo
2 CRM

3 Capacitacion
4 Condicion fisica
S Conocimiento
6 Cumplimiento
7 Desempeiio

8 Difusion

9 Entrenamiento
10 Entorno

11 Evaluacion
12 ENC

13 Frecuencia
14 FICHOB

15 ENC

16 IMC

17 IFR

18 Instrumentos
19 Instalaciones
20 Kilometros
21 Mejora de gestion

22 Medidas




70

N° Codigos

24 Mision

25 Operatividad

26 POH

27 Presupuesto

28 Procedimientos

29 Procedimientos de emergencia
30 Psicoldgico

31 Procedimientos normales
32 RAP 61

33 Radio

34 Relacion interpersonal
35 Reglamentos

36 Seguridad operacional
37 Seguimiento

38 Sustancias peligrosas
39 Seguridad

40 Sistemas de vuelo

41 Uniforme

42 VMC




Figura 5

Red semantica de la encuesta y observacion directa
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4.6.3.1 Andlisis de la red semantica de la encuesta y la observacién directa. Se
establecieron relaciones semanticas en este esquema, vinculando a los elementos
encontrados en el analisis en cuanto al factor humano y la seguridad operacional, todo
conectado a una red gréfica.

En los resultados se observé que, en el factor humano, el componente liveware esta
vinculado al desempefio de la persona como tal. Respecto a la fatiga de vuelo, tanto las
tripulaciones de ala fijja y ala rotatoria la han experimentado algunas veces durante el
cumplimiento de sus operaciones aéreas, asi como también el estrés durante el mismo
desempefio. En cuanto a los malentendidos durante el vuelo con otros tripulantes, fueron
pocas las ocasiones donde han experimentado esta situacion. Asi mismo, sobre el horario
permitido de trabajo como tripulantes, las tripulaciones nunca han excedido las 8 horas de
vuelo (ala fija) o 6 horas de vuelo (ala rotatoria), autorizadas por las disposiciones de la
Aviacioén del Ejército.

Por otra parte, las tripulaciones reconocieron que algunas veces no perciben, durante
el vuelo, los riesgos de manera adecuada o lo subestiman o lo ignoran (exceso de confianza).
En cuanto a la operacién de sus aeronaves, el personal de tripulantes sefialé que en
ocasiones ha omitido alguno de los procedimientos de su POH, sobre todo cuando el tipo de
vuelo los obliga a salir inmediatamente. Por otro lado, fueron pocos los pilotos quienes
expresaron que algunas veces cometieron alguna violacion al reglamento del aire, sea por
desconocimiento o de manera intencional. De igual manera, la mayoria de pilotos expresé
gue en algunas oportunidades han realizado misiones de vuelo sin haber cumplido las horas
de descanso estipuladas por el Comando de la Aviacién, pero fueron pocos quienes afirmaron
gue en algunas ocasiones han volado con algin malestar fisico o ingesta de alcohol. Estos
resultados permitieron inferir que, aunque sea en menor cantidad, los horarios de servicio y
las diversas responsabilidades administrativas que tiene una tripulacion fuera de la aeronave,
ocasionan niveles de fatiga y estrés que afectan el eficiente desempefio de una tripulacion
durante el cumplimiento de una misién de vuelo.

En relacion con el factor humano y el componente software, se aprecio que el personal
de tripulantes en su mayoria reconoce tener un conocimiento aceptable sobre las
caracteristicas técnicas de las aeronaves, asi como de los sistemas de vuelo y
procedimientos de emergencia. No obstante, existe una minoria que reconocio tener un
conocimiento regular o deficiente, lo cual deberia ser motivo de preocupacion para el
Comando de la Aviacion del Ejército, puesto que un tripulante que no conoce su aeronave no

deberia ser programado para volar.
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En lo concerniente con el empleo el POH, menos de la mitad de los tripulantes afirmé
hacer uso permanente de esta herramienta, ignorando la importancia de ella, ya que esta
evita que el piloto omita algin procedimiento en cualquier fase del vuelo, lo que podria
desencadenar en un accidente o incidente.

En lo referente a las reglas de vuelo VFR e IFR, menos de la mitad de los entrevistados
indicaron tener conocimientos basicos del tema. También se aprecié que estos especialistas
consideran estar bien capacitados para realizar operaciones aéreas bajo las condiciones
meteoroldgicas visuales (VMC) y las condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
(IMC). Sin embargo, por el tipo de vuelo que realizan las tripulaciones de ala rotatoria, en
relacién con las de ala fija, evidenciaron estar mas desactualizadas.

En cuanto al componente hardware vinculado a los equipos, se advirtié la existencia
de una adecuada distribucion y simbologia de los instrumentos de vuelo y equipos de la
cabina de las aeronaves que operan, asi como el uniforme y demas accesorios que emplean
para cumplir misiones de vuelo. En términos generales, las condiciones de operatividad de
las aeronaves, asi como las herramientas textuales y electrénicas y las instalaciones de la
Aviacion del Ejército, en términos de habitabilidad y comodidad, son buenas, sin embargo,
cabe mencionar que la transicién de operar sistemas de fabricacibn americana hacia sistemas
rusos o viceversa puede generar confusiones en la operacion de los mismo que pueden
ocasionar una condicion insegura.

En lo correspondiente al componente environment vinculado al entorno, se aprecié un
buen ambiente de trabajo, buen trato entre los miembros del entorno, como una adecuada
disposicion de su comando para impartir bienestar a su personal, sin embargo, se pudo
apreciar que la carga laboral y las diversas disposiciones del comando de la Aviacion del
Ejército y del mismo Ejército sobrecargan y fatigan al personal, ya que ademas de cumplir
con la normatividad aeronautica también deben cumplir la parte castrense y administrativa.

Teniendo en cuenta los medios que dispone el Departamento de Prevencion de
Accidentes de la Aviacion del Ejército, el personal de tripulantes sefialdé que el Sistema de
Evaluaciéon y Seguimiento Psicoldgico de las tripulaciones es deficiente. Lo que posibilito
inferir que se debe mejorar la atencion psicolédgica, ya que es importante conocer los aspectos
emocionales de la tripulacion para determinar la predisposicion y aptitud para el vuelo.

En cuanto a la frecuencia con que la Aviacion del Ejército programa los
entrenamientos en simuladores de vuelo a los tripulantes de ala fija, se detect6 que es poco
adecuada, lo que difiere con lo que afirmé el personal de ala rotatoria, puesto que la
consideran muy adecuada, esto se debe a la implementacién del nuevo Simulador de Vuelo
para pilotos de ala rotatoria en la base Chorrillos. Esta informacién permitié concluir que se
debe revisar los programas de entrenamiento en simuladores de ala fija para mejorar esta

situacion.
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En relacién con la frecuencia con que la Aviacion del Ejército programa las
capacitaciones en el aspecto aeronautico para el personal de ala fija, se identificé que es
deficiente. Asi mismo, se aprecio que la difusion de las normas y disposiciones que emite la
Aviacion del Ejército para mejorar la calidad de la seguridad operacional es regular. Existe un
departamento que tiene la responsabilidad de velar por la seguridad, sin embargo, las
capacidades de esta oficina se encuentran limitadas por la poca cantidad de personal
especialista, como de recursos. El analisis de estos resultados permiti6 deducir que la
institucion debe brindar un mayor impulso y respaldo.

Resumiendo, se aprecid que en la mayoria de los elementos vinculados al factor
humano fueron buenos, aunque surgieron algunas discrepancias. En cuanto a la seguridad
operacional, se identific6 la necesidad que existe, por parte del personal, de contar con mas
programas de capacitacion y entrenamiento, asi como de las disposiciones sobre la seguridad
operacional en términos de instruccion y verificacion para su cumplimento, y la
estandarizacion de los procedimientos. Ademas, se determiné que es importante aumentar
el seguimiento psicolégico a las tripulaciones y aumentar el presupuesto para realizar
dotaciones de equipo y mejorar la calidad de las operaciones. Estos resultados permitieron
concluir que existe la necesidad de mejorar todos los elementos vinculados al factor humano
para poder lograr una éptima seguridad operacional.

4.6.4 Sintesis

La entrevista posibilité conocer la opinién de las autoridades sobre la seguridad
operacional y las medidas que toman cada uno desde su posicién para una correcta gestion
de la seguridad operacional. Asi mismo, facilitd que manifestaran su perspectiva sobre los
distintos elementos vinculados al factor humano involucrados en el desempeiio de la
tripulacion.

El analisis documental permitié conocer las distintas experiencias de la tripulacién de
ala fija y ala rotatoria en relacion con los factores humanos y su influencia en la seguridad
operacional. A lo largo de esta recopilacion de documentos e informes y lectura de los
mismos, se pudo determinar el interés que existe por diversas instituciones nacionales e
internacionales en evitar el denominado error humano en las actividades aéreas,
enfocandose, como en el caso del modelo Shell, en el individuo y en las interfaces de este
con los otros componentes y caracteristicas del sistema de aviacion, cuyos elementos son el
liveware, software, hardware y environment.

La observacion directa y la encuesta ayudaron a constatar los conocimientos y
capacidades de la tripulacion en cuanto a los factores humanos y la seguridad operacional.

Finamente, se puede sefialar que el desarrollo de este capitulo fue fundamental,
puesto que permitid identificar y examinar con claridad la influencia de los factores humanos

en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Peru entre los afios 2019-2020.
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4.7 Triangulacion
Se realiz6 una triangulacion integral con las técnicas aplicadas para la recoleccion de

datos.



Tabla 9

Matriz de triangulacion de resultados integral vinculada a las técnicas empleadas
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Categorias

Sintesis de conclusivo
de la observacion

directa

Sintesis de conclusivo

de la entrevista

Sintesis de conclusivo

del analisis documental

Resultados

Factor Humano

La observacidon directa,
apoyada en la guia de

observacion y enriquecida

con el cuestionario,
permitié evidenciar
aspectos importantes,

como la necesidad de
entrenamiento y la
existencia de un deficiente
sistema de evaluacién y
seguimiento  psicolégico
de las tripulaciones.

Asi mismo, facilitd conocer
que la tripulaciébn esta
capacitada para realizar
operaciones aéreas y

posee alto conocimiento

La entrevista permitid
mostrar el interés, por
parte de los jefes de

Estado, en asegurar el

abastecimiento de
insumos, asi como el
mantenimiento  eficiente

de las aeronaves. De
igual manera, ocurre para
el entrenamiento, estado
fisico y preparacion de los
tripulantes.

Por otro lado, Ilas
autoridades manifestaron
la necesidad de mejorar el
entrenamiento, evaluacion

y seguimiento psicolégico.

Los documentos e
informes permitieron
conocer la importancia de
los factores humanos en
toda organizacion,
especialmente para la
aeronautica, asi como la
presencia de los
componentes del mismo
en la seguridad

operacional.

El factor humano es un
elemento esencial para las
operaciones en el dmbito
aéreo. Esto debido a la
gran cantidad de
debe

enfrentar la tripulacion,

situaciones  que

como su vinculo con el
entorno que puede
dificultar su desempefio

profesional y personal.



Seguridad Operacional

de los reglamentos de
vuelo.
Se pudo apreciar la

necesidad que existe, por
parte del personal, de
contar con mas programas
de capacitacion y
entrenamiento, asi como
con una estandarizacion

de los procedimientos, un

mejor seguimiento
psicolégico y un
incremento del

presupuesto para realizar
dotaciones de equipo Yy
mejorar la calidad

operacional.

Los jefes de Estado

consideraron que la
seguridad operacional es
de suma importancia y
debera ser
constantemente verificada
en todos los niveles en la
Aviacion del Ejército. Por
otro lado, indicaron que la
aplicabilidad de la misma
se realiza impartiendo
charlas y conferencias
sobre el tema. Sin

embargo, para otros
entrevistados, es
necesario se apliquen las

normas vinculadas a esta.

La seguridad operacional
esta vinculada a los
accidentes e incidentes,
los cuales estan
asociados cuando la
persona, producto de la
actividad aeronautica,
sufre lesiones que pueden
ocasionarle la muerte o

darios fisicos.
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Para una buena gestion
de la seguridad
operacional, se requiere
gue la tripulacion ejecute
un control permanente de
las medidas que estan
establecidas, proporcione
los recursos necesarios y
exija, a todos los
integrantes, el estricto
cumplimiento de las
normativas, asi como
concientice a todos los
actores de la aeronéautica
sobre la importancia de la

seguridad operacional.
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Capitulo V: Dialogo tedrico — empirico

Debido a la naturaleza del presente trabajo académico, fue preciso realizar un didlogo
tedrico-empirico, en otras palabras, desarrollar un analisis que permita establecer una
relacion coherente entre los resultados obtenidos durante el proceso investigativo con los
aspectos tedricos consultados y examinados (Vargas, 2011). Esta etapa posibilité corroborar
gue el esquema tedrico elaborado corresponde con el material empirico obtenido, lo que
conyug0 a dar soluciones a las preguntas de investigacion e incluirlas en las conclusiones
correspondientes.

La definicion de los factores humanos, que hace referencia tanto a la Autoridad de
Aviacion Civil como a la Direccion General de Aviacion Civil, esta enfocada en el estudio del
desempefio del personal que integra el sistema aeronautico, es decir, analiza cémo se
relaciona el hombre desde sus respectivas funciones especificas con los demés actores del
medio aeronautico (tripulaciones de vuelo, equipos de mantenimiento, controladores de
transito aéreo y personal de apoyo en tierra). No obstante, la investigacion realizada ayudo a
identificar que la Organizacién Internacional de Aviacién Civil realiza un enfoque mas
profundo, donde considera a los factores humanos como una disciplina que implica maltiples
campos del saber, tales como la psicologia, filosofia, antropometria y biomecénica; todas
ellas sincronizando esfuerzos para crear las mejores condiciones que permitan facilitar la
interface del ser humano con el medio donde labora, a fin de buscar la maxima eficiencia de
cada uno de uno de los actores de este sistema.

Asi mismo, el estudio determin6 que el modelo SHELL es el mas recomendado para
el andlisis de estos factores humanos, cada uno de ellos, pese a ser diferentes, buscan
prevenir el error humano que desencadene en una fatalidad. Este modelo posibilita realizar
la identificacibn y agrupaciéon de los factores humanos en un orden légico para,
posteriormente, ser analizados y, de esta forma, determinar como pueden ser intervenidos a
fin de neutralizar las vulnerabilidades detectadas. Por estas razones, esta herramienta fue
valiosa para la investigacion sobre la influencia de los factores humanos en la seguridad
operacional de la Aviacion del Ejército del Peru.

Gracias al modelo Shell, se establecié que, en la Aviacién del Ejército, la mayoria de
accidentes o incidentes acaecidos corresponden a la interface Liveware-Software, seguida
de la interface Liveware-Enviroment y, en menor medida, de las dimensiones Liveware-
Hardware y Liveware-Liveware.

En la interface Liveware-Software, la cual hace referencia principalmente a los
instrumentos de consulta técnica y operativa, se observé que las tripulaciones no conocen en
cabalidad todos los manuales técnicos, listas de verificacion, manuales de operacion y
procedimientos de sus respectivas aeronaves, asi como de la normatividad que regula las

operaciones aéreas en el territorio nacional. La informacion que poseen es producto de una



79

transferencia empirica que se obtuvo de generacion en generacién, demostrando que se
encuentran desactualizados en cuanto a la normatividad vigente y cuentan con un regular
conocimiento de los sistemas y procedimientos de las aeronaves, lo que resulta perjudicial
para la Aviacién del Ejército, puesto que esta situacién puede conllevar a que se operen las
aeronaves en condiciones inseguras, fuera de los parametros y limitaciones de cada equipo.

En la interface Liveware-Environment, la cual corresponde a la influencia de agentes
externos como internos, se aprecié que las tripulaciones, por pertenecer a las fuerzas
armadas, estdn sometidas a un tipo de disciplina, subordinacién y presion muy diferente al
de una empresa civil dedicada al transporte aéreo, puesto que ademéas de cumplir con sus
funciones como elementos del sistema aeronautico, también ejecutan labores administrativas
y de servicio que son propias de la actividad castrense. Por lo tanto, existe una saturacion
mental que puede provocar estrés, siendo esto perjudicial para la Aviacion del Ejército, puesto
gue es una de las causas que puede inducir a cometer errores o infracciones durante la
ejecucién de las operaciones aéreas.

De igual manera, es importante tener en consideracion que por la naturaleza de las
operaciones aéreas que desempefian las tripulaciones, particularmente en zonas de
emergencia, donde el atague enemigo es inminente, emociones como el temor y la ansiedad
se suman al estrés ocasionando mayor desgaste, por lo que es preciso realizar un
seguimiento psicolégico més frecuente y personalizado, tarea que resulta dificil de cumplir
con el limitado personal especializado con el que cuenta el Departamento de Prevencion de
Accidentes; un psicélogo para una poblacién aeronautica de mas de 600 hombres.

En la interface Liveware-Hardware, la cual concierne a la adaptacion del hombre con
la aeronave, enfocandose en la comodidad y la simplicidad de la operacién, se hallé que las
aeronaves, por principios fundamentales de instrumentacion (ley suprema, ley del orden y ley
de los estandares), reflejan en el acondicionamiento de la cabina del piloto una similitud en la
distribucién de los instrumentos, unidades de medida e informacién que proporcionan. No
obstante, existen diferencias de operacion entre las aeronaves de fabricacion americana con
respecto a las de fabricacion rusa, fundamentalmente, en los controles de potencia, los cuales
se aplican en sentido inverso. Situacion que ha generado y puede seguir ocasionando
confusidn vy, por ende, posibles errores durante la operacion de las aeronaves si es que el
piloto no se encuentra totalmente familiarizado con su funcionamiento y, mas aun, cuando
este ha dejado de volar por periodos amplios.

En la interface Liveware-Liveware, la cual hace referencia a la interaccion de los
integrantes del sistema aeronautico, se identificd6 que el principal aspecto que tiende a
dificultar la libre comunicacion que debe existir en una tripulaciéon de vuelo es la jerarquizacion
militar, la cual, en muchas ocasiones, ha impedido que el oficial menos antiguo sienta la

libertad de observar, criticar o corregir al oficial mas antiguo de la tripulaciéon, cuando este
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observa que se esta cometiendo algun error o infraccion, ya sea por temor a recibir algun tipo
sancién o castigo por parte del superior; situacidn que no sucede normalmente en una
tripulacién de aerolinea donde se aplica correctamente el CRM (Administracion de Recursos
de Cabina).

En lo concerniente con la seguridad operacional, entendida como el nivel en el que se
encuentra un sistema o empresa donde se ha logrado que la posibilidad de que suceda un
accidente o incidente sea muy baja, gracias a una metodologia orientada a reconocer y
reducir los peligros, se puede sefialar que en la Aviacién del Ejército se han producido tantos
accidentes como incidentes, tal como se detall6 en esta investigacion. Sin embargo, durante
la aplicacion de los instrumentos de recoleccién de datos, se observé que existe una poca o
casi nula cultura de reporte de incidentes. Las tripulaciones no tienden a realizar la notificacion
respectiva cuando sucede un incidente, puesto que consideran innecesario informar algan
evento mientras no se haya producido dafios personales o materiales, lo cual dificulta la
funcion proactiva del Departamento de Prevencion de Accidentes, quien cuentan con una
baja estadistica de reportes, los mismos que hacen reflejar una lectura errénea del nivel de
seguridad operacional, haciendo creer que esta en un nivel aceptable. Por el contrario,
cuando suceden accidentes si se cumple el protocolo de notificacion, pues es una situacion
que puede demandar desde atencién médica hasta auxilio mecanico, lo que escapa a las
capacidades de la misma tripulacion.

Esta situacion también se puede explicar por la formacion castrense de las
tripulaciones, puesto que, al existir una jerarquia militar, es complicado que un tripulante
menos antiguo realice reportes, principalmente, a los tripulantes mas antiguos. Asi mismo, en
menor medida, se debe a que el procedimiento para hacer los reportes es un poco

burocratico.
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Capitulo VI: Conclusiones y recomendaciones
6.1 Conclusiones

A continuacién, se presentan las conclusiones derivadas del andlisis de los objetivos
especificos, formulados con el propésito de abordar el objetivo general: Determinar como los
factores humanos influyeron en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Per(
en los afios 2019-2020. En este apartado, se exponen inicialmente los principales aportes y
hallazgos obtenidos en relacion con cada objetivo especifico, para luego proceder al analisis
del objetivo general.

En cuanto al primer objetivo especifico, analizar la influencia de los factores humanos
en la seguridad operacional de la Aviacién del Ejército del Perd en los afios 2019-2020, se
arribé a la siguiente conclusion:

El factor humano se estableci6 como un elemento muy fragil y vulnerable, dada sus
caracteristicas y a la capacidad de respuesta que tuvieron las tripulaciones de ala fija y ala
rotatoria ante una gran cantidad de situaciones, que fueron desde lo personal hasta su
conexion con el entorno, donde dichos eventos tuvieron la capacidad de dificultar sus
desempefios profesionales y personales, perjudicando la seguridad de la operacion aérea
gue se encontraron realizando.

En correspondencia al segundo objetivo especifico, identificar los factores humanos
gue influyeron en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Perd en los afios
2019-2020, se lleg6 a las subsiguientes conclusiones:

Se determind que el principal factor fue la dimensién Software, relacionada
principalmente con la falta de capacitacion y entrenamiento de las tripulaciones de vuelo, el
mismo que se reflejé en el desconocimiento de los diversos aspectos aeronduticos de
caracter tedrico y préactico, los cuales son sumamente necesarios ante un evento atipico
durante el vuelo. Esta situacion afect6 la capacidad de reaccién y el proceso de toma de
decisiones.

Como segundo factor desencadenante de accidentes/incidentes se identificé a la
dimensidon Environment, determinada por el deficiente seguimiento psicolégico del
Departamento de Prevencion de Accidentes (pieza clave del sistema aeronautico). Esto se
debié a que esta dependencia cuenta con limitados recursos personales y logisticos en
relacion con la cantidad de tripulantes existentes; los mismos que son asignados por el
Comando de la Aviacién del Ejército, lo que repercutié en el estado emocional de las
tripulaciones.

Como tercer factor contribuyente a la ocasién de accidentes/incidentes se encontrg a
la dimension Hardware, lo que respecta al regular estado de operatividad de algunos sistemas
de las aeronaves, los cuales no se logran identificar oportunamente debido a la falta de un

minucioso proceso de mantenimiento que se conjuga con la antigiedad de algunas
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aeronaves disponibles, las cuales producen fallas en algunas fases del vuelo, ocasionando
gue se aborten algunas misiones de vuelo.

Como cuarto factor que afecta la seguridad operacional se encuentra la dimension
Liveware, ya que esté directamente influenciada por las dinamicas humanas y las relaciones
jerarquicas. En la aviacion del Ejército, al igual que en otras instituciones militares con cultura
castrense, se evidencia que, en algunos casos, la subordinacidn, el temor y el respeto a la
jerarquia generan obstaculos en la comunicacion, fomentan la obediencia ciega, incrementan
el estrés y reducen la retroalimentacion constructiva. Todo esto compromete la seguridad
durante los vuelos.

Con respecto al tercer objetivo especifico, establecer los mecanismos necesarios para
minimizar la influencia de los factores humanos en la seguridad operacional de la Aviacion
del Ejército del Peru en los afios 2019-2020, se puntualizo:

Para minimizar los factores humanos que influyeron en la seguridad operacional de la
Aviacion del Ejército del Perd en los afios 2019-2020, se determind la importancia de
implementar estrategias y practicas especificas orientadas a optimizar el rendimiento humano
y reducir la posibilidad de errores. De acuerdo con la investigacion realizada, se pueden
mencionar las siguientes:

Formacion y capacitacién continua

Desarrollar programas de formacidon y capacitacidn continuos que se centren
especificamente en los aspectos psicoldgicos y cognitivos relacionados con las operaciones
aéreas. Esto incluiria practicas de simulacion, escenarios realistas y entrenamiento en toma
de decisiones bajo presion.

Gestién de la fatiga

Implementar politicas y practicas efectivas para gestionar la fatiga entre los
operadores aéreos. Esto podria incluir regulaciones sobre las horas de trabajo, tiempos de
descanso obligatorios y la promocién de habitos de suefo saludables.

Programas de bienestar psicoldgico

Establecer programas de apoyo psicolégico para ayudar a los miembros del personal
a lidiar con el estrés y las demandas emocionales asociadas con las operaciones militares.
Fomentar un ambiente de trabajo que promueva la salud mental y ofrezca recursos para el
manejo del estrés.

Disefio ergondmico de la cabinay equipamiento

Asegurar que el disefio de las cabinas y el equipamiento sea ergonémico y facil de

usar. Esto incluiria interfaces intuitivas, disposicion légica de los controles y la incorporacion

de tecnologias que faciliten las operaciones.
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Mejora de la comunicacién

Establecer protocolos claros de comunicacién y fomentar la préactica regular de la
comunicacion efectiva entre la tripulacion y con las unidades en tierra. Esto podria incluir
ejercicios de comunicacion y revisiones periddicas de procedimientos.

Evaluacion de factores humanos

Integrar evaluaciones de factores humanos en las revisiones operativas y en los
informes posteriores a eventos. Analizar incidentes y accidentes para identificar posibles
contribuciones de factores humanos y utilizar esta informaciébn para mejorar los
procedimientos y la formacion.

Cultura de seguridad

Fomentar una cultura organizacional que priorice la seguridad y fomente la
retroalimentacion abierta y constructiva. Incentivar la comunicacién sobre posibles problemas
de seguridad sin temor a represalias.

Investigacién continua

Apoyar la investigacion continua en factores humanos especificos para la aviacion
militar, adaptando constantemente las estrategias a medida que surgen nuevos
conocimientos y tecnologias, teniendo en consideracion las particularidades de la vida
castrense y tipo de funciones que se realizan.

El andlisis de los objetivos especificos permitid abordar integralmente el objetivo
general del estudio, que fue determinar como los factores humanos influyeron en la seguridad
operacional de la Aviacién del Ejército del Peru en los afios 2019-2020.

En primer lugar, se constaté que el factor humano representa un elemento fragil y
vulnerable, influido por las capacidades de respuesta de las tripulaciones frente a diversas
situaciones complejas. Estas condiciones, que abarcan desde aspectos personales hasta
interacciones con el entorno operativo, afectaron directamente la seguridad de las
operaciones aéreas.

Asimismo, la identificacion de las principales dimensiones que influyen en la seguridad
operacional permitio establecer que la dimensién Software es fundamental, ya que la falta de
capacitacion y entrenamiento afectdé el conocimiento técnico necesario para enfrentar
situaciones atipicas, limitando las capacidades de reaccion y la toma de decisiones. De igual
forma, la dimension Environment demostr6 que un seguimiento psicolégico insuficiente,
producto de recursos humanos y logisticos limitados, impacté negativamente en el estado
emocional de las tripulaciones. Finalmente, la dimensién Hardware reflejé que las deficiencias
en el mantenimiento y la antigiedad de algunas aeronaves contribuyeron a incidentes y fallas
operativas.

Por ultimo, las estrategias propuestas para minimizar estos factores destacan la

necesidad de un enfoque integral. La implementacion de programas de capacitacion continua,
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el fortalecimiento de la gestién de la fatiga, el disefio ergonémico de cabinas y equipos, la
mejora de los procesos de comunicacion, y el establecimiento de una cultura de seguridad y
aprendizaje continuo se perfilan como elementos esenciales para optimizar la seguridad
operacional.

En sintesis, como conclusién general se puedo determinar que la influencia de los
factores humanos sobre la seguridad operacional es significativa y multifacética. Su adecuada
gestion requiere un esfuerzo conjunto entre el Comando del Ejército y las unidades
operativas, con el objetivo de garantizar que los recursos, politicas y estrategias
implementadas contribuyan de manera efectiva a minimizar los riesgos y garantizar la
seguridad en las operaciones aéreas.

6.2 Recomendaciones

Después de concluir el andlisis sobre como los factores humanos influyeron en la
seguridad operacional de la Aviacién del Ejército del Peru en los afios 2019-2020, se procede
a plantear las siguientes recomendaciones, cuya aplicacién, en el dmbito operativo, le
permitird a la institucion minimizar la frecuencia de incidentes o accidentes.

En lo referente al primer objetivo especifico, analizar la influencia de los factores
humanos en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-
2020, se recomienda lo siguiente:

Debido a que el factor humano se estableci6 como un elemento muy fragil y
vulnerable, dada sus caracteristicas y a la capacidad de respuesta que tuvieron las
tripulaciones ante una gran cantidad de situaciones, es necesario reforzar los cursos de
capacitacion y el acompafamiento psicoldgico individual y colectivo en concordancia con las
particularidades y necesidades que se detecten en cada uno de los contextos de riesgo y
desastre.

En correspondencia al segundo objetivo especifico, identificar los factores humanos que
influyeron en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército del Peru en los afios 2019-
2020, se establece las siguientes recomendaciones:

En la dimensién software

Impulsar la capacitacion y entrenamiento apropiado de las tripulaciones en la
operacién de los equipos que se disponga, asi como en temas vinculados con la actividad
aeronautica, ya que los avances tecnoldgicos generan una demanda de actualizacion de
nuevos conocimientos que, apoyados en los modernos sistemas de las aeronaves,
garantizaran una efectiva seguridad operacional. Para ello se propone introducir el Programa
de Capacitacion y Actualizacion Aeronautica en la carrera del oficial piloto.

En el campo Enviroment
Potenciar el Departamento de Prevencion de Accidentes de la Aviacion del Ejército,

mediante la asignacion de recursos humanos, como son los especialistas en seguridad
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operacional y psic6logos con especializacién en aeronautica, en cantidad tal, que permita
hacer un seguimiento adecuado y periédico (por lo menos 1 vez por mes) a todas las
tripulaciones de las Aviacion del Ejército. Para ello se propone realizar convenios con la
Direccion General de Aviacion Civil, a fin de lograr capacitar al personal de piscologia en
temas de factores humanos.
En el campo Hardware

Impulsar la implementacion de un segundo control de calidad realizado por el
personal de mantenimiento civil con licencia DGAC, en cada culminacién de los
mantenimientos, con la finalidad de asegurar el cumplimiento de los trabajos que indican las
listas de verificacion por aeronave y el tipo de mantenimiento que realiza el BEMAE. Asi
mismo, actualizar las listas de verificacibn de mantenimiento de las aeronaves, siendo
consecuentes con la antigiiedad del material, e impulsar la capacitacion del personal de
mantenimiento a través de curso dirigido por otros Talleres de Mantenimiento Aeronautico del
medio civil o interinstitucional.
En el campo Liveware

Se recomienda promover una cultura de comunicacién abierta y de confianza a través
de entrenamientos en liderazgo inclusivo y habilidades de comunicacioén asertiva. Ademas,
es importante implementar canales de comunicacion anénimos, establecer politicas que
prioricen la seguridad sobre la mision, realizar sesiones de retroalimentacion posterior a las
misiones y fomentar una responsabilidad compartida entre los miembros de la tripulacién.
Estas acciones contribuiran a crear un entorno donde la seguridad sea un valor fundamental,
superando la obediencia ciega, lo que a su vez mejorara la efectividad y reducira los riesgos
operacionales.

Con respecto al tercer objetivo especifico, establecer los mecanismos necesarios para
minimizar la influencia de los factores humanos en la seguridad operacional de la Aviacion
del Ejército del Peru en los afios 2019-2020, se estipula lo siguiente:

Es importante destacar que la minimizacion de los factores humanos en la seguridad
operacional es un esfuerzo continuo que requiere la participacién activa del Comando del
Ejército, la implementacién de politicas efectivas y una cultura organizacional que promueva
la seguridad y el aprendizaje continuo, la cual debe estar sustentada en la dotacién de
recursos humanos, logisticos y técnicos que permitan cumplir la mision de mantener la
seguridad operacional al 6rgano encargado de la misma.

En relacién con el objetivo general, determinar como los factores humanos influyeron
en la seguridad operacional de la Aviacién del Ejército del Perd en los afios 2019-2020, se
plantea lo siguiente:

Se recomienda que el Ejército del Pert adopte un enfoque estratégico e integral para

gestionar los factores humanos que impactan la seguridad operacional en la aviacion militar.
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Este enfoque debe incluir programas de capacitacion continua que fortalezcan las
competencias de las tripulaciones para enfrentar situaciones complejas y atipicas, el
fortalecimiento del apoyo psicoldgico mediante un seguimiento sistematico y accesible para
las tripulaciones, la modernizacién tecnoldgica y el mantenimiento riguroso de las aeronaves,
y la promocién de una cultura organizacional centrada en la seguridad operacional, que
fomente la comunicacién abierta, el reporte de incidentes sin represalias y la gestion proactiva
de riesgos. También resulta fundamental incorporar criterios ergonémicos en el disefio de
cabinas y equipos para mejorar el desempefio humano y reducir errores en operaciones
criticas. Estas acciones deben ser respaldadas por politicas claras, recursos adecuados y la
colaboracion estrecha entre el Comando del Ejército y las unidades operativas, garantizando
gue todas las estrategias implementadas contribuyan eficazmente a minimizar riesgos y

preservar la seguridad en las operaciones aéreas.
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TITULO: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad Operacional de la Aviacion del Ejército en los afios 2019-2020

Preguntas Objetivos Teorias Categorias | Subcategorias Metodologia Plan de andlisis de
de datos
investigacioén
Pregunta Objetivo Modelo Factor Liveware Enfoque de | Técnica de
general general SHELL Humano Software investigacion recoleccion de datos
¢Como los | Determinar Modelo Hardware Cualitativo Entrevista en
factores cémo los | Reason Environment | Tipo de | profundidad
humanos factores Modelo investigacion Encuesta
influyeron en la | humanos Iceberg Descriptiva Analisis documental
seguridad influyeron en la | Teoria de Método de | Observacion directa
operacional de | seguridad Sistemas investigacion Instrumentos de
la Aviacion del | operacional de | Teoria del | Seguridad Incidentes Inductivo recoleccion de datos
Ejército del Peru | la Aviacién del | Caos Operacional | Accidentes Escenario de | Guia de entrevista
en los afios | Ejército del estudio Cuestionario
2019-20207? Pert en los Se eligi6 como | Ficha de analisis
afios 2019- escenario para | Ficha de observacion
2020. realizar esta | Acceso al campo

Preguntas investigacion a la | El acceso al campo fue
especificas Objetivos Aviacién del | posible debido a que el
¢Influyeron  los | Especificos Ejército del Perd, | investigador forma
factores Analizar la compuesta por el | parte del personal de la

humanos en la
seguridad
operacional de
la Aviacion del
Ejército del Peru
en los afos
2019-20207?

influencia de
los factores
humanos en la
seguridad

operacional de
la Aviacién del
Ejército del
PerGt en los

Batallébn de Asalto
y Transporte N°
811 y N° 821, el
Batallon de
reconocimiento y
ataque N° 811y el
Batallén de
aviones N° 811,

Aviacion del Ejército del
Perud, por lo que sabia
cémo y dénde realizar el
acopio de la
informacion.
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¢,Cuales son los
factores
humanos que
influyeron en la
seguridad
operacional de
la Aviacion del
Ejército del Peru
en los afos
2019-20207?

,Como se
minimizan  los
factores
humanos que
influyeron en la
seguridad
operacional de
la Aviacion del
Ejército del Peru
en los afios
2019-20207?

anos 2019-
2020.

Identificar los
factores
humanos que
influyeron en la
seguridad
operacional de
la Aviacién del
Ejército del
Perd en los
anos 2019-
2020.

Establecer los
mecanismos
necesarios
para minimizar
la influencia de
los factores
humanos en la
seguridad
operacional de
la Aviacién del
Ejército del
Pert en los
anos 2019-
2020.

asi como sus
compaiiias de
apoyo
administrativo.
Objeto de estudio
El objeto de
estudio del
presente trabajo
académico fueron
los factores
humanos vy su
influencia en la

seguridad
operacional de la
Aviacion del

Ejercito del Peru
en los afos 2019-
2020.

Acopio de
informacion
El acopio de

informacién se llevé a
cabo de manera
secuencial, recopilando
bibliografia que permitié
identificar los elementos
relacionados con el
factor humano como
causa de accidentes
aéreos, asi como su
comportamiento en
organizaciones
similares. Asimismo, se
incluyeron
procedimientos
establecidos en normas
y reglamentos,
garantizando que la
informacion recopilada
fuera relevante,
confiable y actualizada.
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MATRIZ DE CATEGORIAS Y CODIGOS

Tema Categorias Subcategorias Cédigos
1.1.1 Liveware FHL

1.1 Factores

1. Factores | humanos 1.1.2 Software FHS

humanos vy su

influencia en Ila 1.1.3 Hardware FHH

seguridad

operacional de la 1.1.4 Environment | FHE

Aviacion del

Ejército en los afios

2019-2020 1.2 Seguridad | 1.2.1 Accidentes SOA
operacional 1.2.2 Incidentes SOl
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GUIA DE ENTREVISTA

Buenos dias/tardes, agradezco sinceramente el tiempo y la atencién dedicados a esta

entrevista. La informacion y los comentarios proporcionados seran de gran valor para

enriquecer y profundizar la investigacion en curso.

Grado Académico:
DNI:

Lugar — fecha:

Entrevistados:

Experiencia Alcanzada (horas de vuelo):

Titulo de la Investigacion: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad

Operacional de la Aviacién del Ejército en los afios 2019-2020

01

¢, Qué opinion tiene sobre la aplicabilidad de la seguridad operacional por parte de

las tripulaciones de vuelo de la Aviacion del Ejército?

RPTA:

02

¢, Qué medidas se ejercen para asegurar el abastecimiento de repuestos e insumos

de aeronaves en la Aviacion del Ejército?

RPTA:

03

¢ Qué medidas se ejercen para asegurar un mantenimiento eficiente de las

aeronaves en la Aviacién del Ejército?

RPTA:

04

¢ Qué politicas se aplican en la Aviacion del Ejército para mantener un clima laboral
optimo con la finalidad de buscar el maximo rendimiento de las tripulaciones

durante el cumplimiento de las operaciones aéreas?

RPTA:

05

¢, Qué medidas se ejercen para asegurar el nivel de entrenamiento y preparacion de

las tripulaciones en la Aviacion del Ejército?

RPTA:

06

¢, Qué medidas se ejercen para asegurar un estado fisico 6ptimo de las tripulaciones
en la Aviacion del Ejército?

RPTA:




FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL
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Tipo de Pais Referencia Temas
documento
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacion | Software
Civil (1998) Hardware
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacién | Environment
Civil (2007) Liveware
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacion | Seguridad
Civil (2009) operacional
Factores
humanos
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacion | Modelo Shell
Civil (2013)
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacion | Modelo Reason
Civil (2016)
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacion | Accidentes e
Civil (2017) incidentes
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacion | Lesiones graves
Civil (2018) Lesiones leves
Manual Canada Organizacion internacional de Aviacién | Dafios
Civil (2020) estructurales
Informe Peru Direccion General de Aeronautica Civil | Informacién
del Peru (2020) reactiva
Informacion
proactiva
Informe Peru Direccion General de Aviacion Civil | Tasa de
(2020) accidentes
mortales
Operaciones
aéreas por afo
Manual Peru Direccibn General de Aviacién Civil | Fatiga
(2008). Exceso de
confianza
Informe Peru Departamento de Prevencion de | Error de juicio

Accidentes de la Aviacion del Ejército
del Peru (2020).

Sobreestimacion
Falla mecanica
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FICHA DE OBSERVACION PARA EL ANALISIS DE LOS PROCEDIMIENTOS PARA LA

EJECUCION DE LAS OPERACIONES AEREAS

NO

ASPECTOS POR EVALUAR

SI

NO

OBSERVACIONES

01

¢La tripulacién fue notificada con anticipaciéon

sobre la misién de vuelo que les fue asignada?

02

¢La tripulacion pasé signos vitales y se
encuentra con su examen psicolégico y médico
especializado vigente al momento de haber

sido programados para volar?

03

¢La tripulacion ha realizado el briefing de la
operacién de vuelo a ejecutar considerando la
navegacion, performance y condiciones

meteorologicas?

04

¢La tripulacion ha realizado el prevuelo
respectivo antes de proceder al encendido de

los motores?

05

¢ La tripulacion emplea la POH para la ejecucion
de los procedimientos en cabina durante todas

las fases de vuelo?

06

¢La comunicacién en la cabina es abierta y

flexible?

o7

¢.Se aplica la administracion de recursos de
cabina de una manera eficiente por parte del

piloto al mando?

08

¢, Se aplica el concepto de cabina estéril durante

las fases criticas del vuelo?

09

¢La tripulaciébn dispone de las prendas y

accesorios reglamentarios para el vuelo?

10

¢La tripulacion hace uso de los dispositivos
electrénicos de respaldo proporcionados por la

institucion?
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE ACCIDENTES)

DATOS GENERALES

N° INFORME RESERVADO
INSPECTOR A CARGO RESERVADO
FECHA DEL | 2019

ACCIDENTE/INCIDENTE

TIPO DE AERONAVE

HELICOPTERO ENSTROM F22F

LUGAR DEL
ACCIDENTE/INCIDENTE

ILO

TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE
INVESTIGACION

Palabras Claves Ideas Centrales

Observaciones

1. Probable error de juicio o
apreciacion y negligencia,
ocasiono el cumplimiento
deficiente del procedimiento de
emergencia presentada durante el
vuelo de instruccion.

2. Sobreestimacion de las
condiciones personales,
ocasionando descuido o falta de
atencion e imprudencia.

3. Falta de instructores pilotos
asignados a la escuela por el

comando del ejército.

LIVEWARE

Negligencia

Procedimiento de

emergencia

Sobre  estimacion,

imprudencia

Falta de personal

asignados

Apreciacion SOFTWARE

ENVIRONMENT
HARDWARE

02
FALLECIDOS
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE ACCIDENTES)

DATOS GENERALES

N° INFORME RESERVADO

INSPECTOR A CARGO RESERVADO

FECHA DEL | 2019

ACCIDENTE/INCIDENTE

TIPO DE AERONAVE HELICOPTERO ENSTROM F22F
LUGAR DEL | ILO

ACCIDENTE/INCIDENTE

TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE
INVESTIGACION

Palabras Claves

Ideas Centrales

Observaciones

1.

Probable ruptura de cable de
direccién en la zona de cabina
de mando a la altura del asiento
del piloto, ocasionando perdida
completa del rotor de cola.

Incidencia de viento de rotor de
cola  inadvertido  ocasiono
perdida efectiva del rotor de

cola.

Ruptura de cable

Perdida de rotor

Incidencia de
viento

Perdida de
efectividad

Agrava la

emergencia

HARDWARE
ENVIRONMENT

02 HERIDOS
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE ACCIDENTES)

DATOS GENERALES

N° INFORME RESERVADO
INSPECTOR A CARGO RESERVADO
FECHA DEL | 2019

ACCIDENTE/INCIDENTE

TIPO DE AERONAVE

HELICOPTERO MI 17

LUGAR DEL
ACCIDENTE/INCIDENTE

COANGOS

TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE
INVESTIGACION

Palabras Claves Ideas Centrales Observaciones

1.

Mala apreciacion de velocidad
del piloto durante la
aproximacion, ocasionada por
fuertes rafagas de viento de cola
y lateral derecho, hace que el
piloto incremente el paso del
colectivo  disminuyendo las
RPM, causando asentamiento
con potencia.

Falta de referencias fisicas en el
terreno (manga de viento)

Falta de radio VHF (AIRE -
TIERRA)

Falta de preparacion de la zona.

Mala apreciacion SOFTWARE 02
ENVIROMENT | FALLECIDOS

Rafagas de viento
02 HERIDOS

Incremento del

colectivo

Pérdida de RPM

Falta de manga de
viento, radio VHF,
preparacion de la

zona.
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE ACCIDENTES)

DATOS GENERALES

N° INFORME RESERVADO
INSPECTOR A CARGO RESERVADO
FECHA DEL 2019
ACCIDENTE/INCIDENTE
TIPO DE AERONAVE CESSNA TU206G
LUGAR DEL [TRUJILLO
ACCIDENTE/INCIDENTE
TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE
INVESTIGACION

Palabras Claves

Ideas Centrales

Observaciones

1.

Derrape realizada por Ila

aeronave durante el landing
rollout producto de la pérdida de
control direccional
probablemente ocasionada por
un reglaje deficiente durante la
solucién de reportajes previos en

este sistema.

Derrape

Landing rollout

Pérdida de control

direccional

Reglaje deficiente

Reportaje previo

HARDWARE
ENVIROMENT

SIN HERIDOS
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE ACCIDENTES)

DATOS GENERALES

INVESTIGACION

N° INFORME RESERVADO

INSPECTOR A CARGO RESERVADO

FECHA DEL | 2020

ACCIDENTE/INCIDENTE

TIPO DE AERONAVE ANTONOV AN32B

LUGAR DEL | LIMA

ACCIDENTE/INCIDENTE

TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE | Palabras Claves Ideas Centrales Observaciones

1.

Fatiga de seguros del sistema de
la rampa de la aeronave ya que
segun lo manifestado por el cargo
master, las luces del sistema de
cierre indicaban que la puerta no
se encontraba completamente
asegurada.

Falta de conciencia situacional de
la tripulacibn al operar una
aeronave con reportaje.

Falta en la organizacion, al
programar una aeronave

reportada constantemente.

Fatiga de seguros HARDWARE
LIVEWARE
SOFTWARE

Sistema de cierre de ENVIROMENT
compuerta

Falta de consciencia

situacional

Reportaje

Falta de

organizacion

SIN
HERIDOS
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE INCIDENTES)

DATOS GENERALES

N° INFORME RESERVADO
INSPECTOR A CARGO RESERVADO
FECHA DEL | 2020

ACCIDENTE/INCIDENTE

TIPO DE AERONAVE

CESSNA CARAVAN C208B

LUGAR DEL
ACCIDENTE/INCIDENTE

IQUITOS

TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE
INVESTIGACION

Palabras Claves

Ideas Centrales

Observaciones

1. FUGA DE LIQUIDO
HIDRAULICO (FALLA AL
RETRAER LOS TRENES DE
ATERRIZAJE) EN VUELO

Transporte de

personal

Altitud de seguridad

Abortaje de mision

Procedimiento  de

emergencia

Retorno al

aeropuerto

HARDWARE
SOFTAWARE

SIN HERIDOS
RAMI
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FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL (INFORMES DE INCIDENTES)

DATOS GENERALES

N° INFORME RESERVADO
INSPECTOR A CARGO RESERVADO
FECHA DEL | 2020
ACCIDENTE/INCIDENTE
TIPO DE AERONAVE B350
LUGAR DEL | IQUITOS
ACCIDENTE/INCIDENTE

TEMA

CONCLUSION DE LA JUNTA DE
INVESTIGACION

Palabras Claves

Ideas Centrales

Observaciones

1. FUGA DE  ACTUADOR
HIDRAULICO DEL  TREN
PRINCIPAL DERECHO
(SISTEMA DE EXTENSION)

Transporte de

personal vip CGE

Sistema de luces

Tren principal

Declarar en

emergencia

HARDWARE
SOFTWARE

SIN HERIDOS
RAMI
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GUIA DE ENCUESTA

La presente encuesta tiene por finalidad evaluar los factores humanos que influyen en la
seguridad operacional de la Aviacion del Ejército.

La siguiente encuesta sera desarrollada de manera andnima, por lo que se le solicita ser lo
mas honesto posible durante la realizacién de la misma, asi mismo, evite realizar cualquier
tipo de consulta para responder este cuestionario, las preguntas se encuentran distribuidas
en las cuatro dimensiones de los factores humanos segun el modelo SHELL, esta encuesta
no le tomara mas de 5 minutos, pero su aporte serd sumamente importante para contribuir a
mejorar la seguridad operacional en la Aviacion del Ejército:

DATOS GENERALES

¢ Esta de acuerdo en resolver la presente encuesta?

NO

Sl NO

¢ A qué especialidad pertenece Usted?
NO

- Ala

Ala fija rotatoria

¢ Respecto a su experiencia en operaciones aéreas indique en qué rangode horas
N° de vuelo se encuentra? Ud.

Menos de 500 |De 500 a |De 1000a  |Mas de

hrs 1000 hrs 2000 hrs 2000 hrs

SOFTWARE

N° PREGUNTAS

En una escala del 1 al 10 ¢Cual seria su nivel de conocimiento sobre las

caracteristicas técnicas de las aeronaves en las que esta habilitado como tripulante
1 en la Aviacion del Ejército?

1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

En una escala del 1 al 10 ¢ Cual seria su nivel de conocimiento sobre los sistemas
5 de vuelo de las aeronaves en las que esta habilitado como tripulante en la Aviacion

del Ejército?

1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

¢Con qué frecuencia emplea el POH/Cartila de vuelo para ejecutar los

3 procedimientos normales durante las misiones de vuelo?
NUNCA POCAS VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE

4 En una escala del 1 al 10 ¢Cual seria su nivel de conocimiento sobre los

procedimientos de operacién de Emergencia de las aeronaves en las que esta
habilitado como tripulante en la Aviacion del Ejército?
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1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

Los articulos o sustancias, que cuando se transporten, son capaces deponer en
riesgo la salud, la seguridad, la propiedad o el medio ambiente se denominan como:

Mercancias Mercancias peligrosas | Mercancias Mercancias no
peligrosas prohibidas restringidas restringidas

¢, Cual es la altitud minima de seguridad a la que una aeronave puede volar sobre
aglomeraciones de edificaciones en ciudades, pueblos o lugares habitados, o sobre
una reunion de personas al aire libre, bajo reglas de vuelo VFR?

300 ft 500 ft 1000 ft 1500 ft

¢, Dentro de un radio de 8 Km, cual es la altitud minima de seguridad a la que una
aeronave puede volar sobre terreno elevado o en areas montafiosas, por encima
del obstaculo mas alto bajo reglas de vuelo IFR?

1000 ft 1500 ft l 2000 ft 2500 ft

En una escala del 1 al 10 ¢, Qué tan capacitado se encuentra para realizar
operaciones aéreas bajo condiciones de vuelo VMC?

1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

10

En una escala del 1 al 10 ¢ Qué tan capacitado se encuentra para realizar
operaciones aéreas bajo condiciones de vuelo IMC?

1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

11

En una escala del 1 al 10 ¢ Qué tan familiarizado se encuentra con la practica de
CRM (Crew Resource Managment?

1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

LIVEWARE

NO

PREGUNTAS

¢, Ud. ha experimentado fatiga de vuelo durante su desempefio como tripulante en la
Aviacion del Ejército?

NUNCA ALGUNAS VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE

¢ Ud. ha experimentado estrés durante su desempefio como tripulante en la Aviacién
del Ejército?

NUNCA | ALGUNASVECES | CASISIEMPRE | SIEMPRE

¢Ud. ha experimentado malentendidos durante el vuelo con otros tripulantes durante
su desempefio como tripulante en la Aviacién del Ejército?

NUNCA ‘ ALGUNAS VECES CASI SIEMPRE ‘ SIEMPRE
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¢Ud. ha excedido las 06 horas de vuelo autorizadas por dia segun las Disposiciones
establecidas por la Aviacién del Ejército

NUNCA ALGUNAS VECES ‘ CASI SIEMPRE ‘ SIEMPRE

¢Ud. ha percibido exceso de confianza suya o de otros tripulantes durante el vuelo

> como tripulante en la Aviacion del Ejército?
NUNCA ALGUNAS VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE
6 ¢Ud. ha omitido algunos de los procedimientos de su POH durante la operacion de
su aeronave como tripulante en la Aviacion del Ejército?
NUNCA ALGUNAS VECES \ CASI SIEMPRE SIEMPRE
¢ Ud. vez ha cometido alguna violacién al reglamento del aire por desconocimiento o
7 de manera intencional durante su desempefio como tripulante en la Aviacion del
Ejército?
NUNCA ALGUNAS VECES \ CASI SIEMPRE SIEMPRE
8 ¢Ud. vez ha cumplido misiones de vuelo encontrandose con algin malestar fisico
durante su participacion como tripulante en la Aviacion del Ejército?
NUNCA | ALGUNASVECES | CASISIEMPRE | SIEMPRE
9 ¢Ud. ha cumplido misiones de vuelo sin contar con su examen médico actualizado
como tripulante en la Aviacién del Ejército?
NUNCA \ ALGUNAS VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE
10 ¢Ud. ha cumplido misiones de vuelo dentro de las 24 horas posteriores a haber
ingerido alcohol como tripulante en la Aviacion del Ejército?
NUNCA ALGUNAS VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE
11 ¢Ud. ha cumplido misiones de vuelo sin haber descansado como minimo 8 horas
previas al inicio de su misién de vuelo como tripulante en la Aviacion del Ejército?
NUNCA ALGUNAS VECES CASI SIEMPRE SIEMPRE
HARDWARE
N° PREGUNTAS
1 EL uniforme que emplea para cumplir misiones de vuelo como tripulante de la
Aviacion del Ejército lo considera:
MALO \ REGULAR BUENO MY BUENO
5 La distribucién de los instrumentos de vuelo y equipos de la cabina de vuelo de las

aeronaves que opera las considera:

MUY

INADECUADA POCO ADECUADA ADECUADA ADECUADA
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Las condiciones de operatividad de las aeronaves que opera como tripulante de la
Aviacion del Ejército la considera:

MALA REGULAR BUENA MUY BUENA

Las herramientas de las que dispone para cumplir sus misiones de vuelo como

4 tripulante de la Aviacion del Ejército la considera:
MALO REGULAR BUENO MUY BUENO
5 Las instalaciones de la Aviacion del Ejército, en términos de habitabilidad vy
comodidad la considera como:
MALA REGULAR BUENA MUY BUENA
ENVIROMENT
N° PREGUNTAS
1 El ambiente de trabajo, en respecto a las relaciones de trato con los deméas miembros
de su entorno de trabajo los considera como:
MALA REGULAR BUENA MUY BUENA
5 Las disposiciones de su comando para impartir bienestar a su personal las considera
como:
INADECUADA POCO ADECUADA ADECUADA MUY
ADECUADA
3 El sistema de seguimiento psicolégico de las tripulaciones conducido por la Aviacion
del Ejército lo considera como:
INEFICIENTE POCO EFICIENTE EFICIENTE MUY
EFICIENTE
4 La frecuencia con que su instituto le ha programado entrenamiento en simuladores
de vuelo como tripulante es de:
1 vez x aflo (manera 1 vez x aflo (manera ~
NUNCA continua) discontinua) + 1vezxaho
5 La frecuencia con que su instituto programa capacitaciones diversas en el aspecto
aeronautico es de:
NUNCA MENSUAL TRIMESTRAL SEMESTRAL
6 ¢, De manera general, en pocas palabras explique cudl seria su propuesta para

mejorar la calidad de seguridad operacional en la Aviacién del Ejército? *

RPTA
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ANEXO 3

VALIDACION DE
INSTRUMENTO



JUICIO DE EXPERTO DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
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Apellido y Nombre del Informante Cargo o Institucién donde Nombre del Instrumento. Autor del Instrumento
labora
Universiciad Noeionl Cuestionario de Encuesta | My Art Juan Carlos

José Manuel Palacios

Sanchez

Federico Villareal

Maélaga Seminario

Titulo de la Investigacién: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad Operacional de la Aviacién del

Ejéreito, Afio 2019 - 2020

L- ASPECTOS DE EVALUACION

CRITERIOS

INDICADORES | DEFICIENTE

REGULAR

BUENO

MUY BUENO

EXCELENTE

0|6 11 | 16

21

26 | 31 | 36 | 41 | 46 | 51 | 56

61

66 | 71 | 76 | 81 | 86 [ 91 | 96

5110 15]20

25

30 | 35| 40 | 45 | 50 | 55 | 60

65

70 | 75 | 80 | 85 | 90 | 95 | 100

1.- CLARIDAD

formulado
lenguaje

Esta
con
apropiado

2.- OBJETIVO

Esta expresado en
Capacidades
observables

3.- ACTUALIDAD

Adecuado a la
identificacion del
conocimiento  de
las variables de
investigacion

4.- ORGANIZACION

Existe
organizacién
logica en el
instrumento

una

5.- SUFICIENCIA

Comprende  los
aspectos en
cantidad Y calidad
con respecto a las
variables de
investigacion

6.-

INTENCIONALIDAD

Adecuado para
valorar aspectos de
las variables de
investigacién

7.-CONSISTENCIA

Basado en
aspectos  tedricos
de conocimi: )

8.- COHERENCIA

Existe coherencia
entre los indices e
indicadores y las
di iones

9.- METODOLOGIA

La estrategia
responde al
propésito  de la
investigacion

10.-PERTINENCIA

El inventario es
i oahl

X

II.- OPINrION DE APLICACION.

Este instrumento permite analizar de manera adecuada la variable de Factores Humanos.

I11.- PROMEDIO DE VALORACION. — 97.00
LUGAR Y FECHA DNI ~ FIRMA DEL EXPERTO N° DE TELEFONO
INFORMANTE
Chorrilles, 15/09/2020 88228284 y 967445840
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JUICIO DE EXPERTO DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION

Apellido y Nombre del Informante

Cargo o Institucion donde
labora

Nombre del Instrumento

Autor del Instrumento

Tte Crl Inf José
Valdivia Vega.

Rolando

Jefe del Departamento de
Prevencion de Accidente
de la Aviacion del Ejército

Cuestionario de Encuesta

My Art Juan Carlos
Malaga Seminario

Titulo de la Investigacion: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad Operacional de la Aviacién del

Ejército, Afio 2019 - 2020

L- ASPECTOS DE EVALUACION

CRITERIOS INDICADORES | DEFICIENTE REGULAR BUENO MUY BUENO EXCELENTE
06 [ 1116|201 [26|31[36]|41 |46 51|56|61|66]| 71|76 81|86 |91]9%
5110 15{20 (25|30 |35|40 45|50 | 55|60 |65]70| 75|80 |8 |90 |95 | 100
1.- CLARIDAD Esta  formulado
con lenguaje ><
apropiado
2.- OBJETIVO Esta expresado en
Capacidades
observables
3.- ACTUALIDAD Adecuado a la

identificacion del
conocimiento  de
las variables de
investigacion

X

4.- ORGANIZACION

Existe
organizacion
légica en el
instrumento

una

5.- SUFICIENCIA

Comprende  los
aspectos en
cantidad Y calidad
con respecto a las
variables de
investigacion

6.-

INTENCIONALIDAD

Adecuado  para
valorar aspectos de
las variables de
investigacion

7.-CONSISTENCIA

Basado en
aspectos  tedricos
de conocimiento

>

8.- COHERENCIA

Existe coherencia
entre los indices e
indicadores y las
) <

x| X% |x

9.- METODOLOGIA

La estrategia
responde al
proposito  de la
investigacion

X

10.-PERTINENCIA

El inventario es
aplicable

>

I1.- OPINION DE APLICACION.
ogsyz; /,us 772(/7é 125 /0@,7}1/';2;'7 /Jmo UPDD AYecBORSNTE (4 </Aﬂ.'45 & o
FicroneS Hyprsnos

[II.- PROMEDIO DE VALORACION. - | 95.90

LUGAR Y FECHA

DNI

FIRMA DEL EXPERTO

N° DE TELEFONO

CAuso 16 36120

10330295

999 868902




JUICIO DE EXPERTO DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
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Apellido y Nombre del Informante

Cargo o Institucion donde
labora

Nombre del Instrumento

Autor del Instrumento

Tte Crl Art Crystian
Castafieda Tuesta

Aviacion del Ejército

Cuestionario de Encuesta

My Art Juan Carlos
Malaga Seminario

Titulo de la Investigacion: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad Operacional de la Aviacion del

Ejéreito, Aiio 2019 - 2020

.- ASPECTOS DE EVALUACION

CRITERIOS INDICADORES | DEFICIENTE REGULAR BUENO MUY BUENO EXCELENTE
06 |11 ]|16]21 263113641 |46 |51 |56 |61 |66 |71 |76 |81 |86} 91/ 9%
5110[15[20{25]|30|35]|40 45|50 5560 |65|70| 75|80 |8 |90]|95 | 100
1.- CLARIDAD Esta  formulado
con lenguaje
apropiado X
2.- OBIETIVO Esta expresado en
Capacidades x
observables

3.- ACTUALIDAD

Adecuado a la
identificacion  del
conocimiento  de
las variables de
investigacion

4.- ORGANIZACION

Existe
organizacion
logica en el
instrumento

una

5.- SUFICIENCIA

Comprende  los
aspectos en
cantidad Y calidad
con respecto a las

variables de
investigacién
6.- Adecuado  para

INTENCIONALIDAD

valorar aspectos de
las variables de
investigacion

P

7.-CONSISTENCIA

Basado en
aspectos  tedricos
de conocimiento

8.- COHERENCIA

Existe coherencia
catre los indices e
indicadores y las

> | X

dimensiones
9.- METODOLOGIA | La estrategia
responde al
proposito de la
investigacion
10.-PERTINENCIA Il inventario es x
aplicable /

I.- OPINION DE APLICACION.
. Cbuswevzo QUE EL IKSTIRUMENTD JE rANES 7164 GtV PELMITE  ANALI1BAR

ConvemeNTernen G (A

UARIABLE DE FACTREES [HMANDS

III.- PROMEDIO DE VALORACION. —

LUGAR Y FECHA

DNI

FIRMA DEL EXPERTO
INFORMANTE

N° DE TELEFONO

Lima l6-09-2020

43391983

988 182 827

T
/
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Operacional de la Aviacion del Ejército, Afio 2019 - 2020

| DATOS DEL EXPERTO:
a.  Apellidos y Nombres : José Manuel Palacios Sanchez
b.  Grado académico-profesién : Maestro en evaluacion y acreditacion de la calidad en educacion
c. DNI : 88228284
d.  N°de teléfono : 967445840
e.  Lugary fecha : Lima,15 de setiembre del 2020
f.  Firma : 2
] DATOS DEL INSTRUMENTO DE EVALUACION:
a. Autor(es) del instrumento  : Malaga Seminario Juan Carlos
b. Institucién a la que pertenece: Ejército del Perti
C. Meétodo de investigacion : Cualitativa
d. Tipo de entrevista : Cuestionario de entrevista semi estructurado
III ASPECTOS DE EVALUACION:
Valoracion
Ne Criterios Indicadores De0al
01 Disefio Convocatoria: Lugar — tiempo. Contenidos: Propuesta 1
de temas- preguntas — respuestas
02 Organizacion Selecci6n: informantes — representacion de temas — 1
tipo de respuesta — nimero de entrevistas.
03 Estructuracion Guia de entrevista : Direccién a seguir - Objetivos - N° | 1
de preguntas segin tipo de entrevista Contexto de los
datos: Conocer experiencias del entrevistado Tema
propios : Aspectos que interesen
04 Secuencial Con relacién a variables — dimensiones e indicadores. 1
Sigue un orden loégico y pre-requisitoria
05 Conectividad Conjuga el tipo de pregunta con el objetivo de 0.8
investigacion y se armoniza con las experiencias que
esperan ser revaloradas en el cuestionario
06 Intencionalidad Adecuado para valorar aspectos desconocidos y/o 0.8
modificados de las variables de investigacién
07 Actualidad Existe coherencia entre resultados alcanzados con la 1
realidad por conocer en el marco de doctrina, leyes,
teorias vigentes
08 Contrastacion de otros Han sido formuladas las preguntas, conociéndose los 1
resultados resultados alcanzados por otro instrumento para
comparar la hipétesis de investigacion.
09 Orientacién a solucién de Se concatenan las preguntas para alcanzar criterios, 0.9
problemas juicios, conceptos que ayuden a solucionar el problema
de investigacién planteado.
10 Analisis e Interpretacion Se ha adecuado algin instrumento o herramienta para 0.8

verter los resultados de la entrevista y analizarlos
/interpretarlos

IV.- RESULTADO DE LA VALORACION

9.30

V.- OPINION DE LA APLICACION

Este instrumento permite analizar
de manera adecuada’la variable de
Factores Humanos.

Aspectos para la valoracion

-Valida por 03 expertos de la ESGE-EPG

- Debe aplicarse la prueba de la “V” de Aiken

- Resultado minimo aprobatorio: 0.85 u 85%

- La validacion solo se hard hasta dos decimales que terminen
en cero o en cinco. Ejemplo: 0.60; 0.75
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VALIDACION DE GUIA DE ENTREVISTA POR EXPERTO

TITULO DE LA INVESTIGACION: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad

Operacional de la Aviacion del Ejército, Afio 2019 - 2020

1. DATOS DEL EXPERTO:
a.  Apellidos y Nombres : Tte Crl Inf José Rolando Valdivia Vega.
b.  Grado académico-profesién : Magister en Ciencias Militares-Tte Crl Inf Piloto en la AE.
c. DNI 110330295
d.  N° de teléfono
e Lugar y fecha
f.  Firma
1l DATOS DEL INSTRUME AL :
a. Autor(es) del instrumento  : ‘Malaga Seminario Juan Carlos
b. Institucién a la que pertenece: Ejército del Pert
[ Meétodo de investigacidén : Cualitativa
d. Tipo de entrevista : Cuestionario de entrevista semi estructurado
111 ASPECTOS DE EVALUACION:
Valoracion
Ne Criterios Indicadores DeOal
0l Diseiio Convocatoria: Lugar — tiempo. Contenidos: Propuesta 1> g ®
de temas- preguntas — respuestas .
02 Organizacion Seleccion: informantes — representacion de temas — /l
tipo de respuesta — numero de entrevistas.
03 Estructuracion Guia de entrevista : Direccion a seguir - Objetivos - N°
de preguntas segun tipo de entrevista Contexto de los O q O
datos: Conocer experiencias del entrevistado Tema .
propios : Aspectos que interesen
04 Secuencial Con relacion a variables — dimensiones e indicadores. O ﬁ 19)
Sigue un orden légico y pre-requisitoria :
05 Conectividad Conjuga el tipo de pregunta con el objetivo de
investigacién y se armoniza con las experiencias que O i g {
esperan ser revaloradas en el cuestionario
06 Intencionalidad Adecuado para valorar aspectos desconocidos y/o /I
modificados de las variables de investigacion
07 Actualidad Existe coherencia entre resultados alcanzados con la
realidad por conocer en el marco de doctrina, leyes, O = 90
teorias vigentes
08 Contrastacion de otros Han sido formuladas las preguntas, conociéndose los
resultados resultados alcanzados por otro instrumento para O . g (9]
comparar la hipétesis de investigacion.
09 Orientacion a solucion de Se concatenan las preguntas para alcanzar criterios,
problemas juicios, conceptos que ayuden a solucionar el problema 1
de investigacion planteado.
10 Analisis e Interpretacion Se ha adecuado algin instrumento o herramienta para
verter los resultados de la entrevista y analizarlos O o ? O
/interpretarlos

IV.- RESULTADO DE LA VALORACION

g.95

ADeCVA0
FACTORIY MoHAva S,

Aspectos para la valoracion

-Valida por 03 expertos de la ESGE-EPG

--Debe aplicarse la prueba de la “V” de Aiken

- Resultado minimo aprobatorio: 0.85 u 85%

- La validacion solo se hara hasta dos decimales que terminen
en cero o en cinco. Ejemplo: 0.60; 0.75

V.- OPINION DE LA APLICACION
Esre %smywm Peents AM8IRAL
NTE 1A VARABLE OF
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TITULO DE LA INVESTIGACION: Factores Humanos y su influencia en la Seguridad

Operacional de la Aviacion del Ejército, Afio 2019 - 2020

I DATOS DEL EXPERTO:
a. Apellidos y Nombres : Tte Crl Art Crystian Castafieda Tuesta
b.  Grado académico-profesion : Magister en Ciencias Militares-Tte Crl Inf Piloto en la AE.
c DN.I 143391953
d.  N°de teléfono 1088182827
e.  Lugary fecha :Chorrillos, 16 de setiembre del 2020
f. Firma ]

DATOS DEL INSTRUMEN

ALUACION:

a. Autor(es) del instrumento  : Méfaga Seminario Juan Carlos
b. Institucion a la que pertenece: Ejfrcito del Pertt
(o Método de investigaciéon  : Cualitativa
d. Tipo de entrevista : Cuestionario de entrevista semi estructurado
11T ASPECTOS DE EVALUACION:
Valoracién
N° Criterios Indicadores DeOal
01 Diseiio Convocatoria: Lugar — tiempo. Contenidos: Propuesta 1
de temas- preguntas — respucstas
02 Organizacion Seleccion: informantes — representacion de temas — 1
tipo de respuesta — niimero de entrevistas.
03 Estructuracion Guia de entrevista : Direccion a seguir - Objetivos - N°
de preguntas segtin tipo de entrevista Contexto de los A
datos: Conocer experiencias del entrevistado Tema
propios : Aspectos que interesen
04 Secuencial Con relacién a variables — dimensiones e indicadores. A
Sigue un orden légico y pre-requisitoria
05 Conectividad Conjuga cl tipo de pregunta con el objetivo de
investigacion y se armoniza con las experiencias que 0.9
esperan ser revaloradas en el cuestionario
06 Intencionalidad Adecuado para valorar aspectos desconocidos y/o
modificados de las variables de investigacion 0.1
07 Actualidad Existe coherencia entre resultados alcanzados con la
realidad por conocer en ¢l marco de doctrina, leyes, 1
tcorias vigentes
08 Contrastacion de otros Han sido formuladas las preguntas, conociéndose los
resultados resultados alcanzados por otro instrumento para 4
comparar la hipétesis de investigacion.
09 Orientacion a solucion de Se concatenan las preguntas para alcanzar criterios,
problemas juicios, conceptos que ayuden a solucionar el problema 1
de investigacion planteado.
10 Analisis ¢ Interpretacion Se ha adecuado algin instrumento o herramienta para
verter los resultados de la entrevista y analizarlos 1
/interpretarios

1V.- RESULTADO DE LA VALORACION

9 ¥0

V.- OPINION DE LA APLICACION
ESTE JNSTRUMENTD

2 " . .,.@
Ex VALIDO PARA SUALUA

LOS FACRLES HOrANS

Aspectos para la valoracién

-Valida por 03 expertos de la ESGE-EPG

- Debe aplicarse la prueba de la “V” de Aiken

- Resultado minimo aprobatorio: 0.85 u 85%

- La validacién solo se hard hasta dos decimales que terminen
en cero o cn cinco. Ejemplo: 0.60; 0.75
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ANEXO 4

AUTORIZACION PARA
RECOLECCION DE
DATOS
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PERU Ministerio de Defensa Ejercito del Peri . COEDE-ESGE-EPG -

“ANO DE LA UNIVERSALIZACION DE LA SALUD”

Chorrillos, 20 de Agosto del 2020
Oficio NeS6Z)U-8.g.1/27.00

Sefor Gral Brig Cmdte Gral de la Aviacidn del Ejército - Callao
Asunto : Solicita brindar facilidades a personal que se indica.
Ref : . Reglamento para la obtencién del grado académico de

Maestro en Ciencias  Militares

b. Reglamento de Investigaciones de la ESGE-EPG

Tengo el agrado de dirigirme a Ud. en relacion a los documentos de
la referencia, para solicitarle se sirva brindar las facilidades para el acceso
al campo y levantamiento de datos e informacién al oficial investigador
perteneciente a esta casa de estudio que realiza la investigacion titulada
“FACTORES HUMANOS Y SU INFLUENCIA EN LA SEGURIDAD OPERACIONAL
DE LA AVIACION DEL EJERCITO EN EL ANO 2019", investigacién a cargo

del oficial que se indica:
- MY EP Juan Caros MALAGA SEMINARIO.

Agradeciendo de antemano por las facilidades brindadas, es
propicia la oportunidad para expresarle mis consideraciones y deferente

estima.

Dios guarde a Ud.

o,

//‘ ; 2
( / ?-300 8467-0+
R BUSTAMANTE ZUNIGA

General de Brigada
Dorector de la Escuela Superior de Guerra del
i ez Ejército
D_ﬁjﬂb_u_c_i_o_& Escuela de PostGrado
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ANEXO 5

COMPROMISO ETICO
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Declaracion de Compromiso Etico

El presente trabajo de investigacion titulado “Factores Humanos y su influencia en

la Seguridad Operacional de la Aviacion del Ejército en los afios 2019-2020”

Se ha realizado en estricto apego a la metodologia de la investigacion y a las normas éticas
para investigacion en Ciencias Militares promulgadas por el Departamento de Gestion de la

Investigacion de la Escuela Superior de Guerra del Ejército-Escuela de Postgrado.
En vista de lo anterior:

Yo Bach. Juan Carlos MALAGA SEMINARIO, egresado de la IX Maestria en Ciencias
Militares de la Escuela Superior de Guerra del Ejército-Escuela de Postgrado (ESGE-EPG),
declaro bajo juramento que he desarrollado esta investigacion siguiendo las instrucciones
brindadas por el Departamento de Gestion de la Investigacion, desde la elaboracion del marco
referencial y recoleccién de la informacion, hasta el andlisis de datos y elaboracién del informe
final.

En tal sentido la informacién contenida en el presente documento es producto de mi
trabajo personal, apegandome a la legislacion sobre propiedad intelectual, sin haber incurrido
en falsificacion de la informacion o cualquier tipo de fraude, por lo cual me someto al marco
legal y normativo vigente relacionado a dicha responsabilidad asi como a las normas

disciplinarias establecidas en la ESGE-EPG.

Juan Méalaga Seminario
DNI 41529203
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HOJA DE DATOS
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HOJA DE DATOS PERSONALES

GRADQO: Tte Crl Artilleria
NOMBRES: Juan Carlos
APELLIDOS: Malaga Seminario
EMAIL: jmalagas@esge.edu.pe

DIRECCION: Jirén Libertad #128 Barranco

FIRMA:

\cy‘/

CELULAR: 948867666




123

ANEXO 7

APORTE DE
INVESTIGACION
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Titulo del Aporte de Investigacion

Manual de Organizacion y Funciones del Departamento de Prevencion de Accidentes de la
Aviacion del Ejército

Objetivos del Aporte de Investigacion

El Manual de Organizacion y Funciones del Departamento de Prevencion de
Accidentes de la Aviacién del Ejército tiene como objetivo principal incrementar la integridad
y seguridad operacional durante la ejecucion de todas las actividades relacionadas con el
desarrollo de las operaciones aéreas. Para ello, se propone la reestructuracion del
Departamento de Prevencion de Accidentes de la Aviacion del Ejército a través de un nuevo
Manual de organizacion y funciones, el cual permitira redefinir la nueva visién de la gestion
de la Seguridad Operacional segun los nuevos estandares de la OACI asi como también dotar
de personal, medios y marco normativo respectivo.

Con la aplicacién del presente manual, se podran alcanzar los siguientes objetivos
secundarios:

Disponer de Un area competente y capaz de gestionar de manera eficiente la
seguridad operacional en la Aviacién del Ejército, contribuyendo a la implementacion de
mejoras que aseguren la integridad de las operaciones aéreas.

Agilizar la identificacion y clasificacidén de los factores humanos predominantes en los
incidentes y accidentes ocurridos en la Aviacién del Ejército, con el objetivo de orientar la
adopcion de medidas correctivas y preventivas.

Facilitar el disefio e implementacion de estrategias que optimicen la gestion de los
factores humanos, promoviendo la mejora continua de la seguridad operacional en todas las
actividades relacionadas con las operaciones aéreas.

Justificacién del Aporte de Investigacion

El aporte doctrinario se origina a partir de las conclusiones y recomendaciones
derivadas de la investigacion llevada a cabo. La primera conclusion a la que se llegé es que
el factor humano constituye un elemento fragil y vulnerable en la seguridad operacional de la
Aviacion del Ejército. Las tripulaciones enfrentaron dificultades en su desempefio profesional
y personal debido a situaciones complejas, tanto individuales como relacionadas con el
entorno, lo que afecté negativamente la seguridad de las operaciones aéreas. La segunda
conclusion a la que se arrib6 es que los principales factores humanos que influyeron en los
incidentes y accidentes fueron la dimensién Software, caracterizada por la falta de
capacitacion y entrenamiento, lo que afecto6 el conocimiento tedrico y practico necesario para
afrontar eventos atipicos en vuelo; la dimension Environment, vinculada al insuficiente
seguimiento psicolégico debido a recursos limitados en el Departamento de Prevencion de

Accidentes, lo que impacté el estado emocional de las tripulaciones; y la dimensiéon Hardware,
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relacionada con la antigiedad y el estado operativo de las aeronaves, junto con deficiencias
en los procesos de mantenimiento, ocasionando fallas y abortos de misiones de vuelo. La
tercera conclusiéon a la que se llegd es que, para minimizar la influencia de los factores
humanos en la seguridad operacional, es fundamental implementar estrategias como la
formacién y capacitacién continua en aspectos psicoldgicos y técnicos, la gestion efectiva de
la fatiga mediante politicas de descanso, programas de bienestar psicolégico para el manejo
del estrés, disefio ergondmico de cabinas y equipamiento, mejora en la comunicacion
mediante protocolos claros, evaluaciones periédicas de factores humanos y una cultura
organizacional orientada a la seguridad. Este enfoque holistico permite optimizar el
rendimiento humano y reducir riesgos en las operaciones aéreas.

Asi, el nuevo Manual de Organizacién y funciones del Departamento de Prevencion
de Accidentes de la Aviacion del Ejército recopila las disposiciones pertinentes y las organiza
de la siguiente manera:

o Jefe del Departamento de Gestion de la Seguridad Operacional
o Asistente Administrativo

o Jefe de Seccién de Seguridad Operacional
o Oficial ATM
o Oficial de Factores Humanos
o Oficial de Seguridad de Vuelos
o Oficial Psicélogo Aeronautico
o Oficial Médico Aeronéautico

o Jefe de Seccion de Gestion de la Calidad
o Pronosticador Meteorélogo
o Analista Administrativo
o Especialista en Calidad ATS
o Asistente Administrativo
o Jefe de Area de Gestion Ambiental
o Analista en Gestion Ambiental

e Jefe de Seccion de Gestion Ambiental
o Analista en Gestion Ambiental

Aporte de lainvestigacién

La presente investigacion aborda un tema crucial en el ambito de la aviacion militar:
la influencia de los factores humanos en la seguridad operacional de la Aviacion del Ejército
del Peru durante los afios 2019-2020. Este estudio constituye un aporte significativo al analisis
de los riesgos inherentes a las operaciones aéreas, destacando la importancia de los factores

humanos como elementos centrales en la gestion de la seguridad operacional.
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Se identificaron y analizaron tres dimensiones criticas de los factores humanos:
Software, asociada a la falta de capacitacién y entrenamiento; Environment, vinculada al
insuficiente seguimiento psicoldgico y logistico; y Hardware, relacionada con el estado de
operatividad de las aeronaves. Estas areas han sido reconocidas como elementos
determinantes en la incidencia de incidentes y accidentes, lo que subraya la necesidad de
una intervencion integral para fortalecer la seguridad aérea.

Ademas, la investigacion presenta una propuesta soélida para la minimizacion de los
riesgos, que incluye estrategias como programas de formacion continua, gestién de la fatiga,
implementacion de programas de bienestar psicoldgico, mejoras ergondémicas en las cabinas,
evaluaciéon constante de los factores humanos y el fortalecimiento de una cultura
organizacional orientada a la seguridad.

La reestructuracion del Departamento de Prevencion de Accidentes se propone como
una medida clave para consolidar un sistema eficiente de gestion de la seguridad operacional,
con un enfoque proactivo y sistematico. Este modelo busca no solo prevenir incidentes, sino
también fomentar la mejora continua mediante la integracion de nuevas tecnologias y
conocimientos.

En sintesis, el estudio no solo destaca la necesidad de abordar los factores humanos
como un componente critico en la aviacion militar, sino que también ofrece herramientas
practicas para optimizar la seguridad operacional, contribuyendo al fortalecimiento de las

capacidades operativas y estratégicas de la Aviacion del Ejército del Peru.
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ANEXO 8

CD CONTENIDO DE LA
TESIS



ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA DEL
EJERCITO

ESCUELA DE POSTGRADO

St e sl 4 ey v

SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION DEL
EJERCITO ENLOS ANOS 2019-2020
AUTOR:
Bach. Juan Carlos MALAGA SEMINARIO
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ANEXO 9

REPORTE DE
SIMILITUD DEL TURNITIN
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MAGALA SEMINARIO

Tesis - Tte Crl Malaga Seminario Juan 2024 obs .docx

® Escuela Militar de Chorrillos Coronel Francisco Bolognesi

Detalles del documento

Identificador de la entrega

trm:oids 2350:415801963 133 Piginas
Fecha de entrega 26,720 Palabras

13 dic 2024, 10:18 a.m. GMT-5
151,550 Caracteres

Fecha de descarga

13 dic 2024, 10:24 a.m. GMT-5

Nombre de archivo

Tesis - Tee Crl Madlaga Seminario Juan 2024 obs .decx

Tamafio de archive
8.0 MB

?r!—.l tLIrr'Ii‘tir‘I Pégina 2 af 141 - Deseripcsbin genaral de integridad Mertificador de la entrega trnsd=1 2350:41 SE01963

15% Similitud general

El total combinado de todas las coincidendas, incluidas las fuentes superpuestas, para ca...

Filtrado desde el informe

-

Biblingrafia

-

Texto citado

Texto mendonadao

-

Comcidencias menores [menos de 10 palabras)

Fuentes principales

14% @B Fuentes de Internet
0% ‘ Publicaciones

1% & Trabajos entregados (trabajos del estudiante)

Marcas de integridad
N.” de alertas de integridad para revisidn
Los algoritmos de nuestro sishema analizan un documants en profundidad para
No se han detectado manipulaciones de texto sospechisas. buscas inconsistencias que permitirlen distinguiris de una entrega narmal. Si
advertirnes algo extrafio, lo Marcamens coma una Slerla para que pueda revisario

Una marca de alerta na es r ibe un e pr Sin embargo,
T AT TIOS U Preste atencidn ¥ ki neviss.




