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RESUMEN

Este proyecto de investigacion muestra el marco conceptual y
metodoldgico general de un modelo de entrenamiento basado en
la evidencia para la Fuerza Aérea Colombiana, pionero en la
region. Para tal fin, se emplea un diseno de estudio documental,
en el que se presentan las generalidades, los componentes, los
andlisis y la forma de conduccion del modelo, a partir de la
revision de los datos hallados en los estudios publicados y en los
documentos de la Direccidn de Seguridad Operacional, siempre
ajustdndolo a la realidad de la Fuerza. De este modo, se brinda
respuesta a la necesidad de entrenar las competencias de vuelo
bajo una metodologia estdndar, resultado de un estudio
cualitativo de corte exploratorio donde se determinen las bases
para gque en un futuro proximo, se ajusten los contenidos, se
construyan los escenarios y se elaboren las matrices de
evaluacion y entrenamiento periddico, que mejor recreen la
realidad operacional para cada grupo de aeronaves.



Una manera diferente de concebir el
entrenamiento y la proeficiencia de las
tripulaciones.

De acuerdo con las teorias recientes
acerca de la percepcidbn que han
abordado el porcentaje de retencion de
informacion |/ conocimiento después de
24 horas segun tipo de aprendizaje, se ha
encontrado que escuchar, leer, ver
audiovisuales genera alrededor de 30% de
retencion, mientras que hacer, argumentar
y trabagjar con otros, genera un
aproximado de 90% de retencion
(Fundacié Factor Huma, 2018, p. 2).

A partir de esta perspectiva, Morgan
McCall, Robert W. Eichinger y Michael M.
Lombardo del Center for Creative
Leadership de Greensboro, en la década
de los 80 formularon un modelo de
aprendizaje que llamaron 70:20:10.

Este modelo de aprendizaje “afirma que la
formacion mdas efectiva se produce
cuando la persona dedica el 10% del
tiempo a cursos formativos presenciales u
online (educacién formal estructurada); el
20% a aprender de otras personas como
companeras y companeros, integrantes
de un equipo, mentores u otros
profesionales (aprendizaje social); y el 70%
del tiempo en el transcurso del trabajo
(aprendizaje  experimental)”  (Fundacio
Factor Huma, 2018, p. 2).

En consecuencia, las experiencias que el
individuo tiene en su cotidianidad tienen
una carga importante de aprendizaje, por
encima de lo que puede aprender por
mentoriac 0 a través de la educacion
formal. Si esto se pone en el contexto
aerondutico, se podria concluir que si bien
la educacion magistral, virtual, los estudios
de caso, etc., generan un porcentaje de
reflexion y retencidn para aplicar en la
operacion, el entrenamiento en los
simuladores de vuelo y en el vuelo mismo
deberia ser el énfasis para desarrollar las
conductas esperadas de la tripulacion en
aras de un vuelo seguro.

Desde esta perspectiva, se retoma la
iniciativa  para el mejoramiento de la
seguridad operacional desarrollada por La
International Air Transport Association -
IATA  en un estudio multidisciplinario:
Evidence- Based  Training —  EBT
(Instruccion Basada en la Evidencia), cuyo
punto focal es el desarrollo de las
competencias de los pilotos, ajustando el
entrenamiento de las tripulaciones a las
necesidades o demandas propias de la
operacion particular de la organizacion a
la que pertenecen, de modo que tengan
escenarios muy cercanos a la realidad.
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En dicho estudio se trasciende la idea de
habilidades técnicas |/ no técnicas y se
orienta hacia las competencias,
entendidas éstas como la ‘combinacion
de conocimiento, habilidades y actitudes
(KSAs) requerida para desempefiar und
tarea dentro de un estdndar prescrito bajo
una condiciéon determinada’ (OACI, 2013).

EL EBT para la FAC.

El Entrenamiento Basado en la Evidencia es
un modelo orientado al desarrollo de las
competencias (Competency-Based
Training) que debe tener un piloto para
desempenarse de forma segura en las
operaciones aéreas, a partir de un andlisis
minucioso de datos obtenidos a través de
distintas fuentes, los cuales facilitan el
disefio de escenarios que demanden un
desempenfo satisfactorio para mantener
los mdrgenes de seguridad. Por tanto, no
es exclusivo de la aviacién civil (aunque
haya nacido en ella).

En el proceso de aprendizaje adulto se
requieren métodos de ensenanza que
integren los conocimientos ya adquiridos
con nueva informacion a través de una
experiencia positiva, de modo que se
amplie el campo conceptual sobre el area
particular que se estd abordando. Desde
la perspectiva de las teorias del
aprendizaje, esto hace parte del
aprendizaje significativo propuesto por
Ausubel (1968 y 2000 citado por Moreirg,
2017) y de la teoria de los campos
conceptuales de Vergnaud (1990 citado
por Moreira, 2017).

Basicamente, el aprendizaje significativo es

aquel donde el individuo integra los
contenidos nuevos con el bagagje
conceptual que trae, logrando un

conocimiento mas complejo en
significado, comprension y criticidad que
puede aplicar en explicaciones,
argumentaciones y solucion de
situaciones problema nuevas o yad
conocidas, lo cual se alcanza bajo dos
condiciones: una, que el individuo esté
dispuesto a aprender (intencién) y dos,
que la situacion de aprendizaje le sea
potencialmente  significativa  (Moreira,
2017).

En complemento de lo anterior, Vergnaud
senala que este aprendizaje significativo
es progresivo, puede ser la continuacion
de un aprendizaje mecdanico  (por
repeticion) que se va complementando
con nuevos significados en funcidon de las
situaciones en las que son empleados, por
tanto, el campo conceptual del individuo
se convierte en un conjunto de situaciones
problema ‘que requiere el dominio de
varios conceptos de naturaleza distinta y
de situaciones progresivamente mAs
complejas” (Vergnaud, 1990, citado por
Moreira, 2017).

Sobre estos enunciados se puede explicar
la secuencia l6gica del entrenamiento en
aviacion, el cual inicia  como un
aprendizaje mecanico, repitiendo
constructos tedricos y maniobras, a veces
sin entender del todo como se llega al
control de la aeronave, para después
llegar a conceptos mMmdas elaborados a
partir tanto del estudio teérico como de la
exposicion ~ a  distintas  situaciones
operativas que van afinando la experticia
del piloto.



En consecuencia, tiene mayor sentido en
términos de  efectividod para el
entrenamiento, emplear un modelo de
ensenanza orientado hacia el aprendizaje
significativo y los campos conceptuales
con los pilotos ya formados en su
especialidad, brinddndoles experiencias en
las que puedan conectar su experiencia
previa y encuentren la posibilidad de
aplicar el nuevo conocimiento a la
cotidionidad de la operacion aérea, mas
alld de la repeticion de maniobras y
conceptos. Esto también abre espacio a
un sentido de autoeficacia, lo cual puede
afianzar la motivacion por aprender en el
individuo.

En ese orden de ideas, es claro que la
metodologia del modelo de entrenamiento
basado en la evidencia conjuga estos
principios del aprendizaje con los datos de
la  operacidn real, del entrenamiento
mismo y de los resultodos de las
investigaciones de los eventos de
seguridad operacional para facilitar un
ambiente controlado en un dispositivo de
simulacion de vuelo, a través del cual el
individuo desafia su desempeno,
comprende la operacidbn desde la
experiencia y desarrolla las competencias
necesarias para volar con seguridad, lo
cual complementa y complejiza el
entrenamiento basado en maniobras, tal
como se muestra a continuacion.

Diferencias entre el entrenamiento basado en maniobras y el
entrenamiento basado en la evidencia

Entrenarmiento Basado en Manlobras.

Deminio de las manicbras para el confroly
el comportamiento de la aeronave, la
navegacion y las tachicas de operacion, a
través de la demostracion vy la repetician,
privilegiandeo la adguisicion de
habilidades.

En el simulador de vuelo o en la ceronave,
segun los condicionas establecidas en 2l
Manual de Tareas.

Rol del insfructor.

Punito de proeficiencia.de acuardo con la

Demosirar, acompanar. comagir, evaluar y
refroalimentar el desempeno del piloto en
entrenamiento.

Entranamiento Basade en ka Evidencia.

Desarrollo de la experticia del ploto
pramoviando sus competencios a portir de
@ comprension de su desempenio en los
escenarios a los que se le expone. Qué debe
hacer, por qué debe hacerlo y qué acure si
no lo hace.

En el simulador de vuelo, con escenarios
disenados a parfir de datos de la operacion
cotidiana (supervisién de vuelo, LOSA. ADV,
reportes, etc.). el enfrenamiento y los
hallozgos derivados de lo investigacion de
eventos de seguridad operacional, de modo
gue se presenten al piloto condiciones
reales, no ideales.

Facilitar el desarollo de las competancias
del piloto. identificar las causas
fundamentales para comegr s acciones
inapropiadas. guior la autoevaluacion de
éste.

Competencia alcaonzada de acuerdo con el
sistema de calificacién que lainstitucian
determing.




Principios del EBT.

Salient (2021), firma conformada por los
integrantes del equipo del proyecto EBT de
la IATA, en su pdagina web senala que los
principios de este modelo de
entrenamiento son:

La evidencia, constituida por la recoleccion,
la integracion y el andlisis de todos los
datos posibles disponibles derivados de la
operacion aérea cotidiana, extraidos de la
investigacion de los eventos de seguridad
mayores y menores, de los reportes de
fallas, los informes de entrenamiento, las
supervisiones de vuelo, el sistema de
reportes  (voluntario y  obligatorio),
investigaciones del sector, asi como de
otros informes que generen los fabricantes
y los explotadores de Ilas aeronaves
similares a las de la flota de la FAC, entre
otras fuentes de informacion disponibles.

Orientacion hacia la operacion real porque
reconoce que, si bien no es posible
anticipar todos los eventos puedan surgir
en el desarrollo del vuelo dentro de la
actual complejidad del entorno
operacional, mas adn cuando se trata de
operaciones militares oéreas donde
elcontexto 'y las amenazas  son
permanentemente cambiantes, si es

Prineipios
EBJ

Evidencia

posible a través del entrenamiento
desarrollar un conjunto de competencias
que le permita a los pilotos afrontar
diferentes  tipos de  circunstancias
ambiguas, impredecibles, inadvertidas, en
las que su desempeno normal se ved
desafiado por la sorpresa, la interrupcion o
la identificacion de lo que estd sucediendo,
tal como pasaria en la vida real.

Aprendizaje desde la experiencia positiva,
por cuanto el piloto logra explorar vy
explotar su potencial en cada sesidon de
entrenamiento, aprendiendo no sdélo de
sus errores, sino de aquellas conductas
exitosas que le permitieron llevar a buen
término alguna de las  situaciones
mencionadas. De hecho, el entrenamiento
se puede enriquecer con estudios de caso
de eventos criticos que fueron resueltos
con éxito.

Foco en el proceso de desarrollo de las
competencias, mdas que en los resultados,
sin que éstos dejen de ser importantes.
Esto implica estdndares mds exigentes ya
que se trata de hacer bien las cosas
comprendiendo como se llegdb a esa
condicion.

Aprendizaje
desde Foco enel
experiencia proceso
positiva



Componentes del EBT.

El modelo tiene tres componentes, los
cuales estan adaptados y
complementados a partir del modelo
original de IATA: el programa EBT como tal,
las competencias y los instructores

El programa de entrenamiento basado en
la evidencia es el documento que compila
la  organizacion, la  estructura, los
contenidos, la periodicidad y el sistema de
evaluacion del mismo, estableciendo los
grupos de aeronaves en los cuales se
llevard a cabo, las fases de vuelo, las
maniobras y los escenarios mads criticos
de acuerdo con el andlisis de la
informacion.

Inicia con un EBT de base, el cual se
establece e implanta desde la generalidad
de la operacion cérea por grupos de
aeronaves y posteriormente, se decanta
en un EBT mejorado, que es el programa
especifico para cada tipo de aeronave a
partir de los datos analizados que le sean
aplicables.

7 N

ey
2N

PROGRAMA EBT \/

00

o

Su segundo componente es el sistema de
competencias de los pilotos, el cual incluye
el inventario de competencias, Ila
graduacion y la evaluacion de las mismas,
asi como su desarrollo en articulacion con
el entrenamiento.

El desarrollo de las competencias no seria
posible sin un equipo de instructores
debidamente entrenados en este modelo,
con unas competencias particulares
especificas para su rol y sobre todo,
estandarizados en la observacion y la
evaluacion del desempeno de los pilotos.
En los documentos relacionados con el EBT
para la aviacion civil internacional, este
dltimo elemento se denomina calibracion y
puede ser el aspecto que mayor tiempo
tome en la implementaciéon del programa.

Como se puede observar, estos tres
componentes constituyen los pilares que
soportan el modelo EBT, su interaccion
armoénica potencializa los beneficios de
este tipo de entrenamiento y las fallas que
cualquiera de ellos presente, también
pueden degradar la efectividad del
MIisMo.

Ceompenentes
EBy]



‘ Reguisitestimplementacicn

EB]
* Simuladores de vuelo.
e Escenarios creados a partir de - /@[f‘@]ﬂ@@% ACFONCNGES
andlisis de datos operacionales
de diversas fuentes. Agrupacién de aeronaves
e Competencias. por caracteristicas
* Instructores entrenados en EBT y operativas para EBT de base
CBTA.

* Reglamentacion actualizada.

o El EBT se desarrolla
UNICAMENTE en simulador
de vuelo.

e Se implementa para el
entrenamiento AVANZADO,
no estd concebido para la
instruccion de vuelo.

e Se inicia con la
implementacion de un EBT
de base y madura con un
EBT disenado para cada
tipo de aeronave.

‘ Aleanee

Aeronaves con g
entrenamiento avanzado en* . !
simulador de vuelo operado R

o controlado por
instructores FAC.




Metodologia del EBT.

La implementacion del modelo inicia con
un EBT de base, el cual se establece e
implanta  desde la generalidad de la
operacidn aérea por grupos de aeronaves
y posteriormente, se decanta en un EBT
mejorado, que es el programa especifico
para cada tipo de aeronave a partir de los
datos analizados que le sean aplicables.

El primer paso es la recoleccion de
informacion que se obtenga de fuentes
tales como los informes finales de los
accidentes y demds sucesos de seguridad
operacional, los informes de fiabilidad
operacional, el programa de Andlisis de
Datos de Vuelo, las auditorias de
seguridad a las operaciones aoéreas
(programas LOSA/MOSA), los registros de
las supervisiones de vuelo, de chequeo de
rutas y de entrenamiento, entre otras.

Con estos datos se realiza el andlisis de
amenazas y errores para cada agrupacion
de aeronaves, dentro del cual se adelanta
la evaluacion del riesgo (producto de la
probabilidad por la severidad) de acuerdo
con los pardmetros establecidos en el
MAGSO (2020, p. 49) y se establece una
valoracion del impacto del entrenamiento
como medida de mitigaciéon de dicho
riesgo.

En particular, para la elaboracion del
presente trabajo se tuvo acceso a los
informes de fiabilidad operacional de los
anos 2012 a 2020 y al cuadro de control de
eventos de  seguridad  operacional
ocurridos entre los anos 2019 y 2020, sin
que éste represente los datos de los
informes  finales de la investigacion
correspondiente.

Se tuvo acceso a los informes de los afnos
2012 a 2020, con excepcion del ano 2018
en gque no se publicd. Considerando que la
estructura 'y el contenido de este
documento varia de ano a ano hasta el
2017 (el informe de los afios 2019 y 2020
estd estandarizado), se extrajo la mayor
cantidad de informacion posible relevante
en el drea de factores humanos.

Por su parte, se revisaron los 919 eventos
de seguridad operacional sucedidos en los
anos 2019 y 2020, excluyendo 271 eventos,
ast:

e 20 sucesos operacionales en tierrq, los
cuales por definicibn no conllevan
intenciobn de vuelo, por tanto, no se
incluyen en el entrenamiento de los
pilotos.

e 197 eventos de las aeronaves
remotamente tripuladas Scan Eagle,
Night Eagle, Hermes 450 y Hermes 900,
ya que el presente trabajo estd dirigido
al entrenamiento de los pilotos con
autonomia en aeronaves tripuladas.

e (Ol evento ocurrido al planeador S-10VT.

e 30 eventos clasificados en factor
operacional relacionados con golpes,
abolladuras o danos menores a la
ageronave durante la  operacion,
encontrados una vez finalizado el vuelo
y sin una causa identificada.

e 23 eventos por factor técnico cuya
descripcidn no permite identificar el
sistema afectado de la aeronave.

En concordancia, se analizaron 648
eventos de seguridad clasificados de la
siguiente manera.

e 390 por factor técnico.
e 207 por factor operacional.
e 5] por factor humano.



Con base en estos datos, se observa que
las amenazas por factor técnico con
mayor riesgo son las de motor, tren de
aterrizaje y controles de vuelo para todas
las categorios de aviones, y para
helicOpteros, las de motor y las del tren de
potencia. Si bien es cierto que estas
amenazas podrian mitigarse a través de la
intervencion en el proceso de
mantenimiento (en uno O varios de sus
atributos), se hace necesario que los
pilotos tengan un desempeno adecuado
frente a ellas cuando se le presenten.

En ese sentido, a pesar de ser fallas que
actualmente se entrenan de manera
recurrente, requieren ser complementadas
ambientdndolas en el simulador con las
condiciones en las que ya han ocurrido en
la operacion real, creando elementos
escénicos que le permitan a los pilotos
desarrollar sus competencias de vuelo vy
afrontarlas de manera satisfactoria. En
especial y teniendo en cuenta la severidad
de sus consecuencias, entrenarlas bajo el
efecto del factor sorpresa ayuda a
fortalecer la regulacion emocional que el
piloto requiere para ejecutar las acciones
correctas en esa condicion.

Por otro lado, los datos hallados en los
reportes de los eventos de seguridad
operacional muestran que las amenazas
recurrentes para las cuatro categorias de
aviones son los golpes contra aves y fauna
silvestre (BASH), mostrando una mayor
frecuencia en los aviones de combate y en
los utilitarios monomotor (con una
ocurrencia concentrada en los equipos A-
29B y C-208 respectivamente).

Aunque los eventos relacionados con las
colisiones en vuelo (eventos MAC), los
daros por objetos (FOD) y los eventos de
impacto por fuego enemigo muestran una
ocurrencia de solo 10 en los dos anos
observados (probabilidad remota), asi
como de so6lo 4 relacionados con la
meteorologia (improbable), la severidad
de sus consecuencias amerita su inclusion
en el entrenamiento, ya sea como tema o
como elemento escénico, de modo que
los pilotos puedan reconocerlos y actuar
apropiadamente para afrontarlos  de
manera satisfactoria, teniendo en cuenta
que en el pasado (Ultimos 20 afos) la
Fuerza ha tenido pérdida de personal y de
equipos asociados con estos factores.

Por Gltimo, en la revision de los informes de
fiabilidad operacional de los anos 2012
2020, se ha identificado que las fallas de la
tripulacion asociadas con la ejecucion de
procedimientos  constituyen el acto
inseguro mdas frecuente dentro de los
eventos analizados, seguidas por los
errores de habilidad y los errores en la
toma de decisiones, todas ellas
susceptibles de ser corregidas 0
mejoradas a través del entrenamiento.

Se debe aclarar que en este trabajo no se
realiza la evaluacion de impacto del
entrenamiento en la mitigacion del riesgo
de las amenazas y errores identificados,
debido a que no se tuvo acceso a la
informacion  de  los  registros  de
entrenamiento, razén por la cual no hay
sustento factico para otorgarle un valor a
dicho impacto.



Habiendo establecido el andlisis anterior, se elabora la matriz de amenazas y errores por
fase de vuelo. En ese sentido, con base en los datos extractados de los eventos de
seguridad, se elaboran las tablas de amenazas relacionadas con los factores técnico vy
operacional por fase de vuelo en cada una de las categorias de aeronaves, de acuerdo
con el cuadro de control de la Subdireccion Investigacion de Eventos en Seguridad
Operacional de la Direccidon de Seguridad Operacional.

Esta informacion permite visualizar en qué momentos del vuelo las fallas son recurrentes
con el fin que los instructores determinen cdémo incluirlas dentro de los elementos
escénicos, o cuando entrenen las emergencias, simularlas en las fases del vuelo donde
pueden ser mas criticas. Deben tener la evaluacion del riesgo (probabilidad por severidad),
pero dada la limitacion de los datos, se omite este paso en las amenazas relacionadas con
el factor técnico.

Ahora bien, los registros de la Subdireccion Investigacion de Eventos en Seguridad
Operacional incluyen momentos del vuelo que no necesariomente corresponden a las
fases de vuelo estandarizadas en los documentos de la aviacion civil (como se muestra en
el Documento 9995 p. 1-3-2), pero que si se requieren para comprender cudndo se
presentan las amenazas y los errores durante la operacion. En consecuencia, para clasificar
los eventos por fases de vuelo se proponen las siguientes fases de vuelo, combinando los
conceptos bdasicos con los operativos.

f—
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Estos andlisis se decantan en la
elaboracion de  contenidos y I
construccidon de escenarios.

Para la Fuerza Aérea Colombiana los
contenidos del entrenamiento se
encuentran formulados en los Programas
de Instruccién y Entrenamiento (PIE) v los
Manuales de Tareas (MANTA) de cada
equipo.

La implementacion del EBT requiere
complementar esta informacion con los
elementos de ejemplo para los escenarios
y las competencias en las que se enfoca
cada sesion, los cuales se presentan d
manera de resumen a través de las
matrices de evaluacidn y entrenamiento
periddico.

Cabe aclarar que El Modelo EBT para la
FAC modifica la palabra ‘instruccion” de la
traduccion del Documento 9995 (OACH,
2013) por “entrenamiento’ por dos razones
fundomentales. La primera, es la
traduccion exacta del vocablo training
como aparece en la version original de
dicho documento en inglés. La segunda,
en la aviacion militar la instruccion es una
practica  educativa  circunscrita  al
aprendizaje del vuelo (o de la especialidad
aerondutica respectiva) para poder llegar
a ser piloto o especialista de vuelo. Por
tanto, el entrenamiento se imparte a
pilotos o especialistas ya formados en su
campo particular.

Aviones de (agrupacién) — Matriz de evaluacién y entrenamiento peridédico

Tema de evaluacion y

) tipo de tema, ya sea
entrenamiento ¥

amenaza, error o foco)

Frecuencia
Fase de vuelo para activacion

Desempefio esperado

Descripcion (incluye el | [{incluye los criterios de

desempefio o el efecto alempl
esperado del
entrenamiento)

De igual forma, es de aclarar que el
Documento 9995 no incluye el instructivo
de diligenciamiento de Ila matriz de
evaluacidn y entrenamiento periddico,
razbn por la que el contenido que se
presenta aqui proviene de la interpretacion
de las matrices de dicho documento.

a) Tema de evaluacion vy
entrenamiento. Se registra el area principal
o la tarea que se va a entrenar.

b) Frecuencia. Hace referencia al
periodo de tiempo minimo en el que el
tema de evaluacion debe ser entrenado,
de acuerdo con la priorizacion hecha en el
andlisis de amenazas y errores. La OACI
(2013) propone tres rangos de frecuencia
identificados por letras, dentro de cada
ciclo trienal:

A — Anual. La maniobra o tarea debe
entrenarse por Io menos una vez al ano.

B — Bienal. La maniobra o tarea requiere
entrenamiento por Io menos una vez cada
dos anos.

C - Trienal. La maniobra o tarea debe
entrenarse al menos una vez dentro del
ciclo de tres anos.

Si bien estas frecuencias sirven como
referencia, la Fuerza Aérea Colombiana
puede ajustarlas en cada agrupacion de
aeronaves, de acuerdo con Sus
requerimientos y su realidad operativa.

Inventario de
competencias

Elementos escénicos de

Gestidn de ls trayectors de vuelo

Liderazgo y trabajo en equipo
Gestitn del volumen de frabaio

onfrol de la envo
.-‘11D.|.||.'.'-EI.'.'HfI.FII de conscimentos

Aplicacitn de conocimientos
Resalucidn de problemas y foma de

Gestitn de la trayectons de veslo [manwsl)



Por ejemplo, en el grupo de helicopteros
semestralmente se efectla el recurrente
de vuelo por instrumentos (requisito
semestral de instrumentos) y en el grupo
de aviones de combate se cuenta con
sesiones semanales de entrenamiento.

c) Fase de vuelo para activacién. Hace
referencia a la fase de vuelo en la que se
inicia la observacion del desemperio de la
maniobra o del tema de entrenamiento
por parte de los pilotos. Se identifica de
acuerdo con la tabla No. XX.

d) Descripcion. Se registra el desarrollo de
la maniobra o el tema, como estd en la
condicion de la tarea en el MANTA. Se
puede transcribir 0 se puede resumir.

e) Desempeno esperado. En esta casilla
se registra la norma de la tarea cuando
aplique, el propdsito del entrenamiento en
lo referente al desempeno del piloto.

f) Elementos escénicos de ejemplo. Son los
componentes propuestos para recrear en
el simulador de vuelo las condiciones
operativas reales en las que se lleva a
cabo la maniocbra o el tema de
entrenamiento. Provienen del andlisis de
amenazas y errores, en aras de desafiar el
desempeno del piloto para que pueda
desplegar y desarrollar sus competencias
durante la operacion, constituyendo un
factor clave en este modelo.

Pueden describir condiciones del contexto
operacional o los momentos desde donde
inicia hasta donde finaliza la observacion
del tema de entrenamiento por parte del
instructor.

Por ejemplo, para el tema de *falla de
motor” en la agrupacion de helicopteros
durante la fase de crucero, los elementos
escénicos de ejemplo pueden incluir
aspectos como: inicio de la falla durante el
vuelo sobre zona poblada, con peso
completo (full weight).

g) Inventario de competencias. Se indica
con una X la casilla correspondiente a
la(s) competencia(s) en las que se
enfoca el entrenamiento de cada
mManiobra o tema particular.

Conduccion de las sesiones de
entrenamiento.

De acuerdo con el Documento 9995
(oAcl,  2013), cada  sesidbn  de
entrenamiento se conduce en tres fases,
con una sesion informativa previa y una
retroalimentacion posterior a la sesidon en
el simulador, con objetivos especificos en
cada ung, como se menciona d
continuacion.

a)  Sesién informativa.

Tiene la misma estructura del briefing de
entrenamiento que se realiza en la FAC,
donde se verifica la preparacion del vuelo,
el contenido y el desarrollo de la sesion, y
se hace la explicacion o el repaso de los
temas a trabajar durante la misma. En
este espacio el instructor debe aclarar las
inquietudes presentadas por el piloto en
entrenamiento.  Adicionalmente, puede
observar y evaluar las areas de aplicacion
de conocimientos del piloto, acordes a los
temas de la sesion.



b) Fase de evaluacion.

Se desarrolla en un escenario propio de la
operacion cotidiana de la aeronave con
uno o mds sucesos  segun  las
competencias y los temas propios de la
sesion, en el que se le permite piloto
realizar el vuelo, sin intervencion alguna del
instructor, con los siguientes objetivos:

Observar y evaluar las competencias
del piloto o de la tripulacion, segdn sea el
CasO.

Recopilar datos que ayuden a ampliar
y a confirmar la efectividoad del
entrenamiento, tales como los errores maAs
comunes de las tripulaciones, fallas
recurrentes en el empleo de un sistema,
necesidad de aumentar o disminuir
frecuencia de entrenamiento de una
maniobra, etc.

Determinar necesidades puntuales de
entrenamiento  para el piloto o la
tripulacion, las  cuales deben  ser
abordadas en las siguientes fases,
determinando su causa raiz.

El instructor debe enfocarse en observar
las competencias que corresponden a la
sesién, organizar el escenario (inputs al
simulador) y asumir el rol de los
participantes externos como el control de
transito aéreo, el senalador de objetivos en
tierra, la tropa, etc., tomando atenta nota
de todas las fallas o deficiencias que note,
teniendo en cuenta que no se trata de una
evaluacion ‘exhaustiva de todas las dreas
de competencia ni una demostracion de
maniobras criticas.” (OACI, 2013).

c) Fase de entrenamiento de
mManiobras.

En esta fase se practican las maniobras
de vuelo asociadas con el tema de la
sesion, enfatizando en las maniobras
criticas y los procedimientos asociados,
buscando desarrollar 'y mantener el
desempenfo requerido de acuerdo con los
estandares establecidos.

No se readliza bajo un escenario propio de
la operacion para enfocarse en la
ejecucion correcta de los elementos
criticos de cada maniobra. Para ello, el
instructor asume el rol de entrenador
dindmico, aprovechando  todos  los
momentos de aprendizaje que el tiempo le
permita para afianzar las habilidades
particulares que lleven al nivel de
competencia requerido.

d) Fase de entrenamiento de escenarios.
En esta fase se activan los escenarios
disefados previamente, introduciendo por
lo menos dos amenazas de acuerdo con
la operacidon cotidiona de la aeronave,
buscando desarrollar, mantener y afianzar
las competencias asociadas con los
temas propios de la sesion, en aras de
mejorar la capacidad del piloto o de la
tripulacion, para la gestion de amenazas,
errores y estados no deseados.



El instructor asume nuevamente un rol activo, en el que, dejando volar a al piloto o a la
tripulacion, interviene para ampliar, cuestionar o corregir alguna actuacion, asi como
afianzar las competencias en las que evidencio fallas durante la fase de evaluacion.

e) Retroalimentacion.

Una vez finalizada la sesidon en el simulador de vuelo, el instructor en otro espacio pide a la
tripulacion hacer una autoobservacion de su desempeno durante la sesion, identificando
aciertos, fallas y necesidades de entrenamiento. Luego expone sus observaciones, brinda las
recomendaciones que considere a lugar y registra la calificacion.

Diferencias entre las fases de la sesion.

Evaluacién. Entrenamiento de Entrenamiento a partir de
maniobras. escenarios.
Objetivo Observar el desempefio de  Practicar maniobras, con Desarrollar y afianzar
la tripulacién. foco en sus momentos o competencias.
Registrar los datos componentes criticos.
relacionados con la
efectividad del
entrenamiento.
Tomar nota de las
deficiencias identificadas.

Contenido Escenario propio de la No necesariamente Escenario disefiado, con por
operacion cotidiana con escenario de operacion lo menos dos amenazas,
uno o dos sucesos cotidiana del equipo. segun el tema de la sesion.
adicionales.

Rol del Observador. Entrenador dinamico Entrenador dinamico
instructor rotagonista. facilitador.

Aplicacién de
procedimientos

Aplicacion del .
= e (EED

'

Mareo ce competencias
FAG

T,
w

Liderazgo y trabajo en
equipo

Resolucién de
problemas y toma de
decisiones



