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RESUMEN

Los programas de formacién de todas las profesiones requieren ser revisados y
actualizados peridodicamente para satisfacer la actualidad cientifica, social, académica y
profesional. Los pilotos comerciales forman parte de una compleja organizacion altamente
dinamica y sistematizada que se ha convertido en una de las actividades econdémicas mas
importantes a nivel mundial. En los ultimos 15 afios el &mbito aerocomercial ha experimentado
cambios significativos con impacto directo en la seguridad de vuelos. Por otro lado, la crisis ética
en que vivimos demanda que los programas de formacion enfaticen en el desarrollo humano e
integral que garantice un profesional ético al servicio de la sociedad. A la luz de estos cambios y
necesidades impostergables encontramos importante analizar las limitaciones de los programas
de formacion del piloto comercial de los centros de instruccion aerondutica civil en el Pert
respecto a los estandares internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros. Para
lograrlo, desarrollamos un plan de investigacion cualitativo sobre un contexto particular y
situacional, nos planteamos dos objetivos, primero — a través del analisis documental - describir
los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas que se aplican en los programas de
formacion y luego — con la participacion de los mismos pilotos recién egresados que laboran en
una linea aérea y con la opinion de expertos en el ambito aerocomercial - determinar los déficits
de formacioén que presentan cuando ingresan a una linea aérea de transporte de pasajeros. La
contrastacion de la informacion obtenida de los dos objetivos nos permite conocer de primera
mano, las oportunidades de mejora en los programas de formacion de pilotos comerciales en el

Peru.
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INTRODUCCION

En sus 113 afios de existencia, la industria de la aviacion ha ido consolidando y
acrecentado su valor de tal manera que la aviacion comercial se ha convertido en una de las
actividades economicas mas importantes a nivel mundial (OIT, 2013). Hoy, la industria
aeronautica disefia aeronaves de mayor confiabilidad que se elevan a mas de 12,000 metros, se
desplazan alrededor del mundo transportando mas de 800 pasajeros en vuelos cada vez mas
ordenados, rapidos y seguros, como lo muestran los indicadores de seguridad operacional que
reflejan una bajisima tasa de accidentes e incidentes si los comparamos con otros medios de
transporte. La evolucion ha sido vertiginosa para el relativamente breve tiempo de existencia y de
mucho beneficio para la humanidad, la Organizacion Internacional de la Aviacion Civil (OACI)
prevé que para 2020 se realizaran 30 millones de vuelos comerciales transportando 7,000 millones

de personas alrededor del mundo. (OACI, 2013)

El componente humano que hace posible que los vuelos se realicen la conforman: pilotos,
mecanicos, tripulantes de cabina, despachadores, coordinadores terrestres, controladores aéreos,
fabricantes, agentes de carga, etc. Toda esta compleja relacion de personas trabaja
coordinadamente para que finalmente un avion despegue, vuele y aterrice en su destino con el
mas alto estandar de seguridad y eficiencia — es esta tltima responsabilidad final - la que recae
sustantivamente en los pilotos. Las lineas aéreas mas importantes en el mundo conocen bien de
esta realidad, por lo que evaltian constantemente los estandares de seleccion, contratacion y

entrenamiento del nuevo personal de pilotos en sus organizaciones.

La necesidad de formar pilotos ha ido aumentando en los ultimos afios y cada vez son
mas los centros y los paises donde se realiza esta importante tarea; en la actualidad, la formacién
de pilotos se ha internacionalizado, es decir, la poca oferta de escuelas de vuelo que existid hasta
el 2005 en el Pera generd que muchos jovenes busquen nuevas alternativas en diversos paises que
brindan el programa de formacion, tales como Bolivia, Argentina, Chile y Estados Unidos. Hoy
en el Peru se cuenta con trece Centros de instruccion aeronautica civiles (CIAC) y también cinco
universidades con programas de aeronautica (1 militar y 4 privadas), de las cuales a la fecha sélo
la Universidad San Martin de Porres se encuentra acreditada y ya cuenta con la primera promocion

de pilotos graduados en la carrera de “Ciencias Aeronduticas”.

Definimos como problema de investigacion el siguiente: ;Qué limitaciones presentan los
programas de formacion del piloto comercial que ofrecen los centros de instruccion de aeronautica
civil en el Peru respecto de los estandares internacionales de una linea aérea de transporte de

pasajeros?

En el mismo sentido, nos planteamos las siguientes preguntas de investigacion:



e /Qué contenidos ofrecen los centros de instruccion de aerondutica civil en sus programas
de formacion de pilotos comerciales en el Perti?

e ;Qué metodologias aplican los centros de instruccién de aerondutica civil para la
formacion de pilotos comerciales en el Pera?

e ;Qué déficits de formacion presentan los pilotos comerciales egresados de los centros de

instruccion aeronautica civil del Pera?

El problema planteado nos llevo a investigar la legislacion internacional y nacional que
regula y define los programas de formacion de los pilotos comerciales en el Peru — asi como — los
propios documentos de las CIAC donde establecen sus programas de formacion. Por otro lado,
indagamos sobre los requerimientos mas importantes de las lineas aéreas y de la aviacion en

general a fin de determinar los déficits de formacion de los pilotos comerciales en el Peru.
Nos propusimos el siguiente objetivo general de investigacion:

o Analizar las limitaciones que presentan los programas de formacion del piloto comercial
que ofrecen los centros de instruccion de aeronautica civil en el Peru, respecto de los

estandares internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros.
En ese sentido, nuestros objetivos especificos:

o Describir los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas que se aplican en
los programas de formacion de pilotos comerciales en los centros de instruccion de
aeronautica civil en el Peru.

o Establecer los déficits de formacion que presentan los pilotos comerciales egresados de
los centros de instruccion aeronautica civil del Peru, respecto de los estandares

internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros

El informe de investigacion estd dividido en dos partes que son: el marco tedrico y la
metodologia de la investigacion. El marco tedrico comprende a su vez dos capitulos. El primer
capitulo describe y define los conceptos de la aviacion y su campo de actuacion, el surgimiento
de organismos internacionales como la Organizacion Internacional de Aviacién Comercial
(OACI), la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA) y la formacion de los pilotos
comerciales. Luego, define las principales caracteristicas del perfil profesional del piloto
comercial. El siguiente subcapitulo presenta las consideraciones curriculares y didacticas en la
formacion de adultos, en este apartado se resalta la necesidad de sembrar valores y actitudes para
un ejercicio responsable de la ciudadania. Finalmente, detalla los programas de formacion

existentes en los centros de instruccion aeronautica y universidades del Pert. El siguiente capitulo
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desarrolla el momento actual que vive la aviacion comercial en el mundo, es decir, describe
algunos fendmenos que envuelven el ambiente aeronautico. Luego, describe como afectan la
fatiga, estrés y la automatizacion de las aeronaves en el desempefio de los pilotos; todos ellos
relacionados con la seguridad de vuelos y que consideramos constituyen elementos claves en la
formacion de pilotos. A continuacion, se detalla las formas de conseguir llegar a una linea aérea,
puesto que es la finalidad para la mayor parte de los pilotos comerciales egresados de los

diferentes centros de instruccion aeronautica.

La segunda parte corresponde a la metodologia de la investigacién y consta de dos
capitulos. El primer capitulo referido al disefio de la investigacion donde se fundamenta los
motivos del estudio y su significatividad, asi como de los objetivos que orientaron la elaboracion
del presente informe. Nuestra investigacion se encuentra enmarcada bajo el enfoque cualitativo,
porque busca comprender la realidad, describir, descubrir y explorar las propuestas que ofrecen
los centros de instruccion de aerondutica civil para la formacion del piloto comercial en el Pera
para luego establecer sus limitaciones con respecto a los estandares de una linea aérea de
transporte de pasajeros. La técnica de analisis de contenidos nos permitid describir y analizar los
contenidos y estrategias metodologicas utilizadas en el programa de formacién de un CIAC.
Consideramos oportuno integrar los puntos de vista de los participantes, por lo que, aplicamos
una encuesta a quince pilotos egresados de los centros de instruccion entre los afios 2016 y 2017,
donde exploramos de los propios actores, los déficits de formacién que presentan cuando se
incorporan a una linea aérea de transporte de pasajeros y si los contenidos y metodologia recibidas
durante su formacion satisfizo las expectativas de aprendizaje requeridas. Finalmente, realizamos
entrevistas a los gerentes e instructores de las principales lineas aéreas en el Pert, donde
conocimos su opinion respecto a las carencias formativas de los pilotos nuevos que se incorporan
a sus organizaciones — ademas — conversamos sobre temas de actualidad aeronautica que podrian

ser considerados dentro del programa formativo del piloto comercial.

El segundo capitulo corresponde al analisis e interpretacion de resultados, la informacion
es ordenada y procesada a fin de obtener respuestas a nuestras interrogantes planteadas en el inicio
del presente informe; finalmente realizamos una contrastacion de los resultados de los tres

instrumentos con respecto a nuestros objetivos de investigacion.

En la seccidn conclusiones recogemos la sintesis de los resultados de nuestro trabajo de
investigacion y finalmente proponemos algunas recomendaciones y sugerencias para mejorar los
programas de formacion de los pilotos comerciales en el Pera. Las ultimas secciones nos muestran

las referencias bibliograficas y los anexos que componen el documento.
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Respecto a las perspectivas de este estudio podemos sefialar que tiene una significativa
importancia en el contexto de la comunidad aeronautica comercial, responde a la necesidad de
actualizacion tedrica y profesional de los tripulantes aéreos, en especifico de pilotos, ya que en la
actualidad existen estandares mas exigentes en la aviacion de transporte de pasajeros
internacional, que dejan ver carencias y déficit en la preparacion y formacion de un piloto
comercial, el proyecto permitira cerrar el circulo de calidad que exige y demanda pilotos
debidamente capacitados y competentes para asumir los retos y desafios tecnologicos del nuevo
escenario mundial de la aviacion comercial. Con respecto a las limitaciones, cabe resaltar que el
estudio esta limitado al programa de formacion de Escuela Peruana de aviacion civil ESPAC y a
los pilotos comerciales egresados entre los afios 2016 y 2017 de las diferentes CIAC del Pert -
ademas — la opinion de nuestros entrevistados puede ser complementadas con las de expertos en

educacion, docentes y renombrados pilotos del ambito civil en una siguiente investigacion.

Consideramos muy importante el aporte de nuestra investigacion ya que permitird mirar
objetiva y criticamente a los programas de formacion de los CIAC en busca de enriquecerlos para
formar pilotos comerciales con estindares mas altos. También estamos seguros de que nuestro
estudio sensibilizard a la comunidad aeronautica de la tendencia internacional de Ia
profesionalizacion de la aviacion y de la necesidad de adoptar politicas y medidas graduales para

caminar en el mismo sentido.
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I PARTE. MARCO TEORICO
Capitulo I.- El piloto comercial y los Programas de Formacion

El campo de la aeronautica es una actividad sumamente dindmica y compleja que exige
de conocimientos técnicos, estimamos necesario iniciar el marco tedrico colocando en contexto
la definicion de “aeronautica”, para definirla hay que comenzar con algunos términos - por

ejemplo - OACI (2006) define:

Aviacion civil. - se define como el uso de maquinas voladoras mas pesadas que el aire
pero que no incluyen los utilizados en los servicios militares, de aduanas o de policia, a los que
se clasifica como “aeronaves del Estado” como lo estipula el Convenio de Chicago sobre

Aviacion Civil Internacional de 1944.

Aeronave. - a toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire

que no sean las reacciones de este contra la superficie de la tierra.

Avion. - clasificacion especifica y que se define como: aerodino propulsado por motor,
que debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones aerodinamicas ejercidas sobre
superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo y que normalmente

utilizan, ya sea en la tierra o en el agua.

Aerodromo. - area destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en
superficie de estas acronaves y la clasificacion de un aerédromo como “aeropuerto” se debera a
la existencia en este, de manera permanente, de instalaciones y servicios con caracter publico para
asistir, de modo regular al trafico aéreo, permitir el parqueo y reparaciones del material aéreo y

recibir o despachar pasajeros y/o carga.

Han pasado setenta y tres afios desde la firma del Convenio de Chicago y la evolucion de
la aviacién y la formacion de las personas destinadas a volar el nuevo invento ha sufrido
numerosos cambios que se deben en gran medida, a la rapida adopcion de las nuevas tecnologias
por parte de la industria aeronautica destinada a la construccion de aviones y al aumento en las
funciones del piloto mas alla del simple manejo del avion. Todo este tiempo la formacion ha ido
adaptandose a los usos que se le da al avidn, poco a poco comenzaron a surgir varias escuelas en
las que se ensefiaba a volar los distintos y escasos aviones de esas décadas. Sin lugar a duda, luego
de la Segunda Guerra Mundial el avién evolucioné y alcanzé mayores prestaciones en cuanto a
autonomia, capacidad de desarrollo como medio de transporte civil en el mundo; los nuevos
adelantos tecnologicos permitieron que la aviacion comercial experimente un avance sin
precedentes, avance que se verd potenciado con la incorporacion de los aviones con motores a

reaccion y la popularizacion de los vuelos.



(En qué campo de estudio esta clasificada la aeronautica? De acuerdo con la Organizacion
de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura UNESCO en la nomenclatura
Internacional de clasificacion de los campos de la ciencia y la tecnologia, la aeronautica esta
ubicada en el campo 33 Ciencias Tecnoldgicas; resaltamos que la nomenclatura UNESCO
determina que los Campos (dos digitos) son los apartados mas generales y cada uno comprende
varias disciplinas (cuatro digitos) distintas entre si, pero con caracteristicas similares, y suponen
una descripcion general de grupos de especialidades o sub-disciplinas (seis digitos) que
simbolizan las actividades de cada disciplina. Como se explicé anteriormente la Aeronautica se
ubica en el Campo de las “Ciencias Tecnoldgicas” (ver Tabla 1).

Tabla 1. Campos, disciplinas y subdisciplinas de la Aerondutica segun la Nomenclatura
Internacional de la UNESCO.

33. Ciencias Tecnologicas

3301. Ingenieria y Tecnologia Aeronauticas
3301.01 Aerodinamica
3301.02 Cargas Aerodinamicas
3301.03 Teoria Aerodinamica
3301.04 Aeronaves
3301.05 Combustibles de Aviacion, Combustion
3301.06 Estructuras de Aeronaves
3301.07 Amortiguadores de Aire
3301.08 Aeropuertos y Transportes Aéreos

3301.09 Compresores y Turbinas

3301.10 Investigacion y Pruebas de Vuelo
3301.11 Aleteo y Vibraciones

3301.12 Hidrodinamica

3301.13 Instrumentacion (Aviacion)
3301.14 Cargas de Aterrizaje

3301.15 Sistemas de Propulsion

3301.16 Materiales de Los Sistemas de Propulsion
3301.17 Hélices Rotatorias

3301.18 Estabilidad y Control
Fuente: Adaptado de la UNESCO (1988, p.10)

Asi tenemos que la contribucion de todas las disciplinas y subdisciplinas constituidas en
la integracion funcional de ellas es lo que finalmente convierte a la Aerondutica en una ciencia.
Por otro lado, la Administracion Nacional de la Aeronautica y del Espacio NASA establece el
campo de la “aeronautica”, como aquel que estudia la ciencia del vuelo, la navegacion aérea y la

técnica del disefio de una aeronave segun se define en su pagina oficial.



La formacioén y capacitacion de los pilotos comerciales alrededor del mundo es muy
similar, en cualquier lugar del mundo este trabajo profesional demanda un alto nivel de
responsabilidad, compromiso, sacrificio y estudio permanente — ademas — el desarrollo de
habilidades técnicas, fisicas y psicologicas que permiten el desarrollo de sus funciones en forma
optima y profesional ya que de esto dependen el transporte de millones de vidas humanas. Como
lo explicamos en la introduccion del informe, los alumnos tienen las dos opciones de formacion:
los Centros de Instruccion de Aviacion Comercial CIAC y las universidades con escuela de vuelo
que ofrezcan la carrera de Ciencias Aeronauticas. Resulta importante en este punto, resaltar que
la formacion de pilotos comerciales — cualquiera sea la modalidad — se encuentra dividida en dos
grandes areas: Instruccion tedrica e Instruccion practica, quedando establecido de acuerdo con la
normatividad vigente que la instruccidn teorica es llevada en aulas (salones convencionales de

clases) y la instruccidn practica en simuladores de vuelo y en la propia aeronave.
1.1. Perfil profesional del piloto comercial de linea aérea de transporte

OACI (2006) refiere que los pilotos son parte de la tripulacién de vuelo de un avion por
ser titulares de una licencia, a quienes se les asignan obligaciones esenciales para la operacion de
la aeronave durante el tiempo de vuelo. Dentro de esta tripulacion existen los cargos de
comandante, primer oficial (copiloto) y tripulante técnico de vuelo (ingeniero de vuelo), este
ultimo era requerido en aeronaves mas antiguas que las compafias aéreas ya en su mayoria no
poseen, quedando las tripulaciones de vuelo minimas conformadas por un comandante y un

primer oficial.

La amplia carga de responsabilidades, las facultades y funciones que conciernen al
comandante de una aeronave, unida a la dispersion de las normas reguladoras de las mismas hace
que esta figura sea singularmente compleja a la hora de analizarla desde un solo punto de vista.
Realizar un vuelo desde un punto a otro genera diversas circunstancias que deben ser resueltas y
conducidas con un alto grado de conocimiento y responsabilidad. Es oportuno recordar que los
pilotos comerciales recién egresados se desempefian en el cargo de primeros oficiales en las lineas
aéreas y luego de un proceso de acumulacion de horas de vuelo y experiencia son promovidos al

cargo de comandante de aeronave.

El primer oficial (piloto comercial recién egresado) es responsable de ayudar al
comandante en la seguridad y eficiencia del vuelo. En caso de incapacidad del comandante
ASUMIRA el mando cumpliendo los deberes asignados y los procedimientos operacionales de
la compafiia. OACI (2013) define las competencias basicas a trabajar en la formacion y
entrenamiento de pilotos comerciales, las cuales abarcan lo que antes se conocian como

habilidades, conocimientos y actitudes de caracter técnico y no técnico, armonizando asi el



contenido de la instruccion con las competencias reales necesarias en el contexto de la aviacion
contemporanea. Basado en esta informacion, encontramos que OACI no establece un perfil
profesional del piloto comercial de linea aérea, pero si la comprobacion de distintas competencias

en el pilotaje de una aeronave:

(a) Determina y aplica procedimientos de conformidad con las instrucciones de
utilizacion publicadas y las reglamentaciones aplicables.

(b) Demuestra dotes eficaces de comunicacion oral, no verbal y escrita en situaciones
normales y anormales.

(c) Controla la trayectoria de vuelo de la aeronave mediante la automatizacion,
comprendido el uso apropiado de los sistemas de gestion y guia de vuelo.

(d) Controla la trayectoria de vuelo de la aeronave mediante la automatizacion,
comprendido el uso apropiado de los sistemas de gestion y guia de vuelo.

(e) Demuestra un liderazgo y una capacidad de trabajar en equipo eficaces.

(f) Determina riesgos y resuelve problemas con precision. Utiliza los procesos apropiados
de toma de decisiones.

(g) Captay comprende toda la informacion pertinente disponible y anticipa lo que podria
ocurrir que afectara la operacion.

(h) Gestiona eficazmente los recursos disponibles para establecer prioridades y

desempeifiar tareas de manera oportuna en cualquier circunstancia. (OACI, 2013)

Las competencias arriba descritas nos permiten inferir que los programas de formacion
tedrico y practico se enfocan en la operacion segura de una aeronave al término del proceso de

instruccion y responden exclusivamente a los conocimientos establecidos en el anexo 1 de OACL

El campo aerocomercial ha tenido un crecimiento muy rapido y abarca distintas areas de
aplicacion — es por esto — que existen universidades con escuelas de vuelo que ofrecen la carrera
de piloto comercial con licenciatura en ciencias aeronauticas; estas proponen un perfil de egreso
que garantiza la instruccién y entrenamiento de vuelo para pilotar de manera segura y efectiva
aeronaves, pero, ademas, brindan a sus estudiantes una formacién en gestion de negocios, con
enfoque al sector aerondutico (aerolineas y aeropuertos). Es decir, los egresados de la carrera
seran pilotos comerciales con conocimientos de gestion. Las universidades otorgan el grado de
bachiller en ciencias aeronauticas. El profesional egresado podra desempenarse en los campos

ocupacionales siguientes:

(a) Gerencia de empresas de transporte aéreo.
(b) Gerencia de aeropuertos.

(c) Gestionar cualquier area funcional o gerencia general de empresas comerciales.



(d) Piloto al mando de aerolineas de transporte de pasajeros y de carga.
(e) Gerencia de operaciones.

(f) Docencia

Podemos enfatizar entonces — que la formacion universitaria cumple con las
competencias exigidas por la OACI y ademas deja al piloto comercial capacitado para disefiar,
adaptar, transformar, gerenciar, administrar y regular todo tipo de recursos afines al campo de la
aviacion sea civil para contribuir al desarrollo economico y social de su pais. Consideramos que
las universidades dan una s6lida formacion en ciencias exactas, naturales y bésicas que el nivel
superior de la educacidon universitaria amerita — ademas - se complementa con la formacién
humana y profesional de los programas que permite mediante la creatividad, liderazgo, iniciativa
e innovacion, afrontar los problemas técnicos, econdmicos, sociales y logisticos propios del sector

aeronautico.

Estamos seguros de que el egresado universitario alcanza una formaciéon cultural
apropiada para el desempefio de una profesion con fuertes nexos con el fendémeno de la
globalizacidn, lo que implica el dominio de lenguas extranjeras, asi como del negocio aeronautico,
claramente internacionalizado hoy en dia donde ademas de operar aeronaves de pasajeros y carga
de manera segura, comprendera la responsabilidad profesional y ética, en la operacion de las
actividades de un profesional de la aviacion. Este titulo le permitird continuar sus estudios de

postgrado y especializacion en el sector aeronautico.

En la figura 1 se muestra los campos de actuacion del transporte aéreo donde el

profesional aeronautico puede desempenarse ademas de pilotar acronaves comerciales.



. Fabricante de aviones.

. Servicios de carga y correo

. Servicios al pasajero.

. Aerolineas.

. Aeropuertos

. Organismos del Estado.

. Servicios a la aviacion
(Mantenimiento, catering, apoyo
terreste)
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Figura 1. Campos de actuacion del transporte aéreo

Fuente: Adaptado de OIT (2013)

Como se puede apreciar, el sector del transporte aéreo involucra diversas areas ligadas a
la aviacidon comercial; los profesionales que incursionan en este sector pueden desempenarse en
el propio estado, aerolineas, fabricantes, negocio de carga, administradores de aeropuertos y los
servicios de aviacion que involucran un conocimiento profesional del dmbito. La formacion
universitaria sin duda elevaria los criterios minimos establecidos por la OACI, ademas de aportar
a la formacion de los pilotos una mayor preparacion para el desarrollo profesional en distintas
areas. Debemos de tener presente que los pilotos son uno de los principales actores y, por tanto,
conocedores del mundo aeronautico, debiendo estar presentes a la hora de tomar decisiones que

afecten al desarrollo de la aviacion en todos sus aspectos.
1.2. Consideraciones curriculares y didacticas en la formacion de adultos

La UNESCO (2006) nos dice que “la educacion de adultos pretende la adquisicion de
conocimientos que mejoren la cualificacion profesional y el logro de actitudes y aptitudes civicas,
sociales, morales y culturales para el desempefio de responsabilidades y para el progreso en todas
las esferas”. (p.7) Se basa en la justicia, en la disposicion a favorecer la comprension de los
aspectos culturales de la evolucion humana y en la cooperacion y la paz internacionales, llevando
adelante un proceso de ensefianza-aprendizaje que tiende a hacer aflorar en las personas una
actitud abierta, un modo de entender las relaciones humanas, una forma de ver el mundo, un

espiritu, un estado de animo, una disposicion mental y un talante ético. Por otro lado, afirma que:

“La educacion de adultos designa la totalidad de los procesos organizados de
educacion...(...) ... gracias a las cuales las personas consideradas como adultos por la
sociedad a la que pertenecen, desarrollan sus aptitudes, enriquecen sus conocimientos,
mejoran sus competencias técnicas o profesionales o les dan una nueva orientacion, y
hacen evolucionar sus actitudes o su comportamiento en la doble perspectiva de un
enriquecimiento integral del hombre y una participacion en un desarrollo socioeconéomico

y cultural equilibrado e independiente. (p.16)



Los adultos necesitan de un docente con el conocimiento y uso de metodologias didacticas
convenientes para posibilitar a los estudiantes aprovechar su tiempo, voluntad y potencialidades
en el desarrollo educativo y profesional disponiendo el proceso didactico a sus intereses,
necesidades y expectativas. De acuerdo con Pérez (2009) la educacion de adultos esta presente en
el vasto campo educativo, ya sea en la modalidad de procesos educativos formales y no formales.

Por ejemplo, la encontramos en:
e [La formacion de recursos humanos para actividades productivas y de servicios
e La especializacion laboral
e La actualizacion cientifica y tecnologica y
e La formacion politica y de participacion social entre otros.

Los pilotos comerciales inician sus estudios entre los 18 y 30 afios, algunos de ellos
primero estudian una carrera universitaria y con sus ingresos econdmicos costean los pagos de las
escuelas de vuelo. Resulta evidente que los programas de formacion de pilotos comerciales deben
de recoger los conceptos teoricos de la formacion de adultos, por lo tanto, requieren ser diseiados,
organizados y desarrollados con las consideraciones, exigencias y metodologias recomendadas

para este importante grupo humano.

Un punto importante que destacar en este subcapitulo es la calidad en la gestion de la
instruccion en la formacion de adultos; al respecto Pérez Valduciel & Pereyra (2015) refieren que
la calidad de las instituciones educativas esta cobrando mayor relevancia, trayendo como
consecuencia la formulacion de interrogantes que permitan establecer como se desarrollan sus
procesos educativos en términos de calidad. Estos mismos autores también afirman que la
satisfaccion estudiantil es una pieza clave dentro de estas interrogantes, ya que son los estudiantes
los que reciben la educacion; por lo tanto, pueden generar opiniones de relevancia sobre la calidad
de estos procesos. En este sentido, consideramos de valor conocer la percepcion de los propios
pilotos comerciales egresados de los CIAC para obtener de primera mano el grado de satisfaccion
con respecto a una variedad de factores. Estos mismos autores presentan algunas variables a
considerar para percibir la satisfaccion estudiantil en diferentes aspectos como, por ejemplo:
servicios de apoyo, instalaciones e infraestructura, atencion del alumnado organizacion de la

ensefianza, planes de estudio, desempefio docente, entre otros.
1.2.1. Educacion e instruccion

Joan Rué (citado por Garcia, 2015), distingue dos tipos de orientacion o de efectos de la
enseflanza, que no siempre dependen de la intencionalidad del docente y que incluso podrian

combinarse: 1) la instruccidn, centrada en los contenidos a ensefiar, y 2) la educacion, centrada



en el desarrollo y formacion integral de la persona. La instruccion estd completamente orientada
a la adquisicion de conocimientos ligados a la profesion, lo que, de alguna manera alimenta el
temor a una deshumanizacion del estudiante por tener sus estudios enfocados en el campo
tecnologico; este modelo educativo formal, reconocido y aceptado, propende a dar prioridad a la
adquisicion de conocimientos dejando de lado otras formas de aprendizaje, necesarias para la
educacion holistica de la persona. En este mismo sentido, J. Delors (1996) expresa que la
educacion se basa en cuatro pilares: aprender a conocer, aprender a hacer, aprender a vivir juntos,
aprender a ser. Encontramos de vital importancia resaltar el cuarto pilar: “aprender a ser” para
que florezca mejor la propia personalidad del estudiante y que esté en condiciones de obrar con
creciente capacidad de autonomia, de juicio y de responsabilidad personal. Con tal fin, no se debe
menospreciar en la educacion ninguna de las posibilidades de cada individuo: memoria,
razonamiento, sentido estético, capacidades fisicas, aptitudes para comunicar, en conclusion,
concebir la educacion como un todo, como lo define también Rincéon (2003) la formacion integral
es el proceso continuo, permanente y participativo que busca desarrollar armoénica y
coherentemente todas y cada una de las dimensiones del ser humano (ética, espiritual, cognitiva,
afectiva, comunicativa, estética, corporal, y sociopolitica), a fin de lograr su realizacion plena en

la sociedad.

En este punto, habiendo establecido las diferencias entre educacidén e instruccion,
consideramos importante buscar conceptos teoricos de las profesiones y oficios, encontramos que
ambas, sin distincion, son una prestacion laboral que se ofrece a los demas seres que integran la
sociedad. Tavella (1962) define a la profesidn como cualquier actividad social vinculada a
algunos de los aspectos (economico, cultural, técnico, cientifico, politico, etc.) del desarrollo y
progreso de la sociedad, para cuyo ejercicio se exige haber cursado un plan de estudios (medio o
superior) aprobado por las instituciones de educacion y describe al oficio como cualquier
actividad social vinculada a algunos de los aspectos ya sefialados, pero para la cual no se requiere
el cumplimiento de la exigencia demandada por la profesion, es decir, los estudios superiores.
Contrariamente, Gonzales (2010) considera superflua dicha distincion pues afirma que toda
profesion u oficio requiere un aprendizaje y una pericia, por lo tanto, un profesional incluye tanto

los que desempefian un oficio como los que obtuvieron un grado académico en la universidad.
Por otro lado, Alvarez (1957) entiende por profesion a:

“la actividad habitual del hombre encaminada a satisfacer las necesidades ajenas. (...) es
el arte u oficio a que el ente humano se dedica con objeto de satisfacer las necesidades
que experimenta la sociedad. Por la prestacion de tal servicio el profesionista recibe una

remuneracion” (p.171).



De todos los conceptos revisados, coincidimos con Tavella y creemos que el termino
profesional viene acompafnado de una formacion académica superior con exigencias éticas de
responsabilidad y respeto; ademas la profesion demanda también una fidelidad a si mismo — es
por esto - que como refiere Gonzales (2010) “el profesional debe buscar una profesion acorde con
su vocacion humana, en funcion de sus capacidades personales” afirma también que “la

remuneracion es una circunstancia adicional de la profesion ligada a su insercion social”(p.46)

(Los pilotos comerciales somos profesionales, técnicos o simplemente realizamos un
oficio? El Clasificador Nacional de Ocupaciones (CNO), presenta jerarquicamente cuatro niveles

de clasificacion de las ocupaciones en el Peru y estan integrados entre si en el orden siguiente:
Gran Grupo: Primer digito
Subgrupo Principal: Segundo digito
Subgrupo: Tercer digito
Grupo Primario: Cuarto digito

La estructura del esquema de codigos del CNO (2015) comprende 10 grandes grupos, que
contienen a 42 subgrupos principales y estas a su vez a 140 subgrupos, finalmente y basados en
el nivel de competencia y especializacion, 470 grupos primarios, siendo este ultimo nivel el mas
detallado, el cual clasifica a todas las ocupaciones del Perti. Los pilotos comerciales (pilotos de

aviacion) se encuentran en los siguientes grupos:
Gran grupo 3: Profesionales técnicos
31. Profesionales técnicos de las ciencias y la ingenieria
316. Técnicos y controladores en navegacion maritima y aeronautica
3163. Pilotos de aviacion y afines

De acuerdo con el mismo documento clasificador, las ocupaciones de este gran grupo
suelen exigir el desempefio de tareas técnicas y practicas complejas que requieren amplios y
extensos conocimientos practicos, técnicos y de procedimientos en un ambito laboral
especializado, requieren por lo general habilidades avanzadas de lectura, escritura y calculo
matematico, asi como Optimas aptitudes de comunicacion personal. Entre estas competencias y
aptitudes puede incluirse la capacidad para comprender obras escritas y documentos complejos,
preparar informes solidamente documentados y comunicarse verbalmente en circunstancias
dificiles (CON, 2015). Los conocimientos y las competencias que se requieren para asegurar el
optimo desempefio de las ocupaciones comprendidas en el gran grupo de profesionales técnicos

suelen obtenerse cursando estudios en instituciones de educacion superior durante un periodo



de uno a tres aios, después de culminar la educacion secundaria

La Ley General de Educacion No. 28044 en el articulo 28 nos dice que los niveles de
estudio son periodos graduales del proceso educativo articulados dentro de las etapas educativas.
El Sistema Educativo Peruano es integrador y flexible porque abarca y articula las etapas,
modalidades, niveles, ciclos y programas. Responde a los principios y fines de la educacion, las
etapas comprenden a la Educacion Basica y a la Educacion Superior. La Educacion Superior no
es obligatoria, es una opcion de educacion adicional para quienes han completado la educacion
basica en el nivel de secundaria y desean continuar estudios profesionales, artisticos o técnicos;
estd destinada a la investigacion, creacion y difusion de conocimientos, a la proyeccion a la
comunidad, al logro de competencias profesionales de acuerdo con la demanda y la necesidad
del desarrollo sostenible del pais, y las necesidades del mercado laboral. El Clasificador de
Carreras de Educacion Superior y Técnico Productivas (INEI, 2014) sitia a la carrera “Ciencias
Aeronauticas” dentro del campo de la Ingenieria Naval y Aerondutica; esta carrera estd orientada
al entendimiento y dominio de las operaciones aerocomerciales, tanto en tierra como en el aire.
En tierra, para gestionar eficientemente la operacion de aerolineas y aeropuertos; en el aire, para

operar de manera segura y efectiva aeronaves, tanto de pasajeros como de carga.

Con esta informacion , buscamos determinar en qué sector de la educacion superior se
encuentran los pilotos comerciales formados en las CIAC — encontramos que - segin Ley No.
29394 Ley de Institutos y Escuelas de Educacion; la educacion superior no universitaria esta
constituida por los Institutos y Escuelas de Educacion Superior; de acuerdo con el servicio que
ofrecen pueden ser: pedagogicos, tecnoldgicos o de formacion artistica; y conforme al régimen
de gestion, pueden ser: publicos de gestion estatal, piblicos de gestion privada y privados. Estan

agrupados como:

o Institutos y Escuelas de Educacion Superior Pedagogicos

e Institutos y Escuelas de Educacion Superior Tecnoldgicos

e Institutos y Escuelas Superiores de Formacion Artistica

e Institutos y Escuelas de Educacion Superior Técnico-Profesional de los sectores Defensa
e Interior.

e Otros Institutos y Escuelas de Educacion Superior No Universitaria que tienen la facultad

de otorgar titulos a nombre de la nacion.

El Clasificador de Carreras de Educacion Superior y Técnico Productivas (INEIL, 2014)
determina que la formacion profesional técnica se organiza en tres grados de formacion que se
definen por las funciones que pueden desempefiar las personas durante el desarrollo de una

actividad productiva de acuerdo con variables organizativas y tecnoldgicas. En este sentido, los
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grados de formacion concuerdan con los distintos niveles calificativos del sector productivo.

Nivel superior: El grado superior es post secundario y se oferta en los Institutos de
Educacion Superior Tecnologico (ILE.S.T) con una duracion minima de 3000 y 4000 horas. Se

otorga el titulo de “Profesional Técnico" o “Profesional” a nombre de la nacion.

Nivel medio: El nivel medio es post secundario y se oferta en Institutos de Educacion
Superior Tecnologico (I.LE.S.T), tiene una duraciéon minima de 2 000 horas. Se otorga el titulo de

“Técnico" a nombre de la nacion.

Nivel basico: No tiene requisitos académicos. Este nivel se brinda en los Centros de
Educacion Técnico-Productiva (CETPRO), tiene una duracién minima de 1 000 horas. Se titula

como “Auxiliar Técnico” a nombre de la nacion.

La informacion descrita en este subcapitulo nos permite inferir que en la actualidad y en
la realidad nacional se considera que el piloto comercial como un profesional técnico que debe
completar estudios superiores (universitarios o no universitarios); la carrera universitaria de
“ciencias aeronduticas” esta reconocida como tal, sin embargo, no encontramos un lugar
especifico donde ubicar el programa de formacion de un piloto comercial en las CIAC, ya que no
se encuentran en ningun nivel de formacion técnico; su corta duracion de 460 horas (tedricas y
practicas) no llega a cumplir con el requisito minimo de horas de la educacion nivel basico.
Consideramos pertinente recalcar que no se puede hablar de educacion superior si esta no es
reconocida por la autoridad nacional competente. Con el transcurrir de los afos esta actividad,
reconocida a nivel mundial por su importancia y constante avance tecnoldogico como se vera en
los proximos capitulos, exige que los pilotos comerciales tengan una formacion académica

superior y cada vez mas profesional para los proximos afios.
1.2.2. La consistencia de un programa de formacion

Los curriculos y programas de formacion se caracterizan por su alto dinamismo — es decir
— estan sujetos a cambios permanentes; la aviacion comercial no es una excepcion, los nuevos
escenarios, necesidades, retos, desafios, avances tecnologicos, demandas de la sociedad y
diversos factores obligan a evaluar y replantear las materias que conforman los programas

vigentes.

Una de las categorias basicas para el analisis y evaluacion del curriculo es la consistencia
interna del mismo (Inciarte y Canquiz, 2001). La consistencia la define como la relacion interna
de solidez, complementariedad, ausencia, repeticion, semejanza y analogia de los elementos que

conforman una estructura curricular.
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Entre los rasgos del perfil Niveles del sistema de objetivos

e

Relacion interna de solidez, complementariedad, ausencia,
repeticion, semejanza y analogia de los elementos que conforman
una estructura curricular.

/\

o

Elementos internos de n disefio

Unidades curriculares . .
instruccional

\ 4

Elementos que conforman un modelo
curricular

Figura 2. Consistencia de un curriculo

Fuente: Martinez (2015)

Inciarte y Canquiz (2001) establecen que, cualquier programa de formacién debe ser
estudiado a través de categorias de analisis de tipo cualitativo, entre las que se encuentran:
pertinencia, coherencia, cobertura y reiteracion. Estos valiosos conceptos nos permitirdn
descubrir si las materias contenidas en los curriculos de formacion de pilotos estdn disenadas
adecuadamente y guardan relacion con los objetivos de formacion y la realidad actual del sector

aerocomercial.

Entendemos que la revision curricular es un proceso muy extenso y de sumo cuidado, se
necesita tener un dominio del curriculo para poder impartir una enseflanza efectiva. Cualquier
falencia de materias de formacion puede ser un factor determinante en el desempefio de un piloto
durante la ejecucion de un vuelo causando situaciones indeseables para la seguridad de las
operaciones. La revision curricular ayuda a enriquecer la ensefianza siempre tomando en cuenta
las necesidades del alumno piloto y de la comunidad aerocomercial. Ademas, se deben tomar en
cuenta los cambios que surgen y las posibles alternativas que ayuden al desarrollo del programa.
La revision curricular es un trabajo en equipo para el cual, hasta donde sea posible, debemos
buscar una variedad de informacion de diversas fuentes que estén en el proceso y nos ayuden a
mejorar ciertas areas. Como sugiere Ortiz (1999), la revision curricular responde a necesidades
que pueden ser por cambios surgidos en la sociedad, investigaciones en diferentes areas del

conocimiento, adelantos tecnologicos, entre otros. Esta revision puede abarcar todo el curriculo o
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parte de €él. La revision curricular es importante ya que con esta se pueden hacer mejoras a los

programas y adaptarlos a la sociedad actual y a las demandas del estudiantado. (p.504)

Los elementos de un curriculo de formacion definidos por Revilla (2013), citado por

Bernabé (2015, p.15) son mostrados en la siguiente tabla:

Tabla 2.-. Elementos Curriculares de los Programas de Formacion

INTERROGANTES ELEMENTOS
(A quién educar? Perfiles
(Para que educar? Objetivos o competencias
(Qué se aprende? Contenidos
(Como se aprende? Estrategias
(Para qué, qué y como Evaluacién
evaluar?

Fuente: Bernabé (2015, p.18

Encontramos interesante comentar que un curriculo sin objetivos claros, medibles y
observables dificulta significativamente el ordenamiento de contenidos, estrategias, indicadores
de logro y evaluaciones. Un objetivo es la expresion de una meta que se quiere obtener y que debe
guiar el ordenamiento y organizacion de las acciones encaminadas a su consecucion. Los
objetivos cumplen dos funciones esenciales: una, servir de guia a los contenidos y a las

actividades de aprendizaje, y la otra, proporcionar criterios para el control de esas actividades.
1.2.3. El factor didactico en la ensefianza para adultos

Medina Rivilla y Dominguez Garrido (2009) subrayan la importancia de la interaccion
docente/alumno para el éxito de la ensefianza. Ningin recurso didactico podra funcionar si no se
construye en el aula un escenario arménico de convivencia. El desarrollo del acto didactico es
posible si la interaccion entre docente y estudiantes y de estos entre si se lleva a cabo desde una
construccion empatica, colaborativa y confiada, generando un proceso de busqueda de sentido,

de transformacion y de adaptacion contintia de las relaciones entre docente y estudiantes.

En este punto citamos a OACI (2013) que resalta la importancia de solamente considerar
para los puestos de instructor/docente a aquellos individuos que posean un buen conocimiento del
proceso de aprendizaje y del modo de incidir de forma positiva en el comportamiento humano. El
mismo documento precisa que la experiencia del docente juega un rol fundamental en el
desarrollo de los programas de formacion de pilotos comerciales -es reconocido que - un profesor
al devenir del tiempo, al enfrentarse cada vez con diferentes personas en situaciones a veces no
muy favorables, va recogiendo un conocimiento de como tratar y enfrentarse diversas situaciones

y momentos de la clase. El dar un trato amable, permitir la participacion y presentar los temas en
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forma interesante y motivadora podria cambiar cualquier ambiente negativo en el aula. La
experiencia docente, es uno de los elementos claves para una ensefianza de calidad, aquella que
posibilita de la mejor manera que el futuro piloto comercial pueda asimilar los conocimientos que
desea adquirir, sin dejar de lado que esa experiencia también debe ser transmitida en lo posible,
de manera que el alumno piloto pueda potenciar al maximo ese aprendizaje y continuar
acrecentandolo, en forma tal que en un momento posterior, él también pueda continuar con este

proceso continuo de ensefianza-aprendizaje.

Garcia (2015) refiere que las principales teorias didacticas en el proceso ensefianza-
aprendizaje son tres: la teoria tradicional, la activista y la humanista. La teoria tradicional asigna
al docente un rol central, ya que es el encargado de transmitir conocimientos y valores a todos los
alumnos por igual, los cuales tienen el rol pasivo de recibirlos. Medina Rivilla y Dominguez
Garrido (2009) refieren que el problema es que esta teoria prioriza la transmision verbal,
comunicacioén que va en un solo sentido, y no tiene en cuenta los diferentes modos de aprender
de los alumnos. La teoria activista parte del reconocimiento de las necesidades e intereses de los
alumnos, de la actividad como método didactico. Finalmente, la teoria humanista que se enfoca
en lograr el desarrollo integral de la persona en toda su libertad y dignidad. En este punto,
consideramos que los programas de formacion de los pilotos comerciales deberian tener el balance
perfecto de las tres teorias descritas lineas arriba, que permitan al alumno lograr los objetivos de
aprendizaje trazados. Los docentes debemos agotar los recursos para que el alumno aprenda, esto
dependera de la teoria en que nos apoyemos para definir el rol que vamos a asumir y al que
queremos asignar a nuestros alumnos. Resaltamos la importancia de transmitir conocimientos y

valores, un programa de formacion esta en la obligacion de cultivar mejores personas.

Por otro lado, Adam (1977) sostiene que los tres principios basicos de la ensenanza de
adultos descansan en la horizontalidad, participacion y flexibilidad. La horizontalidad es donde
el facilitador y el estudiante tienen caracteristicas cualitativas similares (adultez y experiencia).
En esta relacion, el participante trabaja y ayuda a que su companero de estudio llegue hasta donde
su potencial se lo permita; asi mismo, ¢l lograra alcanzar lo que desea. Seglin este principio, los
participantes pueden estar en capacidad de entender, analizar, valorar y respetar el concepto que
cada uno tiene de si mismo. La participacion es que el estudiante no es un mero receptor, sino que
es capaz de interactuar con sus compaiieros, intercambiando experiencias que ayuden a la mejor
asimilacion del conocimiento. Es decir, el estudiante participante puede tomar decisiones en
conjunto con otros estudiantes participantes y actuar con estos en la ejecucion de un trabajo o de
una tarea asignada. La flexibilidad es de entender, que los adultos, al poseer una carga educativa
—formativa, llena de experiencias previas y cargas familiares econdmicas, debe necesitar lapsos

de aprendizaje acordes con sus aptitudes y destrezas.
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Herran (2011) refiere que las técnicas didacticas facilitan el quehacer del docente, al
responder a lo que la comunicacion didactica y la cultura profesional demandan. Pero no solo
pretenden facilitar ese quehacer, es investigacion sobre el conocimiento y la comunicacién
educativa para la formacion de todos, y desde ellas llama siempre a mas y mejor conocimiento.
Una parte de la metodologia es la que atiende las técnicas de ensefianza. Este mismo autor nos

refiere algunos principios basicos para una ensefianza innovadora:

1. Planificacion flexible que deja cierto margen para la improvisacion y la solucion de

problemas in situ.

2. Adaptacion contextual al espacio, tiempo y distribucidn, horario, nimero de alumnos, tipo de
asignatura, carrera, etc., asi como la expectativa o la respuesta de los alumnos como

determinantes de decisiones metodologicas.

3. Clima distendido y gratificante como requisito para la confianza y el bienestar que puede ser
imprescindible para la expresion de ideas y la comunicacion, el ambiente cooperativo, la

ausencia de temor y de amenaza, la presencia del humor, etc.

4. Participacion activa: En las aulas creativas prevalece la actividad y el protagonismo del

estudiante sobre las explicaciones docentes

5. Satisfaccion de los alumnos: La satisfaccion discente es propia del clima positivo de la
actividad gratificante y a la comunicacion del resultado. La satisfaccion se refleja en un deseo
de continuidad, y a través de ésta se adquieren habilidades y habitos sin apenas conciencia de
esfuerzo, el aburrimiento se puede localizar en una transmisién que no conecta con el

destinatario, porque la persona puede estar pasiva.

6. Productividad: Si algo caracteriza a lo creativo es que desemboca en un producto o
realizacion. “El rol del docente es hacer reflexionar sobre dicho producto o resultado. Puede
tratarse de un ingenio, disefio, proyecto, relato, sintesis, escenificacion o simplemente la

argumentacion de un debate”.

7. Conciencia de autoaprendizaje: Es la sensacion de que nos hemos enriquecido y de que algo
ha cambiado en nuestro interior: conocimientos, actitudes, inquietudes, vinculaciones con la

vida, impactos, asunciones holisticas, etc.

8. Satisfaccion docente: Cuando, desde su seguridad profesional (cognoscitiva, afectiva,
metodologica...), un docente experimenta satisfaccion en su trabajo, lo comunica. Al hacerlo,
las respuestas de los alumnos son asi mismo mejores, y en definitiva se gana autoridad o
liderazgo. De este modo, la espiral constructiva se unifica con la formacion dialogica y la

calidad de la comunicacién mejora.
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Con respecto a las estrategias metodologicas , el Diccionario Pedagogico AMEI-WAECE
(2003) las define como “el conjunto de criterios y decisiones que organizan de forma global la
accion didactica en el aula, determinando el papel que juega el profesor, los estudiantes, la
utilizacion de recursos y materiales educativos, las actividades que se realizan para aprender, la
utilizacion del tiempo y del espacio, los agrupamientos de estudiantes, la secuenciacion de los
contenidos y los tipos de actividades etc.” Por su parte Hernandez (2009) nos refiere que las

estrategias de agrupan en torno a las funciones siguientes:

e Respecto a la organizacion de los contenidos.
e Respecto a la exposicion de los contenidos.

e Respecto a las actividades del alumnado.

e Respecto a la adecuacion del contexto.

e Respecto a la evaluacion de los contenidos.

Los recursos didacticos utilizados en el proceso de ensefianza, como lo refiere Gonzalez
(2015), se convierten en herramientas indispensables dentro de la formacion académica,
funcionando como informacion y guia del aprendizaje, logrando a través de la motivacion e
interés que generan entre alumno y docente que el aprendizaje sea mas duradero. A su vez, estos
recursos como instrumento mediador y facilitador para incidir en la educacion del alumno
proporcionan experiencias reales, que estimulan la actividad del estudiante con entornos en los
que se refleja la expresion, la creacion y la reflexion. La educacion de adultos necesita de recursos
didacticos que se conviertan en herramientas de soporte, ayudas, estrategias, vias, acciones
didacticas para que se efectlie esta ensefianza-aprendizaje, involucrdndose de esta manera
aspectos motivacionales en los procesos de atencion para el manejo eficiente de la informacion.
La calidad en la formacion de un piloto comercial exige recursos de manera justificada y adecuada

dentro del aula, con la finalidad que la clase sea mas receptiva, participativa, practica y amena.

En lo que respecta a los recursos virtuales, Garcia (2011) asevera que ofrecen nuevas
oportunidades en los procesos de ensefianza y aprendizaje al incorporar la imagen, el sonido y la
interactividad como elementos que refuerzan la comprension y motivacion de los estudiantes. En
el proceso de formacion de pilotos comerciales el uso de recursos audiovisuales como el video y
television digital, los dispositivos moviles, las tecnologias interactivas como plataformas
virtuales, pizarras digitales, foros web, se pueden convertir en importantes fuentes de informacién
y aprendizaje para atender las necesidades de los estudiantes. El impacto de estos recursos en los
resultados de aprendizaje ha sido foco de interés de la investigacion educativa en las Gltimas
décadas — sin embargo — podemos adelantar que el ambiente aeronautico donde se moveran los

alumnos pilotos se desarrolla plenamente con el uso de herramientas virtuales (cursos de pilotos,
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evaluaciones, programacion de vuelos, reservas, etc.).

Cabero (2006) establece que las estrategias didacticas apoyadas en las TIC que se aplican
en los programas de formacion redundan en la calidad de la ensefianza, ofrecen diversas
oportunidades de mejora a la accion educativa individual y buscan el trabajo colaborativo entre
los diferentes participantes. Como bien refiere este mismo autor, el uso de estas estrategias
didacticas virtuales necesita de un docente preparado para tal fin, permitiéndole desarrollar
tematicas y circulos de aprendizaje con metodologias participativas como el estudio de casos y la

ensefianza basada en problemas.
1.2.4. La ética en la formacion de profesionales

La necesidad de formar profesionales éticos para la sociedad es un tema que no es
exclusivo de la aviacion, sino que por el contrario es una necesidad general que incluye a todos
los seres humanos en su formacién personal y profesional — es evidente que - necesitamos contar
con pilotos comerciales que no solo cuenten con una solida formacién académica sino también
con un alto sentido ético. En tal sentido, la Organizacion de las Naciones Unidas para la
Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO) en sus “Recomendaciones para la Ensefianza y

Formacion Técnica y Profesional del Siglo XXI (2001) nos refiere:

Todos los programas de ensefianza técnica y profesional, concebida como preparacion

para el ejercicio de un oficio o profesion, deberian:

a) Aspirar a proporcionar conocimientos cientificos, flexibilidad técnica y un nucleo de
competencias basicas y aptitudes genéricas necesarias para una rapida adaptacion a las nuevas

ideas y procedimientos y para un progreso profesional constante;

b) Basarse en andlisis y previsiones de las exigencias ocupacionales efectuados por las
autoridades nacionales de educacion, las autoridades en la esfera del empleo, las

organizaciones profesionales y otras partes interesadas;

¢) Lograr un equilibrio adecuado entre las asignaturas generales, la ciencia y la tecnologia y
otras materias como la iniciacion a la informatica, las tecnologias de la informacion y la
comunicacion, el medio ambiente y los estudios relativos a los aspectos teoricos y practicos

del sector de actividad laboral;

d) Destacar la importancia de adquirir el sentido de los valores profesionales, una ética y

actitudes que preparen al educando para ser un ciudadano auténomo y responsable.

La UNESCO enfatiza también que los sistemas educativos formales propenden a dar

prioridad a la adquisicion de conocimientos, en detrimento de otras formas de aprendizaje, cuando
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lo importante es concebir la educacion como un todo, se debe enfocar el proceso educativo,
ademas del aprendizaje y formacion profesional, hacia el fortalecimiento de los cuatro pilares
base para el desarrollo del ser humano, como son aprender a saber, aprender a hacer, aprender a
ser y aprender a convivir. Ello implica formar al futuro profesional sobre la base de valores éticos,
morales para que pueda ser capaz de convivir en democracia, en ambientes plenos de equidad y
justicia social, es en esa concepcion que deben buscar inspiracion y orientacion las reformas
educativas, tanto en la elaboracion de los programas como en la definicion de las nuevas politicas

pedagdgicas (UNESCO, 1998).

Salomon Lerner nos habla sobre el rol fundamental de la ética en el desarrollo de América
Latina y El Caribe donde los problemas relativos a los valores y actitudes morales estan ocupando
un espacio cada vez mayor cuando se intenta enfocar la tematica en forma integral — afirma
ademas que - la necesidad de otorgar a la ética un puesto sustantivo en la comprension del
desarrollo se torna impostergable (Lerner, 2004). En otra publicacién de un diario local afirma
que antes que educar profesionales, antes que dar titulos a ingenieros, abogados o economistas,
la universidad forma personas y la persona es el individuo trasladado hacia la plenitud de su
identidad, reconocida por otros y por si misma dentro de una comunidad. La formacion de
profesionales de toda especialidad va mas alla de la sola adquisicidén de conocimiento tedricos
propios de la profesion sino de la formacion humana que debe acompanar al profesional. (La

Republica, 2015)
Resulta oportuno citar a Fernandez (2009) quien refiere que

“..el pais atraviesa una grave crisis de valores morales, pues estos han sido trastocados
por otros de signo material, estimados en términos de utilidad, conveniencia o provecho
personal... (...) se hace necesario tener en cuenta que el crecimiento econdémico es
necesario, pero no basta, es menester, ademas, el crecimiento ético de las personas....(...)
la ética esta relacionada con la razén y la fe, la busqueda de la verdad, la libertad y del
bien, y porque hay un renovado interés de la sociedad y del Estado por la persona humana
y su desarrollo. La ética no se alcanza con recetas sino formando conciencia a través de
solidos fundamentos con criterios morales en un medio donde los valores ya no son
humanistas y la confusion sobre la naturaleza de los valores espirituales resulta

preocupante. (p.43)

El gjercicio profesional demanda sus acciones éticas lo cual esta determinado en los principios de

la ética general de las profesiones, como lo refiere Hortal (2002), los cuales son:

a. Principio de beneficencia. Hacer bien una actividad y hacer el bien a otros mediante

una actividad bien hecha...el primer principio de toda ética profesional es hacer
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bien la actividad profesional, y eso es lo primero y principal que se busca con dicha
actividad: alcanzar y realizar el bien (el fin) o los bienes (los fines) a los que dicha
actividad esta constitutivamente encaminada. Asimismo, juzgar la actividad
realizada permite juzgar a quien lo hace, por lo cual, las acciones buenas, en sentido
moral, son todas aquellas hechas por personas que afectan positivamente a
personas. “El bien que se alcanza o proporciona ejerciendo correctamente (bien)
una determinada profesion constituye el primer criterio para decir qué actuacion
profesional es buena, quién es buen profesional, tanto en lo que se refiere a su

competencia profesional como a su ética” (p. 123)

b. Principio de autonomia. El respeto a la autonomia es fundamental en las relaciones
sociales y profesionales. “La apelacion a la autonomia se entiende como no
interferencia de unos en las vidas, acciones y decisiones de los otros, salvo aquellas
interferencias que sean expresamente deseadas o aceptadas por ellos”. (pp. 134-
135) En cuanto a las relaciones profesionales el principio de autonomia “significa
que el cliente o usuario de los servicios profesionales es persona, sujeto de
derechos. Su opiniodn, sus convicciones, sus derechos merecen ser respetados y hay

que informarle debidamente para poder contar con su consentimiento...” (p. 135)

c. El principio de justicia. “Justicia puede ser todo. El mismo bien o servicio que el
profesional proporciona al usuario de sus servicios es debido en justicia cuando ha
sido contratado o cuando esta siendo prestado en régimen de servicio publico a
ciudadanos que tienen derecho a dicha prestacion” (p. 152). El buen ejercicio
profesional esta inmerso en el contexto social y las obligaciones de justicia que el
mismo conlleva, pues en su interrelacion intervienen criterios de justicia para

establecen deberes y derechos, para marcar prioridades y distribuir recursos.

d. El principio de no maleficencia. Ante todo, no hacer dafo. “Para no hacer dafo ni
al cliente o usuario ni a terceros, el profesional solo tiene que contar con su
conciencia y con el dafio que se supone que causaria su acciéon u omision
responsable” (p. 170). Es conveniente considerar los dafios que se pueden seguir
de una actuacion profesional, pero ello también conlleva la articulacion con los
otros principios y reconocer que “el principio de no maleficencia no es sino la

sombra de lo que los otros principios establecen positivamente...” (p. 171)

Concretamente se puede destacar que el compromiso ético cobra importancia debido a
que en el desempeno profesional se considera trascendental que cada actividad esté bien hecha en

beneficio de los demas, lo cual responde a la busqueda de un bien social determinado, asi mismo,
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sin dafiar o realizar el menor dafio posible, con justicia y autonomia, ademas de reconocer que un
profesional es un sujeto con conocimientos especificos, adquiridos a lo largo de su preparacion
universitaria, lo cual también le permite desempefiarse con destrezas, ademas de ser responsable
de sus actos. Especificamente, los pilotos comerciales adquirimos la responsabilidad de
desarrollar nuestro trabajo con suma pulcritud, muchas personas encargan su seguridad y sus
vidas en nuestras manos y confian que nuestro estilo de vida, nuestros valores, nuestra vision de
la sociedad, nuestra moral y toma de decisiones estan enmarcadas en el mas alto espiritu ético

profesional.

La informacion revisada en este subcapitulo nos confirma que la ética tiene un lugar
importante en todas las areas de nuestra vida, nuestra sociedad estd en serios problemas por
carecer — en la mayoria de los casos — de esa formacion fundamental en todos los jovenes. Los
altos indices de corrupcion, la carencia de valores, el culto al materialismo, el afan desmedido por
alcanzar el éxito profesional nos lleva a hacer oidos sordos de las necesidades del resto, a
incumplir nuestras promesas, a romper compromisos, a sumergirnos en lo superficial, lo no

importante, e inclusive a odiarnos entre hermanos.

Educar en todos los niveles de formacion también es un esfuerzo ético por salvar nuestra
sociedad, cuando educamos con ética a nuestros pilotos se les proporciona la libertad para tomar
decisiones de acuerdo con su conciencia y libertad — teniendo siempre — el respeto, la solidaridad
y la compasion como ejes de conducta. Los profesionales pueden ser personas muy competentes
en sus profesiones, pero eso no es suficiente, requieren una preparacion para la vida y la sociedad.
Aristoteles decia: “Educar la mente sin educar el corazon no es educacion”, nos parece una frase

tan corta pero tan completa a la vez.
1.3. Programa de Formacion del piloto comercial en el Peru

Iniciaremos el presente subcapitulo revisando la normativa internacional y nacional que
regula la formacion de pilotos comerciales, resulta importante resaltar que la actividad aeronautica
ademas de la complejidad de sus operaciones donde intervienen diversos actores, es una actividad
internacional, ya que va mas alla de las fronteras fisicas de cada Estado nacion, por lo que se hizo
necesario la creacion de foros internacionales donde los expertos en este campo y actividad
comercial compartan sus experiencias y que estas, de acuerdo a su viabilidad, se conviertan en
normas a seguir por los Estados; estas fueron las razones para el surgimiento de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI) y la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo

(IATA), que constituyen los referentes internacionales en materia de aviacion civil.

La Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI) fue creada el 4 de abril de

1947, después que veintiséis Estados ratificaran la Convencion sobre aviacion elaborada en la
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Conferencia de Aviacion Civil Internacional de Chicago en 1944,
Con los siguientes propositos:

1. Estudiar problemas de aviacion civil internacional.
2. Establecer normas y reglamentos internacionales para la aviacion civil.

3. Estimular el desarrollo y planificacion del transporte aéreo internacional.

La sede de OACI esta ubicada en la ciudad de Montreal, Canada, la normativa consta,
actualmente, de 19 anexos, siendo el anexo 1 “Licencias al Personal”, el documento donde se

establecen los requisitos para obtener la licencia de Piloto Comercial.

Paralelamente en 1945 se crea la Asociacidon Internacional de Transporte Aéreo, IATA
fundada en La Habana, Cuba, siendo la sucesora de la Asociacion de Trafico Aéreo Internacional
(La Haya, 1919) desde entonces esta asociacion se convirtio en el instrumento para la cooperacion
entre aerolineas, promoviendo la seguridad, fiabilidad, confianza y economia en el transporte
aéreo en beneficio de los usuarios de todo el mundo ya que representa 260 aerolineas que se
traducen en 94% de los horarios internacionales de trafico aéreo. IATA busca ayudar a las lineas
aéreas simplificando sus procesos e incrementando la conveniencia de los pasajeros mientras
reduce costos y aumenta la eficiencia y de esta manera asegura a las personas el movimiento
alrededor del mundo con su red, proveyendo soporte profesional esencial y una gama de productos
y servicios expertos, como publicaciones, entrenamiento y consultas (IATA, 2012). El anexo 1
de OACI define las exigencias de conocimientos tedricos que requieren dominar los alumnos para

obtener la licencia de piloto comercial. Las materias se transcriben a continuacion:
Derecho aéreo

a) Las disposiciones y reglamentos pertinentes al titular de una licencia de piloto de
transporte de linea aérea; el reglamento del aire; los métodos y procedimientos

apropiados de los servicios de transito aéreo;
Conocimiento general de las aeronaves

b) Los principios relativos al manejo y funcionamiento de los grupos motores, sistemas e
instrumentos;

¢) Las limitaciones operacionales de la categoria pertinente de aeronave y de los grupos
motores; la informacion operacional pertinente del manual de vuelo o de otro
documento apropiado;

d) La utilizacion y verificacion del estado de funcionamiento del equipo y de los sistemas
de las aeronaves pertinentes;

e) Los procedimientos para el mantenimiento de las células, de los sistemas y de los grupos
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motores de las aeronaves pertinentes;
Performance, planificacion de vuelo y carga

f) La influencia de la carga y de la distribucion de la masa en el manejo de la aeronave,
las caracteristicas y la performance de vuelo; calculos de masa y centrado;

g) Eluso y la aplicacion practica de los datos de performance de despegue, de aterrizaje y
de otras operaciones;

h) La planificacion previa al vuelo y en ruta, correspondiente a los vuelos comerciales
VFR; la preparacion y presentacion de los planes de vuelo requeridos por los servicios
de transito aéreo; los procedimientos apropiados de los servicios de transito aéreo; los

procedimientos de reglaje del altimetro;
Actuacion humana
1) Actuacién humana, incluidos los principios de gestion de amenazas y errores;
Meteorologia

j) La interpretacion y aplicacion de los informes meteoroldgicos aeronduticos, mapas y
prondsticos; los procedimientos para obtener informacion meteorologica, antes del
vuelo y en vuelo y uso de esta; altimetria;

k) Meteorologia acronautica; climatologia de las zonas pertinentes con respecto a los
elementos que tengan repercusiones para la aviacion; el desplazamiento de los sistemas
de presion, la estructura de los frentes y el origen y caracteristicas de los fenomenos del
tiempo significativo que afecten a las condiciones de despegue, al vuelo en ruta y al
aterrizaje;

1) Las causas, el reconocimiento y los efectos de la formacion de hielo; los procedimientos
de penetracion de zonas frontales; la evitacion de condiciones meteoroldgicas

peligrosas;

Navegacion
m) La navegacion aérea, incluso la utilizaciéon de cartas aeronduticas, instrumentos y
ayudas para la navegacion; la comprension de los principios y caracteristicas de los

sistemas de navegacion apropiados; manejo del equipo de a bordo;
Procedimientos operacionales

n) La aplicacion de la gestion de amenazas y errores a la performance operacional;
0) La utilizacion de documentos aeronauticos tales como las AIP, los NOTAM, los

codigos y abreviaturas aeronauticos;
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p) Procedimientos de reglaje de altimetro;

q) Los procedimientos preventivos y de emergencia apropiados;

r) Los procedimientos operacionales para el transporte de carga; los posibles riesgos en
relacion con el transporte de mercancias peligrosas;

s) Los requisitos y métodos para impartir instrucciones de seguridad a los pasajeros,
comprendidas las precauciones que han de observarse al embarcar o desembarcar de la

aeronave;
Principios de vuelo

t) Los principios de vuelo;
Radiotelefonia

u) Los procedimientos y fraseologia para comunicaciones aplicables a los vuelos VFR; las

medidas que deben tomarse en caso de falla de las comunicaciones

Fuente: Anexo 1 Licencias al Personal (OACI, 2011)

Para la parte nacional, la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) es el 6rgano
de linea de ambito nacional que ejerce la Autoridad Aerondutica Civil en el Pert y se encarga de
fomentar, regular y administrar el desarrollo de las actividades del transporte aéreo asi como la
navegacion aérea civil dentro de nuestro territorio, asimismo, la DGAC conduce el proceso de
gestion integral de la Aviacion Civil, en sujecion a la legislacion aerondutica del Peru, anexos y
documentos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), asi como Regulaciones
Aeronauticas Peruanas (RAP), para constituirse en una organizacion sélida que contribuya al
desarrollo de la industria aerondutica civil del pais, como un medio para el desarrollo de otras
actividades econdmicas. Es asi como, la DGAC en la RAP 61.270 “Conocimientos
Aeronauticos”, define el temario del curriculo que deberan seguir las CIAC en los programas de
formacion, los mismos que, cubren todos los aspectos fundamentales de
conocimientos/instruccion en tierra de acuerdo con lo requerido por el anexo 1 de OACI descrito

en el parrafo anterior.
El temario exigido por DGAC es el siguiente:
(a) Derecho aéreo

Las disposiciones y regulaciones pertinentes al titular de una licencia de piloto
comercial; el reglamento del aire; los métodos y procedimientos apropiados de los
servicios de transito aéreo. Los requisitos aplicables al reporte de un accidente y/o

incidente de aviacion.
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(b) Conocimiento general de las aeronaves

(1) Los principios relativos al manejo de los grupos motores, sistemas e instrumentos;

(2) Las limitaciones operacionales de la categoria pertinente de la aeronave y de los
grupos motores; la informacion operacional pertinente del manual de vuelo o de otro
documento apropiado;

(3) Lautilizacion y verificacion del estado de funcionamiento del equipo y de los sistemas
de las aeronaves pertinentes; y

(4) Los procedimientos para el mantenimiento de las células, de los sistemas y de los

grupos motores de las aeronaves pertinentes;

(¢) Performance, planificacion de vuelo y carga

(1) Lainfluencia de la carga y la distribucion de la masa en el manejo de la aeronave, las
caracteristicas de vuelo y la performance de vuelo, calculos de masa y centrado;

(2) El uso y la aplicacion practica de los datos de performance de despegue, aterrizaje y
de otras operaciones;

(3) La planificacion previa al vuelo y en ruta correspondiente a los vuelos comerciales
VFR; la preparacion y presentacion de los planes de vuelo requeridos por los servicios
de transito aéreo; los procedimientos apropiados de los servicios de transito aéreo; los

procedimientos de reglaje de altimetro;

(d) Actuacion humana

Actuacion humana, incluidos los principios de gestion de amenazas y errores.

(e) Meteorologia

(1) La interpretacion y aplicacion de los informes meteorologicos aeronauticos, mapas y
prondsticos; los procedimientos para obtener informacion meteoroldgica, antes del
vuelo y en vuelo y uso de la misma; altimetria; y

(2) meteorologia aeronautica; climatologia de las zonas pertinentes con respecto a los
elementos que tengan repercusiones para la aviacion; el desplazamiento de los
sistemas de presion, la estructura de los frentes y el origen y caracteristicas de los
fenomenos del tiempo significativo que afecten a las condiciones de despegue, al
vuelo en ruta y al aterrizaje;

(3) las causas, el reconocimiento y los efectos de la formacion de hielo; los procedimientos
de penetracion de zonas frontales; la evitacion de condiciones meteoroldgicas

peligrosas.
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(f) Navegacion
(1) La navegacion aérea, incluso la utilizacion de cartas aeronduticas, instrumentos y
ayudas para la navegacion; la comprension de los principios y caracteristicas de los

sistemas de navegacion apropiados; manejo del equipo de a bordo.

(g) Procedimientos operacionales

(1) La aplicacion de la gestion de amenazas y errores a la performance operacional;

(2) lautilizacién de documentos aeronauticos tales como las AIP, los NOTAM, los codigos
y abreviaturas aeronauticas;

(3) los procedimientos de reglaje de altimetro;

(4) los procedimientos preventivos y de emergencia apropiados;

(5) los procedimientos operacionales para el transporte de carga; los posibles riesgos en
relacion con el transporte de mercancias peligrosas;

(6) los requisitos y métodos para impartir instrucciones de seguridad a los pasajeros,
comprendidas las precauciones que han de observarse al embarcar o desembarcar de

la aeronave;

(h) Principios de vuelo

La aerodinamica y los principios de vuelo.

(i) Radiotelefonia
Los procedimientos y fraseologia para comunicaciones aplicables a los vuelos VFR; las

medidas que deben tomarse en caso de falla de las comunicaciones.

Fuente: RAP 61 Licencias para pilotos y sus habilitaciones Nueva Edicion

Queda establecido que los requerimientos en el documento normativo del anexo 1 de
OACI son exigidos por la DGAC en el dmbito nacional. Es importante resaltar que OACI
especifica que son conocimientos minimos, en tal sentido nuestra autoridad nacional tiene la
posibilidad — si lo considera oportuno — aumentar, profundizar, modificar o enfatizar en temas
que por nuestra propia realidad y la mundial, sean necesarios para la formacion profesional de un

piloto comercial.
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1.3.1. Centros de instruccion aeronauticos

En Pert1 se cuenta con trece (13) Centros de instruccion aeronautica civiles (CIAC) cuyo
plan de estudios esta orientado a la formacion de nuevos pilotos comerciales. Si se resume en
términos practicos el proceso de formacion de un piloto comercial en un CIAC, anotariamos que
debe iniciar sus estudios con el objetivo de alcanzar la licencia de “piloto privado” para lo cual la

Regulacion Aeronautica del Pert No.61 (RAP 61) estipula:

(a) haber cumplido diecisiete (17) afios como minimo y contar con permiso notarial del padre o
tutor si es menor de edad;

(b) leer, hablar y comprender el idioma espafiol,

(c) demostrar competencia en hablar y comprender el idioma inglés,

(d) haber culminado la educacién secundaria;

(e) certificado médico aeronautico Clase 2 vigente.

Las atribuciones del titular de una licencia de piloto privado seran actuar como piloto al
mando o copiloto de aeronave de la categoria apropiada que realice vuelos no remunerados. El

piloto privado no percibird remuneracion alguna en el desempefo de sus funciones (RAP 61)

Una vez obtenida y aprobada esta licencia por la autoridad el alumno piloto estd
autorizado a iniciar el proceso para la obtencion de la licencia de piloto comercial, la RAP 61

presenta los siguientes requisitos:

(a) Tener por lo menos dieciocho (18) afos.

(b) Ser poseedor de la licencia de piloto privado.

(c) Ser capaz de leer, hablar y comprender el idioma espafiol.

(d) Demostrar competencia en hablar y comprender el idioma inglés.
(e) Haber culminado la educacion secundaria.

(f) Poseer un certificado médico aeronautico de Clase 1vigente.

Es sobre esta licencia que el alumno piloto realiza cursos y habilitaciones
complementarias con la finalidad de estar autorizado a realizar vuelos instrumentales (vuelo sin
referencias visuales) y ademas en operar aviones de mas de un motor (habilitaciéon multimotores),
terminado esto, queda listo para postular a una linea aérea o desempenarse en el ambito
aerocomercial de aeronaves pequefias o recreativas (aviacion general) de pesos maximos de 5700

kilogramos.

En la figura 3 que se presenta a continuacion, se aprecia las diferentes etapas y momentos
que se desarrollan en la formacion de un piloto comercial. Es importante resaltar que las etapas

son correlativas y es necesario culminarlas para proseguir hacia la siguiente. Debido al alto costo
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de las horas de vuelo muchos alumnos no pueden terminar toda la carrera en forma continuada,
en algunos casos solo terminan con las primeras licencias (privado y comercial) pero mientras no
terminen con las habitaciones de instrumentos y multimotor no podran acceder a un trabajo en

una linea aérea.

Habilitacion
Instrumentos

Licencia de Piloto
Comercial

Licencia de
Piloto Privado

Habilitacion
Multimotor

Licencia de Piloto
Comercial con
Habilitacion en
Instrumentos y

Multimotor

Piloto comercial listo para
iniciar el proceso de

habilitacién en una linea

aérea

) 4

Figura 3. Proceso de Formacion de un Piloto Comercial en un CIAC

Fuente: Elaboracion propia

Como referimos en el capitulo anterior la supervision de los programas de formacion de
los pilotos comerciales en los CIAC esta encargada a la DGAC. Esta direccion del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones es un ente altamente técnico en el rubro de la aviacién — sin
embargo — no son especialistas en la educacion y formacion de profesionales. El otorgamiento de
aprobacion para una organizacion de instruccion y la renovacion periodica dependeran de que la
organizacion de instruccion cumpla con los requisitos del Apéndice 2 “Organizacion de

instruccion reconocida” (OACI 2010)

Para la descripcion de contenidos y estrategias metodoldgicas impartidas en los CIAC

se ha seleccionado a la Escuela Peruana de Aviacion Civil (ESPAC), y Escuela de pilotos
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MASTER OF THE SKY y la Escuela de Aviacion Civil (EDACI)que se constituyen como
referentes por ser los tres, los centros de instruccion de mayor importancia y con mayor nimero

de estudiantes en proceso de formacion.

¢ Escuela Peruana de Aviacion Civil (ESPAC)
La instruccion tedrica en aula para la obtencion de la licencia de piloto comercial se divide
en 9 modulos de materia organizados en cuatro fases por un total de 270 horas de instruccion

académica incluyendo los examenes tedricos de final de fases:

Tabla 3. Mddulos de Instruccion para Piloto Comercial de ESPAC

TITULO DURACION

Derecho Aéreo 20 horas

Conocimiento general de las aecronaves | 30 horas

Performance y planificacion de vuelo |40 horas

Factores Humanos 20 horas
Meteorologia 30 horas
Navegacion e Instrumentos 30 horas
Procedimientos operacionales 20 horas
Principios de Vuelo 40 horas
Comunicaciones aeronauticas 40 horas

Fuente: Manual del Piloto Comercial (ESPAC, 2016)

¢ Escuela de Pilotos “MASTER OF THE SKY”
La instruccion tedrica en aula se divide en 9 modulos de materia organizados en cuatro fases
por un total de 250 horas de instruccion académica incluyendo los examenes teoricos de final

de fases:
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Tabla 4. Mddulos de Instruccion para Piloto Comercial de “MASTER OF THE SKY”

TITULO DURACION
Derecho Aeronautico 26 horas
Conocimiento general de las aeronaves | 52 horas
Performance y planificacion de vuelo 28 horas
Factores Humanos 22 horas
Meteorologia 24 horas
Navegacion e Instrumentos 20 horas
Procedimientos operacionales 28 horas
Principios de Vuelo 09 horas
Comunicaciones aeronauticas 23 horas
Examenes 18 horas

Fuente: Manual del Piloto Comercial (MOS, 2016)

¢ Escuela de Aviacion Civil (EDACI)
La instruccion tedrica en aula se divide en 9 modulos de materia organizados en cuatro fases
por un total de 250 horas de instruccion académica incluyendo los exdmenes tedricos de final

de fases:

Tabla 5. Mddulos de Instruccion para Piloto Comercial de EDACI

TITULO DURACION
Derecho Aéreo 20 horas
Conocimiento general de las aeronaves 30 horas
Performance y planificacién de vuelo 40 horas
Actuacion Humana 20 horas
Meteorologia para la aviacién comercial 20 horas
Navegacion e Instrumentos 30 horas
Procedimientos operacionales 20 horas
Aerodinamica y Principios de Vuelo 40 horas
ic()lrircl)ltl:llecfa;crigles aeronauticas y 30 horas

Fuente: Manual del Piloto Comercial (EDACI, 2015)

Es oportuno mencionar que uno de los objetivos especificos de esta investigacion es
describir los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas que ofrecen los CIAC en la
formacion de pilotos — en lo que respecta a contenidos - se puede apreciar en los cuadros 2, 3 y 4
que se propone un modelo de formacion netamente técnico abarcando los temas y asignaturas

exigidas en el anexo 1 OACI. En los respectivos Manuales del Piloto Comercial de los tres CIAC
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seleccionados no existe informacion relevante que nos permita conocer cuales son las estrategias
metodoldgicas utilizadas en el desarrollo de los programas de formacion, dejando la necesidad de

aplicar el instrumento de investigacion mas adecuado para salvar este vacio de informacion.
1.3.2. Universidades con escuela de pilotos

La ley Universitaria No. 30220 del 3 de Julio 2014 establece los principios, fines y
funciones que rigen el modelo institucional de la universidad. El Ministerio de Educacion es el
ente rector de la politica de aseguramiento de la calidad de la educacion superior universitaria. Es
interesante resaltar algunos articulos de esta ley que nos podran dar una perspectiva de la

educacion universitaria en el Peru:

Articulo 5. Las universidades se rigen por los siguientes principios: Busqueda y difusion
de la verdad, Calidad académica. Autonomia. Libertad de catedra. Espiritu critico y de
investigacion. Democracia institucional. = Meritocracia.  Pluralismo, tolerancia, dialogo
intercultural e inclusion. Pertinencia y compromiso con el desarrollo del pais. Afirmacion de la
vida y dignidad humana. Mejoramiento continuo de la calidad académica. Creatividad e
innovacion. Internacionalizacion. El interés superior del estudiante. Pertinencia de la ensefianza
e investigacion con la realidad social. Rechazo a toda forma de violencia, intolerancia y

discriminacion. Etica ptblica y profesional

Articulo 7. Son funciones de la universidad: Formacion profesional. Investigacion.
Extension cultural y proyeccion social. Educacion continua. Contribuir al desarrollo humano. Las

demas que le sefiala la Constitucion Politica del Perq, la ley, su estatuto y normas conexas.

Articulo 30. El proceso de acreditacion de la calidad educativa en el ambito universitario
es voluntario, se establece en la ley respectiva y se desarrolla a través de normas y procedimientos
estructurados e integrados funcionalmente. Los criterios y estandares que se determinen para su
cumplimiento tienen como objetivo mejorar la calidad en el servicio educativo.
Excepcionalmente, la acreditacion de la calidad de algunas carreras serd obligatoria por

disposicion legal expresa.

Articulo 40. Cada universidad determina el disefio curricular de cada especialidad, en los
niveles de ensefianza respectivos, de acuerdo con las necesidades nacionales y regionales que
contribuyan al desarrollo del pais. Todas las carreras en la etapa de pregrado se pueden disenar,
segin modulos de competencia profesional, de manera tal que a la conclusion de los estudios de
dichos modulos permita obtener un certificado, para facilitar la incorporacion al mercado laboral.
Para la obtencion de dicho certificado, el estudiante debe elaborar y sustentar un proyecto que

demuestre la competencia alcanzada. Cada universidad determina en la estructura curricular el
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nivel de estudios de pregrado, la pertinencia y duracion de las practicas preprofesionales, de
acuerdo con sus especialidades. El curriculo se debe actualizar cada tres (3) afios o cuando sea

conveniente, segun los avances cientificos y tecnologicos.

Articulo 82. Para el ejercicio de la docencia universitaria, como docente ordinario y

contratado es obligatorio poseer:

e El grado de Maestro para la formacion en el nivel de pregrado.
e Fl grado de Maestro o Doctor para maestrias y programas de especializacion.

e El grado de Doctor para la formacion a nivel de doctorado.

Los articulos de la Ley Universitaria No. 30220 que hemos citado nos permiten apreciar
que estas entidades se encuentran bajo la supervision del Ministerio de Educacion, el organismo
del estado, con mayor capacidad, conocimiento y experiencia en temas educativos. El modelo de
formacion propuesto es integral — es decir — se ocupa de la formacion de profesionales y personas
para la sociedad. Se resalta la importancia que se le asigna a la calidad educativa a través de los
procesos de acreditacion, asi como, la preocupacion por contar con docentes con los grados

académicos necesarios para ejercer la docencia universitaria.

En nuestro pais contamos con cinco Instituciones de educacioén superior con programas
de aeronautica (1 militar y 4 privadas), de las cuales a la fecha sélo la Universidad San Martin de
Porres se encuentra acreditada y ya cuenta con la primera promocion de pilotos graduados en la
carrera de “Ciencias Aeronduticas”. La institucion militar que forma pilotos es la Escuela de
Oficiales de la Fuerza Aérea del Peru, la cual no es materia de analisis en esta investigacion por

formar pilotos militares y no comerciales.

El Plan de Estudios de la carrera propuesto por esta universidad visualiza una linea
conductual basada en la especialidad Aeronautica de Piloto Aviador y los estudios para la Gestion
de los recursos y talento humano que apoyan toda operacion aérea. A continuacion, detallamos el
curriculo que en ella se imparte.

Tabla 6. Plan de Estudios de la Carrera Aeronautica en la Universidad Privada San Martin de
Porres, Perq.

Licenciado en Ciencias Aeronauticas
N°. Periodos 10

Ne. de afios 5 afos

Curriculo Académico

Propias de Aeronautica Matematicas
FLYGHT MANAGEMENT SYSTEM Matematica |
Gestion de Aerolineas Matematica 11
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Gestion de Aeropuertos

Estadistica y Probabilidades I

CREW RESOURCE MANAGEMENT

Generales

Curso de Instructor de Vuelo

Etica y Moral

Gestion de Trafico Aéreo

Lenguaje

Introduccién a la Aviacion

Liderazgo y Oratoria

Introduccién de Vuelo 11

Métodos de Estudio

Investigacion Aerondutica

Gestion

Meteorologia

Administracion de Operaciones

Motores y Turbinas de Aeronaves

Administracion Logistica

Navegacion Doméstica e Internacional

Comportamiento del Consumidor

Operaciones de Despacho Aéreo

Comportamiento Organizacional

Rendimiento de Aeronaves

Contabilidad General

Regulaciones Aéreas |

Derecho Empresarial

Regulaciones Aéreas 11

Economia Empresarial

Seguridad Aerondutica

Finanzas Corporativas

Servicio de Busqueda y Salvamiento

Gestion de la Calidad de Servicios

Propias de Aeronautica — VUELO

Gestion de Marketing

Operaciones de Piloto Comercial

Gestion de Proyectos

Operaciones de Piloto Instrumental

Gestion de Recursos Humanos

Operaciones de Piloto Privado

Gestion Estratégica

Simulador de Vuelo I

Gestion Financiera

Simulador de Vuelo II

Introduccién a la Administracion

Simulador de Vuelo III

Investigacion de Mercados

Instruccion de Vuelo 111

Marketing de Servicios

Instruccién de Vuelo (*)

Metodologia de Toma de Decisiones

Idioma Extranjero

Negociacion y Resolucion de
Conflictos

Ingles 1 Negocios Internacionales
Ingles 11 Planeamiento de Carrera y Entrevistas
Ingles II1 Realidad Nacional

Ingles IV Servicio al Cliente
Ingles V Fisicas

Ingles VI Aerodinamica

Ingles VII Fisica para Aviacion I
Ingles VIII Fisica para Aviacion 11
INTENSIVE WRITING Informatica
INTERCULTURAL COMMUNICATION | Sistemas de Informacion
EFFECTIVE SPEAKING

Ingles X / Examen OACI

Fuente: Universidad San Martin de Porres (2012)
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Hemos apreciado que los pilotos comerciales tienen dos alternativas para formarse en el
ambito profesional — uno a través de programas universitarios —y el otro, en el ambito técnico en
los centros de instruccion aeronautica (CIAC). Es evidente que los primeros (universidades)
cumplen mallas curriculares que buscan la formacién integral de los pilotos y demandan de ellos
un nivel mayor de compromiso y de preparacion, elevan el estandar de preparacion en el campo
teorico y humano. Esta apreciacion nos lleva al momento en el que nos encontramos en la
actualidad en materia de formacion de pilotos, donde las tradicionales escuelas de formacion
aerondutica han visto como el mundo de la educacidn superior universitaria comienza a abrirse
camino en esta materia con la acreditacion de diferentes titulaciones en carreras aeronduticas —
en nuestro pais - la Universidad San Martin de Porres ya desarrolla un programa y existen otras

tres universidades en proceso de acreditacion.

Es importante resaltar que el campo ocupacional para el profesional egresado de una
universidad es muy superior al limitado espacio de pilotar un avioén, por el contrario, ofrecen un
egresado en condiciones de desempefarse en diversas areas como profesional técnico aerondutico
certificado en empresas o instituciones del entorno aerocomercial o como gestor a niveles
intermedios o gerenciales, ejecutivo en areas de operaciones y administracion de empresas aéreas
y aeroportuarias, emprendedor de sus propios negocios en el sector aecronautico, asi como asesor
y consultor técnico para apoyar a niveles gerenciales en la definicion y aplicacion de politicas de
gestion operacional. Los programas de formacidn universitaria ofrecen la formacion integral en
dos aspectos: la formacion en competencias profesionales, y la formacion ética que requieren
complementarse como dos dimensiones que se articulan para preparar al profesional del nuevo
milenio. En este marco, la ética profesional se ha situado como un componente dindmico y
sustantivo de la formacion integral porque asegura una practica responsable y eficaz al normar el
buen uso de las capacidades profesionales, lo que resulta fundamental para enfrentar y resolver

los complejos problemas de la sociedad contemporanea.

Los programas de formacion de los centros de instruccion aeronautica que hemos
considerado para este capitulo tienen un promedio de doscientos ochenta (280) horas de
instruccion de acuerdo con el minimo exigido por la DGAC limitando sus contenidos curriculares
a los necesarios para cumplir con la exigencia de la OACI y preparandolos exclusivamente para
pilotar una aeronave en forma segura. Esta realidad, deja a los jovenes egresados de los CIAC en
clara desventaja con sus pares universitarios quienes se preparan y forman para mucho mas que
eso. No debemos perder de vista la actualidad de la aviacion a nivel mundial donde, para lograr
el maximo objetivo de transportar pasajeros con un alto estandar de seguridad y eficiencia, se

requiere de profesionales que se desempefien en distintas areas involucradas.
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Capitulo II.-La aviacion comercial y los estandares de formacion del piloto en lineas aéreas

En el presente capitulo se desarrolla el momento actual que vive la aviacion comercial en
el mundo, es decir, se describen algunos fendmenos que envuelven el ambiente aeronautico,
explicaremos el crecimiento del mercado aerocomercial, la creciente demanda de pilotos en el
mundo y como las grandes aerolineas internacionales elevan la calidad de sus organizaciones
captando y/o formando a sus pilotos en los mejores centros de formacion. Luego, conoceremos
como afecta en el desempefio de los pilotos la fatiga, el estrés y la automatizacion de las
aeronaves; todos ellos relacionados con la seguridad de vuelos y que consideramos constituyen

elementos claves en la formacion de pilotos.
2.1. La aviacién comercial: el transporte de pasajeros

La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT, 2013) nos refiere que existen 1,715
compafiias aéreas, que operan una flota de 23,000 aeronaves, estas vuelan a 3,750 aeropuertos por
una red de rutas de varios millones de kilometros gestionada por 160 proveedores de servicios de
navegacion aérea. Es evidente que esas cantidades se han incrementado ya que en la actualidad la
aviacion civil constituye uno de los principales sectores de actividad econoémica; sin el transporte
aéreo el turismo internacional de masas no existiria y las cadenas mundiales de logistica y

suministro no podrian funcionar.

En el Perq, el trafico aéreo no ha sido ajeno a esta realidad y la cantidad de vuelos desde
y hacia Lima se han incrementado significativamente, de tal modo que, en nuestra experiencia
profesional, encontramos a nuestro principal aecropuerto como uno de los mas congestionados en
Sudamérica. Alrededor de un 40 por ciento de las ventas de productos de alta tecnologia depende
de la calidad del transporte aéreo de carga y este medio de transporte es el Ginico que permite

trasladar mercancias perecederas, como los alimentos frescos o las flores cortadas (OIT, 2013).

En los sistemas de transporte aéreo intervienen varios actores interdependientes: las
compaiiias aéreas, los proveedores de servicios y las autoridades en tierra, es un sector
evidentemente internacional que enorgullece a los propios estados, es l6gico, que busquen ser
representados en el mundo por sus aerolineas de bandera y consideran a los aeropuertos como la

primera impresion de un turista en su pais.

Las actividades estan muy reglamentadas en los planos internacional y nacional, en parte
para asegurar la seguridad operacional y la vigilancia de los aeropuertos, y también por razones
economicas y politicas. Su liberalizacion, iniciada a finales de los afios setenta, ha llevado a la
aparicion de muchas aerolineas, el mercado de trabajo altamente segmentado representa un area

que aglutina una gran variedad de perfiles profesionales, estas distinciones entre grupos
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profesionales se reflejan en las relaciones laborales de todo el sector.

El desarrollo y futuro de la aviacion comercial esta en un punto maximo alrededor del
mundo, en los ultimos afios se ha convertido en uno de los motores principales del desarrollo
economico de los paises (OIT 2013) como describiéramos en parrafos anteriores la aviacion
comercial tiene diversos actores que complementan su trabajo y funciones para completar vuelos
seguros y eficientes, dentro de este grupo se encuentran los pilotos que con el auge aerocomercial

se convierten en una profesion de alta demanda a nivel mundial.
2.1.1. El mercado aéreo de pilotos

Segun informe de OACI (2011) el personal de pilotos constituye una de las especialidades
del sector aeronautico de mayor demanda mundial que debera ser suplidos por Centros Educativos
Aeronauticos. Con el fin de elaborar una vision de la profesion de piloto de linea aérea, es
importante establecer que la principal tarea de un piloto profesional es pilotar, con seguridad, el
avion bajo su mando desde el aeropuerto de salida al de destino. Esta tarea no puede ser
degradada. Después de que se haya establecido este objetivo primario, se puede resaltar otras
consideraciones importantes tales como operar el avion econdémicamente, a tiempo, sin
problemas, rédpidamente, eficientemente etc., por lo tanto, es importante que la aeronave sea
operada con seguridad, pues de no ser asi ninguna de las otras consideraciones tendra valor en

ultima instancia.

Canadian Aviation Electronics (CAE), una de las compafiias mas grandes de
entrenamiento y de formacion para el sector aéreo, presentd en el Salon Internacional Airshow
2017 de Paris su primer informe las necesidades de los pilotos de aerolineas a nivel mundial. El
informe resume que la necesidad de pilotos alrededor del mundo se aproximara a 255.000 nuevos
pilotos de aerolineas durante los proximos 10 afios para sostener el crecimiento de la industria del

transporte aéreo comercial, asi como las jubilaciones. (CAE, 2017)

Otro aspecto interesante para nuestra investigacion es el hecho que en este documento se
prevé la necesidad de formar a 180.000 primeros oficiales (copilotos) para ser ascendidos al cargo
de capitanes de aerolineas, una cifra mayor que en cualquier década anterior. Esta demanda récord
constituye un desafio a los actuales canales de reclutamiento de pilotos y programas de desarrollo
y se necesitaran nuevos e innovadores caminos profesionales y sistemas de capacitacion para
satisfacer las necesidades de la industria y los estandares de seguridad, competencia y eficiencia.
El informe concluye que esta necesidad se reflejara en cuatro regiones: América, Europa, Oriente
Medio, Africa y Asia-Pacifico y proporciona un analisis exhaustivo de las necesidades de

capacitacion de la industria de la aviacion.
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BOEING, uno de los gigantes en fabricacion de aeronaves y referente a nivel mundial en
capacitacion y entrenamiento de pilotos, publico un documento en la convencién anual en
Oshkosh, EE. UU. que estima que haran falta mas de 1.200.000 pilotos y técnicos en los proximos
20 afios. Este informe pronostica la demanda de tripulaciones de la creciente flota de aviones
comerciales en todo el mundo para los proximos veinte afios, prevé que el sector de la aviacion
comercial a nivel mundial necesitara entre 2017 y 2036 aproximadamente: 637.000 pilotos
nuevos para aerolineas comerciales, 648.000 técnicos de mantenimiento nuevos en las aerolineas

y 839.000 nuevos auxiliares de vuelo (BOEING, 2017)

El mercado aéreo de pilotos ha tenido en los ultimos cinco afios un despegue importante
y las mismas proyecciones de la aviacion estan presentes en las contrataciones de pilotos en las
diferentes aerolineas del mundo. Las dos mas grandes corporaciones mundiales en entrenamiento
y capacitacion de pilotos nos dan una idea de la necesidad de producir y entrenar pilotos en un
corto plazo. Podemos apreciar el hecho que los lideres de los centros de entrenamiento y los altos
ejecutivos de las aerolineas celebran cumbres y reuniones donde estudian la inminente escasez de
pilotos en el futuro cercano. La demanda insatisfecha ofrece grandes oportunidades para aquellos
que se preparan y se inician en esta carrera y nos propone automaticamente las preguntas: ;los
estandares de formacion podrian verse disminuidos o flexibilizados para producir mas pilotos en
el corto plazo? ; Ante una demanda tan alta deberiamos de preocuparnos en mejorar la formacion
de pilotos para que tengan las mismas posibilidades de competir por un puesto de trabajo con sus

pares de otros paises?
2.1.2. Estandares en la formacion de pilotos de aerolineas internacionales

En el mundo, el desarrollo e implementacion de la carrera a nivel universitario va muy
rapido, existen aproximadamente trescientos centros de estudios superiores de nivel universitario,
que cuentan dentro de sus programas con por lo menos una carrera ligada a la aeronautica, por
ejemplo, hace tan solo once afios (2006) en la Universidad Rey Juan Carlos de Mostoles (Madrid)
se graduaban los once (11) primeros pilotos universitarios con el primer programa de este tipo en
Europa, en nuestro caso, la primera promocion de pilotos universitarios del Pert se graduo en el

ano 2016 en la Universidad San Martin de Porres.

Los programas académicos van desde piloto, mecanico de mantenimiento de aviones,
controlador de transito aéreo, y que adicionan a su formacion la especializacion gerencial y el
disefio y fabricacion de aeronaves, partes y repuestos. La tabla 7 nos permite visualizar los paises
del continente americano con universidades que ofrecen programas de estudio en el campo

aeronautico.
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Tabla 7. Paises del continente americano con universidades que ofrecen estudios en el campo
aerondutico

Paises N°. Universidades Militar Civil
. EE. UU. 68 66
. Brasil 10

o

—
—

. México

. Canada

. Argentina

Peru
. Chile

. Colombia

Ne)

. Venezuela

—
S

. Republica Dominicana

[
[

. Bolivia

12. Ecuador
13. El Salvador
14. Guatemala
15. Honduras
16. Panama 1 0 1

Fuente: Adaptado del estudio “Bases para el establecimiento de las Ciencias Aeronauticas”
DGAC Honduras (2012)
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Revisando la informacion de los paises con universidades que brindan formacion
académica y titulacion en el campo aeronautico, resulta evidente que, en gran cantidad de paises,
sus centros de educacion superior, civiles o militares aun no incursionan en el campo aeronautico,
un analisis simple de los datos nos indica que 26 de 42 paises, es decir el 62% no cuenta con un
centro de formacion en aeronautica de nivel universitario. Por otra parte, la gran mayoria de
centros de formacion, 109 sobre un total de 120, es decir un 90% de los centros son civiles. Con
este ultimo dato vemos que Peru, al contar con cinco centros de formacion superior, de los cuales
cuatro son civiles, esta en avance en la senda de la tendencia continental. Este cuadro nos confirma
que Estados Unidos es el pais lider con 68 centros de investigacion y universidades orientadas en
el campo, seguida por Brasil que cuenta con 11 centros. Resaltamos que la experiencia
norteamericana resulta sumamente provechosa para los paises que caminan en el mismo sendero

de desarrollar la formacion universitaria de sus pilotos.

Como se ha descrito en capitulos anteriores los estandares en la formacion de pilotos tiene
como base el Anexo 1 de OACI, en él se establecen los lineamientos y requerimientos minimos
exigidos para la formacion y habilitacion de pilotos, sin embargo, en el presente sub-capitulo

describiremos cémo algunas de las mas importantes aerolineas del mundo, en busca de elevar la
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calidad de su organizacion, exigen mayores estandares de los establecidos en el documento
mencionado; para lograr esta meta tienen dos sistemas: el primero es encargar la formacion de
sus pilotos por intermedio de convenios y la segunda es reclutar directamente desde las mejores
universidades con ofertas de formacion de pilotos comerciales. A continuacion, se describe la

oferta educativa en formacion de pilotos de algunas universidades del mundo.
Estados Unidos de América (EE. UU)
1.- Universidad EMBRY RIDDLE

Es la universidad con carrera profesional en aerondutica mas grande, mas antigua y mas
completa de los EE. UU. (Flight Safety, 2011). Los distintos programas de formacion de bachiller,
maestrias y doctorados aseguran que el piloto comercial al graduarse estard en condiciones de
ingresar a cualquier espacio aeronautico internacional cumpliendo un plan de estudios que estd a
la vanguardia de los desarrollos de la industria y las demandas para el futuro. Esta universidad de
aviacion provee profesionales pilotos para las aerolineas de transporte norteamericanas como
UNITED y AMERICAN AIRLINES - ademés - participa en la formulacion de politicas
nacionales e internacionales relacionadas con la aviacion y continua siendo el referente de la
educacion en aviacion. El programa de Ciencias Aeronduticas de esta universidad combina
entrenamiento de vuelo con el estudio académico riguroso de una manera unica que proporciona
una base solida para una carrera como un lider en la industria de la aviacion, incluyendo lineas
aéreas, aviacion corporativa y comercial, o militar. Este enfoque de la educacion aeronautica da
al alumno un valor afiadido a través de los programas tradicionales de entrenamiento de vuelo,

centrandose en las habilidades y conocimientos requeridos por la industria de hoy.

El plan de estudios proporciona habilidades en las matematicas, la fisica, las
comunicaciones, los negocios y la aeronautica, incluyendo certificacion de la Federal Aviation
Administration (FAA) como piloto comercial, con habilitacion en instrumentos y multimotores.
Los ultimos dos afios de matricula incluyen una intensa capacitacion a nivel profesional en
ciencias aeronduticas y cursos de vuelo que preparan a los graduados para una carrera como piloto
profesional, incluidas las operaciones de tripulacion de vuelo en avion multimotores de transporte

areaccion. (WEB Embry Riddle)
2.- Universidad Estatal de Kent

El Programa de Aerondutica de la Universidad Estatal de Kent tiene una vision nacida de
un mandato fundamental para servir como el programa académico lider en aviacion, el Programa
de Aeronautica se esfuerza por consolidar la aviacion al proporcionar una educaciéon de primer

nivel entregando un cuadro de profesionales altamente competentes para operar el Sistema del
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Espacio Aéreo Nacional en el siglo XXI.

Esta vision abarca una educacion de base amplia en la aviacion, las ciencias empiricas y
las artes liberales, lo que haria que los graduados de Aeronautica sean altamente funcionales y
efectivos en la aviacion profesional dentro de los Estados Unidos y en el escenario mundial. A
través de la asociacion con la aviacion profesional, los graduados de aeronautica de la Universidad
Estatal de Kent permanecerian en la vanguardia de los avances innovadores en la aviacion. Provee
pilotos graduados a diversas aerolineas como SKYWEST, y JETBLUE. Especificamente, este

programa de formacion incluye:

(1) preparar a los estudiantes para que funcionen efectivamente como lideres y profesionales en
el campo altamente dinamico de la aviacion.

(2) preparar a los estudiantes para puestos profesionales en operaciones de vuelo;

(3) preparar a los estudiantes para puestos administrativos, gerenciales, operativos y técnicos en
aviacion; y

(4) proporcionar a los estudiantes con los antecedentes académicos y la preparacion necesaria
para graduarse exitosamente y estudios avanzados en la aviacion y las disciplinas académicas

aliadas. (WEB Kent University)
3.- Universidad de Western Michigan (WMU)

El programa de ciencias de aviacion enfatiza las competencias intelectuales y técnicas y
esta dirigido a educar, no solo a entrenar pilotos. Debido a que la WMU's College of Aviation es
mas que una escuela de vuelo, los estudiantes abordaran temas de educacion general, ciencias
basicas, ademas de sistemas de aeronaves, administracion de recursos de tripulacion,
aerodindmica avanzada, vuelo profesional, operaciones aéreas, administracion y navegacion
global e internacional. Como estudiante de ciencias de vuelo de aviacion en WMU, completara
la experiencia universitaria completa: eventos deportivos universitarios, mas de 300
organizaciones estudiantiles registradas y los beneficios de asistir a una de las 100 universidades

publicas de los Estados Unidos.

WMU se ha asociado con compaiiias regionales de aviacion como DELTA,
SOUTHWEST, AMERICAN Y CAPEAIR para brindarle pilotos formados, asi como puestos
en el Aeropuerto Ejecutivo de Chicago. (WEB Western Michigan University)
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FRANCIA.
1.- Escuela de Aviacion Civil de Francia

Otro referente de importancia en el campo de la educacion aeronautica es la Escuela de
Aviacion Civil de Francia (ENAC). Es una institucion de educacion superior que ofrece una
amplia gama de 28 programas de educacion superior que van desde licenciatura hasta maestrias

y doctorados en administracion y negocios en los ambitos de la acronautica y la aviacion.

Desde su creacion en 1949, ENAC ha impartido formacion profesional a personal de la
aviacion civil, tales como controladores de transito aéreo, ATSEP y técnicos de Autoridades de
Aviacién Civil (CAA) o Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea de todo el mundo (por

ejemplo, China, Suiza, Indonesia, Filipinas, Brasil, Africa, Georgia, Mongolia, Arabia Saudita).

Los estudiantes egresados de ENAC trabajan en empresas aeronduticas y de aviacion, en
campos como la fabricacion (Airbus, ATR, Embraer, Safran, P & W, GE, Rockwell Collins,

Thales, Indra), aeropuertos y aerolineas del mundo.

ENAC también es conocida internacionalmente por su formacion de pilotos para
aerolineas como AIR FRANCE, EASYJET, TRANSAVIA, SICHUAN AIRLINE, CHINA
EASTERN, SHANGHAI AIRLINE, LAO AIRLINE, OMAN AIR Y ROYAL AIR
MAROC. Los innovadores laboratorios de investigacion de ENAC trabajan en colaboracion con
las mejores universidades del mundo en el objetivo comun de proporcionar un sistema de

transporte aéreo mas seguro, eficiente y sostenible.
ESPANA
1.- Universidad de Salamanca

La finalidad de este grado es que el estudiante adquiera una s6lida formacion aeronautica
basada en fundamentos cientifico-matematicos y, ampliados, con estudios de ciencias sociales y
juridicas. De este modo, el alumno universitario no sélo obtendra la licencia profesional de piloto
expedida por el Ministerio de Fomento, sino que estarad preparado para el ejercicio de otras
actividades profesionales relacionadas con el transporte aéreo y tendrd acceso a la funcion

publica.

La Escuela de Pilotos Adventia, European College of Aeronautics es un centro adscrito
de la Universidad de Salamanca y ofrece el titulo de Grado en Piloto de Aviacion Comercial y
Operaciones Aéreas. Un grado oficial verificado conforme al nuevo Espacio Europeo de
Educacion Superior y avalado por el Colegio Oficial de Pilotos de Aviacion Comercial de Espaia

(COPAC), entre otras entidades. Adventia European College of Aeronautics tiene su origen en

40



1974, aio en el que se crea la primera escuela de pilotos civiles de Espana, la Escuela Nacional
de Aeronautica (ENA), con sede en la Base Aérea de Matacan (Salamanca) y en la actualidad
continia la labor emprendida por dicha Escuela Nacional recogiendo y aprovechando
directamente toda su experiencia y con el mismo firme compromiso con la calidad y la excelencia.
En sus muchos afios de existencia bajo diferentes estructuras se han formado en Adventia la
mayoria de los pilotos que hoy forman parte de las Lineas Aéreas Espafiolas (IBERIA, AIR
EUROPA) Adventia fué reconocida en 2012 como la mejor escuela de Aviacion de Europa -
destacando su privilegiado entorno, su solida tradicion y la excelente calidad formativa - por
delante de otros 400 centros de 17 paises en el Informe sobre Escuelas de Pilotos de Aviacién

Comercial en Europa.
CHILE
1.- Universidad Técnica Federico Santa Maria

En marzo del 2000, como resultado del Convenio de Colaboracion suscrito el 22 de junio
de 1999 con LAN, la Universidad Técnica Federico Santa Maria cred, en alianza académica con
LAN, una academia acorde a las nuevas necesidades de la industria aeronautica. Es asi como
nace, en el Campus Santiago Vitacura, la Academia de Ciencias Aeronauticas (ACA), primera de

su tipo en el pais y en Latinoamérica.

La ACA forma profesionales de primer nivel que podran desempefiarse con éxito no solo
en Chile, sino también en empresas aeronauticas de toda Latinoamérica. Los alumnos que
ingresan a la Academia tienen la oportunidad de estar en contacto con la tecnologia de punta de
la industria aeronautica, con el apoyo de LAN y la excelencia académica y el prestigio que
caracterizan a la UTFSM en la formacion profesional. Ambas instituciones cuentan con mas de
ochenta afios de experiencia y aportan infraestructura, profesionales y académicos. La mision
es: "Formar profesionales y técnicos del mas alto nivel para el mercado aeronautico nacional y
latinoamericano mediante la docencia de pregrado, el perfeccionamiento de postgrado, la

asistencia técnica, la investigacion y la extension".
QATAR
1.-Qatar Aeronautical College

El Programa Piloto de Cadetes tiene como objetivo desarrollar estudiantes de alto nivel
académico para que se conviertan en los futuros pilotos de lineas aéreas profesionales,
desempefiaran un papel fundamental en el crecimiento de la flota de Qatar Airways y asumiran
un papel activo en la aerolinea insignia de Qatar. El programa incluye hasta 18 meses de

matematica basica, ciencias e inglés (si es necesario), 20 meses de entrenamiento como piloto
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(teoria y practica) en Qatar Aeronautical College (QAC).
Requisitos:

1. Ser catari o hijo de madre catari.

2. Edad entre 18 y 32 afios

3. Tener por lo menos el 70% o su equivalente de cursos terminados en la universidad.

4. El puntaje del Sistema Internacional de Evaluacion del Idioma Inglés (IELTS) debe ser
aceptable para el Colegio Aeronautico de Qatar (QAC).

5. FEl candidato debe aprobar todos los exdmenes de ingreso del Colegio Aeronautico de Qatar
(QAQ).

6. El puntaje QAC PILAPT no debe demostrar "Alto riesgo de entrenamiento de vuelo".

7. El candidato debe pasar la entrevista de Qatar Airways.

8. El candidato debe aprobar las autorizaciones médicas y de seguridad y cualquier otra
aprobacion, prueba o permiso requerido por las autoridades de Qatar y Qatar Airways.

9. El candidato debe aceptar servir con Qatar Airways por un minimo de cinco (5) afios,

calculado a partir de la fecha de nombramiento como Primer Oficial.

Analizando la informacion presentada se puede apreciar que algunas de las mas grandes
aerolineas en el mundo encargan la formacion de sus pilotos a las universidades con facultades
de aeronautica; otras prefieren contratar a los pilotos comerciales procedentes de universidades y
centros de entrenamiento donde se obtiene el titulo profesional de piloto comercial — queda claro
que - los curriculos de estos planes de estudios brindan a su vez una formacion cultural apropiada
para el desempefio de una profesion con fuertes nexos con el fendmeno de la globalizacién, lo
que implica el dominio de lenguas extranjeras, asi como del negocio aeronautico

internacionalizado.

Hoy en dia, es muy evidente que la tendencia en el mundo es profesionalizar el oficio de
Piloto de Linea Aérea de transporte de pasajeros y carga. Uno de los criterios de esta profesion es
el de la movilidad, ya que los estandares de formacion son de aplicacion obligatoria en todos los
Estados contratantes que son miembros de la OACI. No tomar iniciativas en este contexto
colocaria a los egresados de centros de instruccion de aerondutica civil en desventaja frente a los

egresados de escuelas de aviacion de universidades que tienen carrera aeronautica.

El caso de Qatar Aeronautical College nos parece muy interesante: antes de ingresar a la
aerolinea, exige que los postulantes tengan el 70% de una carrera profesional de universidad, el
proceso de formacion dura aproximadamente 20 meses y luego quedan listos para incorporarse a
la compafiia como primeros oficiales. Podriamos utilizar muchos ejemplos mas sobre esta

tendencia en el mundo, por razones de espacio no es posible, pero nos deja muy claro que la
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tendencia llegara al Peru en un corto plazo.
2.2. El factor humano en el desarrollo de la aviacion comercial

El ser humano por su propia naturaleza comete errores, entonces no deberia ser motivo
de sorpresa que los errores humanos estén presentes en todas las actividades del hombre,
incluyendo las ligadas al pilotaje de aviones. El1 70% de los accidentes de aviacion ocurren debido
a fallos humanos (OACI, 2006); de hecho mientras el nimero de accidentes aéreos atribuibles a
fallas mecéanicas ha decaido considerablemente en los ultimos 40 afios no ha ocurrido lo mismo
con aquellos causados por error humano — al menos no en la misma proporcioén - (Wiegmann &
Shappell 1999) Esta importante investigacion nos revela que los objetivos por reducir las fallas
mecanicas en las aeronaves han sido mas efectivas que las tomadas para trabajar la parte humana
del vuelo — claramente — deberiamos enfocar nuestro mayor esfuerzo en comprender el origen de

los errores humanos presentes en una cabina.

Por mucho tiempo, el medio principal para investigar los errores humanos en los
accidentes de aviacidon han sido los analisis de los datos de accidentes e incidentes,
lamentablemente estos analisis escapan o no han sido disefiados en torno al comportamiento
humano — vale decir — que en muchas oportunidades los resultados finales del accidente no
conducen a la interpretacion y entendimiento del error humano tradicional, haciendo que se
trabaje en nuevas estrategias de intervencion poco utiles (Wiegmann & Shappell 2001) Para lograr
una mejora en la identificacion de las causa del error humano se necesita modificar el marco
general de errores humanos alrededor del cual se puedan disefiar nuevos métodos de investigacion
que nos permitan llegar al inicio de la cadena de error, es comun leer algln articulo de aviacion
referente a algiin accidente y notar que la causa fue error humano: “el piloto no ejecuto
correctamente el procedimiento de aproximacion y omitio unas altitudes minimas que
ocasionaron el impacto final”. La pregunta que surge inmediatamente es /por qué un profesional
entrenado y capacitado cometié este terrible error? Simplemente porque no se ha tomado en
cuenta o no se quiere reconocer la condicion mental y fisiologica potencial adversa del piloto
(fatiga, estrés, enfermedad, etc.) que son factores que influyen directamente en la condicion y

decision de los pilotos (IAC FAA, 2010).

Por otro lado, siempre enfocados en el piloto como el factor humano en la aviacion,
encontramos que la automatizacion de las aeronaves y servicios aéreos dan una notable reduccion
a la carga de trabajo, pero también encierra una amenaza a la seguridad de vuelos. La
automatizacion se puede definir como proceso donde se trasfieren tareas de produccion u
operacion realizadas habitualmente por operadores humanos a un conjunto de elementos

tecnoldgicos. Las operaciones aeronauticas modernas, ya sea comerciales o no comerciales, y la
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gestion del transito aéreo (ATM), dependen cada vez mas de la automatizacidon para realizar
operaciones seguras, regulares y eficientes. La automatizacion cobrara aiin mas importancia en el

sistema de aviacion futuro,

Resulta de suma importancia considerar la fatiga, el estrés y la automatizacion de las
aeronaves como factores de riesgo en el cumplimiento de las operaciones aéreas, ademas por su
comprobada contribucion en algunos accidentes/incidentes aéreos, amerita indagar sobre estudios
e investigaciones de expertos en los siguientes subcapitulos para poder valorar la necesidad de

incluirlas en los contenidos de los programas de formacion de los pilotos comerciales.
2.2.1. Los problemas de salud del piloto: la fatiga y el estrés

La fatiga y el estrés son fenomenos complejos y muy comunes en los ambientes de trabajo
especialmente en aquellos que requieren de una alta carga de trabajo y en los que son utilizadas
complicadas tecnologias que presentan al hombre maximas exigencias. Las situaciones
estresantes son intrinsecas a muchos trabajos, y la aviacion es uno de ellos; el escenario de trabajo
de los pilotos de aeronaves comerciales esta colmado de potenciales fuentes de estrés,
constituyéndose estos como una serie de estimulos tensionantes que impactan directamente sobre
su bienestar y calidad de vida causando, en muchos casos, insatisfaccion laboral, estrés y burnout,

entre otros (Aguirre y Vauro, 2008).

Este efecto también repercute en el bienestar de las organizaciones, en general los
tripulantes de vuelo se desempefan en un medio ambiente que le es hostil y antinatural, ante el
cual no ha desarrollado los mecanismos adaptativos y de defensa necesarios para su
supervivencia. Volar en una cabina presurizada casi ocho horas diarias, realizar vuelos que inician
cuando es la hora de acostarse, los cambios de husos horarios que alteran los ciclos circadianos
de los tripulantes han generado algunos efectos negativos a la salud en especial de los pilotos:

como son el estrés y la fatiga.

La fatiga es definida como el estado fisioldgico que se caracteriza por una reduccion de
la capacidad de desempefio mental o fisico debido a la falta de suefio o a periodos prolongados
de vigilia, fase circadiana, o volumen de trabajo (actividad mental y/o fisica) y que puede
menoscabar el estado de alerta de un miembro de la tripulacion y su habilidad para operar con
seguridad una aeronave o realizar sus funciones relacionadas con la seguridad operacional

(Advisory Circular 120-100 FAA, 2010).

La actividad aerocomercial (pilotos) es identificada por el Instituto de Ciencia y
Tecnologia de la Universidad de Manchester (Casalnueva y Di Martino,1994 citado por Aguirre

y Vauro, 2008) como en tercer lugar en el ranking de profesiones mas estresantes, se caracteriza
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por una serie de tareas especialmente complejas como la de ser responsable de la seguridad de la
operacion del avion y de sus ocupantes, contar con la autoridad para dar todas las 6érdenes que
juzgue necesarias con el proposito de afianzar la seguridad del avion, las personas o sus
propiedades, o asegurarse que el peso del avion y su mantenimiento del equilibrio estan dentro de
los limites calculados para operar, entre otras tantas tareas. Asimismo, una serie de estresores de
variados ordenes se suman a las tareas, entre ellos se pueden mencionar los factores
organizacionales (reglas que regulan las interacciones y comportamientos del individuo en el
trabajo) o los factores del ambiente fisico (ruido, iluminacion, vibracion, temperatura, higiene,

toxicidad, condiciones climatologicas) (Aguirre, 2006), entre otros.

De acuerdo con lo anterior es facil comprender porqué segiin el Manual de Gestion de la
Seguridad Operacional de la OACI (2006), de cada 4 accidentes aéreos, 3 son por causa de errores
humanos, en los cuales se identifican a individuos aparentemente sanos y con las calificaciones
apropiadas que no pudieron actuar de manera Optima debido al peso de los factores
organizacionales que determinan la calidad y carga de trabajo puesto que influyen en su toma de

decisiones inmediatas.

OACI define un sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) como el
medio que se sirve de datos para controlar y gestionar constantemente los riesgos de seguridad
operacional relacionados con la fatiga, basaindose en principios y conocimientos cientificos y en
experiencia operacional, con la intencion de asegurar que el personal pertinente esté
desempefiandose con un nivel de alerta adecuado. Sin embargo, la fatiga ha sido y contintia siendo
un factor contribuyente en los accidentes, desde 1993 la National Transportation Safety Board
(NTSB) ha determinado que la fatiga contribuy6 en siete accidentes aéreos dentro de Estados
Unidos resultando 250 fallecidos y 52 heridos graves. Recientes eventos continuamente resaltan
la presencia de la fatiga en las tripulaciones de vuelo, no es raro que algun piloto se quede dormido

en la cabina de vuelo. (Advisory Circular 120-100 FAA, 2010).

Presentamos a continuacion la Tabla 8 donde se registran los accidentes atribuidos a la

fatiga en las tripulaciones de vuelo:
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Tabla 8. Accidentes atribuidos a fatiga en pilotos

Aerolinea Fecha Causa probable Resultado
Alteracion del juicio, toma de
Ametican 1993 decisiones y habilidad'es de vuelo 03 heridos graves
International 808 debido a la fatiga
Fallo en la tripulacion para preparar y 228 muertos
Korean Air 801 1997 | ejecutar una aproximacion no precisa 26 heridos graves
American Airlines 1999 Falla de la Tripulacion para 11 muertos
1420 descontinuar una aproximacion. Factor 45 heridos graves
contribuyente alteracion de desempefio
debido a fatiga
Federal Express 1478 Falla de la Tripulacion para mantener la
2002 | senda de descenso de noche. Fatiga fue 03 heridos graves
la causa contribuyente
Corporate Airlines 2004 Fatiga produce error del piloto 13 muertos
02 heridos graves
Shuttle América 2007 | Fatiga como factor contribuyente para Ninguno
error del piloto y salirse de la pista de
aterrizaje

Fuente: Advisory Circular 120-100 (FAA, 2010)

Si los pilotos se desenvuelven en un ambiente altamente estresante y cumplen rutinas de
trabajo que alteran los periodos de descanso normales produciendo fatiga -entonces - corremos el
peligro que siempre estén disminuidos en su performance o /existe alguna posibilidad de
seleccionar pilotos que tengan un perfil especial? Al respecto Espinell (1998) sefiala que a la hora
de seleccionar un piloto se evaliian sus competencias, se busca en él una serie de cualidades que
contribuyan a la seguridad del vuelo, la efectividad y la excelencia, recalcando tras estas

exigencias su importancia como recursos humanos imprescindibles.

Dentro de los topicos a evaluar se encuentran requerimientos que tienen que ver con
capacidades intelectuales, fisicas, fisiologicas y psicologicas. Aqui encontramos una explicacion
interesante del autor, “estas capacidades por mas que sean entrenadas son limitadas, variables e
inconstantes”. Respecto a las limitaciones intelectuales- continua Espinell — “podemos mencionar
el descenso de las capacidades cognitivas que puede darse como consecuencia de estrés; entre las
limitaciones fisicas, se plantea que estas se dan debido a que el colapso de los sistemas sensoriales
dentro del avidon puede coartar la capacidad de reaccion de un individuo mientras que las
limitaciones fisiologicas tienen que ver con la necesidad de oxigeno durante el vuelo la cual puede
provocar patologias, y por ultimo, las llamadas limitaciones psicoldgicas las cuales aluden a una
serie de variables psiquicas que pueden imposibilitar al individuo a realizar la tarea de forma

optima”. De acuerdo con Diaz (1999) las variables psicologicas que concretamente deben ser
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evaluadas en la seleccion de pilotos, son: moral y bienestar, motivacion, expectativa profesional,
idoneidad para el puesto de trabajo (personalidad, estabilidad, seguridad), entorno personal

afectivo-emocional y sociabilidad.

Como hemos observado son muchos los factores que pueden contribuir para el
surgimiento de la fatiga, y no es posible seleccionar pilotos con caracteristicas psicologicas
especiales que atentien sus efectos, el tema es amplio y digno de atencidon del primer nivel. Se
evidencia que la mejor manera de afrontarla es compartir la responsabilidad entre la empresa y el
piloto — y para esto — resulta imprescindible que las empresas aéreas tengan un buen FMRS y los
nuevos pilotos conozcan esta realidad a profundidad, estudiando accidentes anteriores, reportes
de seguridad, incidentes aéreos y sobre todo la patologia y morfologia de la enfermedad — dado
esto — serd mas facil que asuman un compromiso de cambio de estilo de vida, enfocandose en
utilizar todas las herramientas posibles para que sus dias de descanso les permitan recuperar y
sobreponerse del cansancio acumulado de las jornadas de vuelo. Desde “pequefios” se

convertirian en expertos en manejar la fatiga y el estrés de la aviacion.
2.2.2. La automatizacion en las aeronaves y los efectos negativos en pilotos

La aviacion comercial ha progresado considerablemente desde los afios 1900 hasta el
presente. Este progreso esta directamente relacionado con los avances tecnologicos que afio a afio
se implementan en los sistemas automatizados del avion. Ahora, las empresas aéreas usan esa
automatizacion para obtener beneficios tales como reduccion de la carga de trabajo de pilotos,
reduccion del consumo de combustible, elevar la confiabilidad, facilitar las tareas de
mantenimiento, reducir la cantidad de tripulantes de vuelo en la cabina, reducir los tiempos de
entrenamiento, y facilitar la transicion de una cabina a otra. Sin embargo, a pesar de todos estos
beneficios de usar cabinas automatizadas en aviones comerciales hay muchos temas que necesitan

ser revisados y resueltos como veremos a continuacion.

(Qué es exactamente la automatizacion? Es esencialmente cualquier componente que
retira la necesidad de participacion humana en ciertos procesos. La automatizacion encierra el
concepto de un sistema donde se trasfieren tareas de produccién u operacion realizadas

habitualmente por operadores humanos a un conjunto de elementos tecnologicos (Sherman, 1997)

Uno de los hitos mas importantes de la automatizacion de las aeronaves surgio en 1914,
hasta ese afio los pilotos volaban los aviones manualmente basados en sus propias sensaciones, el
indicador de rumbo y algunos instrumentos rusticos del motor. Lawrence Sperry invento el “piloto
automatico” este nuevo accesorio, no era mas que un dispositivo que colocaba al avion en vuelo
recto y nivelado, el piloto podia usarlo cuando las condiciones del vuelo le impedian determinar

cudl era su presente actitud. Este fue el primer momento donde un dispositivo reemplazaba el
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control humano de la aeronave (Landry, 2009). Un segundo momento importante esa partir de los
afios 1960 cuando se desarrollan sistemas de monitoreo de instrumentos — es decir- algunos
dispositivos avisaban al piloto cuando algun sistema/instrumento no trabajaba correctamente o
excedia los parametros normales. Como ejemplo, diriamos que el piloto ya no tenia que verificar
la cantidad de aceite minima del motor en vuelo sino tendria una luz que le indicaria cuando esto
suceda. El tercer momento es la introduccion del “director de vuelo” este dispositivo reduce los
calculos mentales que los pilotos hacian en todos los vuelos para calcular el régimen de
descenso/ascenso, el angulo de banqueo, la senda de aterrizaje, la alineacioén con la pista, etc.

(Landry, 2009).

Como el desarrollo es vertiginoso y explosivo ha sido necesario que OACI proponga la
formulacion de una politica de automatizacion de la aviacion, para establecer un marco comun
para las actividades de definicion de los requisitos, evaluacion de los factores humanos y la
seguridad operacional, normalizacioén, implantacion del sistema y supervision continua de la
seguridad operacional. Las operaciones aeronduticas modernas, ya sea comerciales o no
comerciales, y la gestion del transito aéreo (ATM), dependen cada vez mas de la automatizacion
para realizar operaciones seguras, regulares y eficientes. La automatizacion cobrard aun mas

importancia en el sistema de aviacion futuro (OACI, 2012).

Existen muchos casos donde el uso y explotacion de sistemas automatizados en las
cabinas de vuelo han resultado en innumerables beneficios- como se explico al inicio del presente
subcapitulo — pero este uso genera diversos problemas en los pilotos que como seres humanos se
ven afectados por ese relevo de funciones que causa la automatizacion, algunos de ellos se pueden
citar: reduccion de la alerta situacional, degradacion de las habilidades basicas de vuelo e
incompatibilidad entre los sistemas de la cabina y el control de transito aéreo (Archer ,Keno &

Kwon, 2012).

La automatizacion de las aecronaves es un tema en discusion y analisis desde hace muchos
aflos, se presentard a continuacion algunos estudios y reflexiones al respecto: Amalberti (1993)
nos expresa que la automatizacion ha incrementado la seguridad y la performance, ha permitido
realizar vuelos mas seguros en condiciones dificiles (baja visibilidad, mal tiempo, nocturno, etc.).
Refiere que las exigencias de los vuelos actuales necesitan la presencia de la automatizacion para
que las cosas funcionen. Desde otra perspectiva Sarter y Woods (1992) expresan que la
complejidad de los niveles de la automatizacion desencadena dudas en el operario/usuario acerca
de su propia capacidad de controlar manualmente las fases de cambios constantes y puede
conducir a una pérdida de maestria y habilidades — recalca que - la autonomia y las protecciones

de los sistemas pueden producir reacciones incomprensibles para el operario como las reversiones
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de modos. Por otro lado, Roscoe (1989) afirma que, al reducir la carga de trabajo en fases de poca
actividad, la automatizacion provoca pérdida de concentracion y eficacia en situaciones criticas.
Wiener (1989) por su parte indica que la automatizacion, no reduce el nimero de errores humanos,
solo cambia el tipo de error. Podemos destacar que la opinion de estos expertos confluye en el
mismo sentido: la automatizacion de las aeronaves y de los mismos procedimientos representan
una ventaja importante, pero las consecuencias de su utilizacion pueden llevar a la reduccion de
las habilidades manuales de los pilotos — ademas — rescatamos que el error esta presente en el uso

de ella y en su ausencia también.

Estos problemas (nada mintisculos) percibidos en la comunidad aerondutica internacional
motivaron la realizacidon de estudios y propuestas sobre temas especificos. Aqui se citan algunos

de los mas importantes para entender la dimension del problema:

e Mc Clumpha (1991) realiz6 una encuesta a pilotos britdnicos con el fin de conocer las
percepciones tanto positivas como negativas acerca de la automatizacion. Se concluye que la
cabina de pilotaje ha sido pensada y disefiada con esmero y que brinda una mayor comodidad
para el vuelo, pero también que la habilidad manual ha sido mermada por la automatizacion;
que, en general, la automatizacion en las cabinas de pilotaje es una buena cosa y que los pilotos

de aviones automatizados tienen aptitudes de vuelo degradadas.

e Moricot (1997) complet6 estudios sobre la coordinacion entre la tripulacion concluyendo que:
“la automatizacion, al sustituir muchas de las funciones que antes realizaba la tripulacion
(comportamiento humano visible) por un comportamiento de las maquinas oculto y dificil de
observar puede cambiar los procesos explicitos e implicitos de coordinacién y comunicacion
entre piloto y copiloto”. Este lo consideramos especialmente productivo ya que las pruebas
fueron realizadas en un simulador de vuelos, donde los pilotos fueron evaluados como equipo
de trabajo y al tomar decisiones colectivas se determind que ante una situacion critica la

automatizacion no reflejo un mejor rendimiento.

e Prinzel (2001) realizé un proyecto para entender la “complacencia”, el fendémeno donde los
pilotos tiendan a confiar demasiado en la automatizacion, perdiendo el necesario sentido
critico ante las informaciones que va proporcionando la maquina y ante el comportamiento
global de ésta. Se determind que existen diversos grados de complacencia (relacionada con la

confianza, con la fiabilidad, y con la seguridad).

Los pilotos en condiciones de vuelo normales tienden a descuidar las funciones basicas
de monitoreo y seguimiento del vuelo, confiados en que las computadoras haran el trabajo

eficientemente adoptando una actitud complaciente.
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Existe una variedad de casos donde las desviaciones procedimentales de los pilotos o la
pérdida de control de la aeronave son atribuibles a degradacion de las habilidades para volar. En

la Tabla 9 se presenta un resumen de accidentes en cuyos casos la degradacion de las habilidades

de vuelo manual (consecuencia de la automatizacion) fueron la causa principal:

Tabla 9. Accidentes aéreos atribuidos a la automatizacion

Aerolinea | Fecha Causa probable Resultado
Primer Oficial no desconecta Piloto automatico en una
) ) situacion inesperada de fallo de equipos. Capitan toma el No se registran
Airlndia 2010
control.
1 . . 51 muertos
Colgan AIR | 2009 Perdl.(%a de habl.h.d’ad de Vue!o manual del Capitan, llevando 04 heridos
el avion a condicion de perdida.
graves
. Luego de una falla de motor en el despegue, el piloto falla
United L o . ~ .
Flights 1998 | en aplicacion de procedimientos. No aterrizaba un afo la No se registran
aeronave.
Air France Pérdida de habilidad de vuelo manual del Capitan, llevando
2009 ., . . . 228 muertos
447 el avion a condicion de perdida.
Asiana Perdida de alerta situacional del Capitan, al no advertir la [ 03 muertos
2013 . . - .
07214 desconexion del sistema automatico de potencia. .
181 heridos
Emirates 2009 Error en la insercion de pesos y velocidades en la
EK407 computadora de vuelo. Ninguno

Fuente: Archer, Keno & Kwon (2012).

A través de la interpretacion de esta informacion se observa, como todas las cosas, que la
tecnologia tiene una arista que demuestra su beneficio, pero a su vez también tiene una arista en
la que muestra situaciones que, de no tratarse adecuadamente, pueden afectar la operacion de
aeronaves, es en ese contexto que la pérdida de control en vuelo es, en estos momentos, la
categoria de accidente que causa mas muertes. La autoridad aerondutica para el Reino unido (UK
Civil Aviation Authority CAA) en el 2008 realizé un analisis de los accidentes fatales ocurridos
durante el periodo de 1997-2006 en aeronaves transporte aéreo comercial, llegando a conclusiones
interesantes para nuestra investigacion: el 78% de los accidentes fueron atribuidos a error
humano, de ellos el 14% fue atribuido a perdida de habilidades de vuelo como causa principal y
29% como causa contributoria. Ademas, cuando ordeno los mismos accidentes por consecuencia
determiné que el 17% de eventos causaron la pérdida de control del vuelo (seguidos de una falla

no técnica) y el 63% de eventos fueron por habilidades de vuelo.

Encontramos relacion de la informacion de la tabla 9 con la Safety Alerts For Operators
(SAFO), que emitio la FAA en el 2013 donde indica que, en un analisis, (de las operaciones
normales de vuelo, incidentes y accidentes) se obtuvieron datos de operaciones de vuelo que

resultaron alarmantes: "se ha identificado un aumento de los errores en vuelo manual, es decir,
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sin piloto automatico”. La Administracion Federal de Aviacion (2012) sostiene que el
mantenimiento y la mejora de los conocimientos y habilidades de los pilotos para las operaciones

de vuelo manual son necesarias para que las operaciones de vuelo sean mas seguras.

(Como podemos contrarrestar los efectos negativos de la automatizacion? Presentamos
algunas propuestas de solucion elaboradas por expertos de la comunidad aerondutica
internacional: Amalberti (1995) propone modificaciones en la formacion y el entrenamiento,
“se reintroduzcan, en la formacién y los entrenamientos perioddicos de los pilotos en cabinas de
mando con glass-cockpit, la obligacion de realizar ciertos procedimientos de manera manual
(como por ejemplo ciertas fases de la aproximacion, o el frenado en el aterrizaje) para que no se
pierdan pericias manuales”. Amalberti subraya que, para esto habria que redisefiar ciertos
procedimientos y también modificar normativas legales. Esto apunta a la complejidad de aportar
cambios a elementos del sistema aeronautico. Por su parte, Parasuraman (1993) considera
importante enfocarse en establecer criterios de seleccion de pilotos. - propone una escala para
medir, en pilotos, el potencial de actitud complaciente hacia la automatizacion. Finalmente,
Palmer (1995) avanza mas y propone cambios en los disefios de cabinas de vuelo aplicando el

principio de “disefio centrado en la tripulacion”:

e (Cada decision de disefio tiene que tomar en cuenta la eficiencia y la seguridad de vuelo global.
El rendimiento del sistema tripulacion / cabina de pilotaje es mas importante que la
optimizacion local del rendimiento de cualquier componente del sistema sea humano o bien
automatizado.

e FEl disefio deberia permitir que el operador humano sea consciente de cuales son sus
responsabilidades, y de cudles son las responsabilidades de los otros operadores humanos y

de los sistemas automatizados en la consecucion de un vuelo eficiente y seguro.

Esta importante informaciéon nos enfoca en comprender como los pilotos estamos
perdiendo contacto manual con los aviones: los sistemas computarizados, la automatizacion, es
tan precisa y confiable que los pilotos hemos construido un enorme nivel de confianza en ella y
por el contrario hemos perdiendo la confianza en nuestras propias habilidades para pilotar la
aeronave. De una situacion normal a una de emergencia tan solo trascurren segundos y en
determinadas circunstancias, las computadoras no pueden hacer frente a la situacion y debemos
desconectar el piloto automatico y pasar al vuelo manual. También apreciamos que es importante
tener en cuenta las vulnerabilidades existentes en la gestion de la automatizacion, entre las que
resalta una comprension incompleta, por parte de la tripulacion, por otro lado — y en el aspecto
que nos convoca — es impostergable el analisis correspondiente a las vulnerabilidades de la

formacion, donde existen sospechas en la cantidad y la calidad de la formacion impartida.

51



Los pilotos comerciales se forman y entrenan para volar pequefios aviones con motores
convencionales y avidnica tradicional, desarrollan el integro de su entrenamiento en angostas
cabinas y casi sin automatizacion, se les ensefia a volar aviones manualmente y a navegar bajo el
método tradicional. Cuando ingresan a la linea aérea encuentran que en las aeronaves todo esta
computarizado, ya no vuelan solos sino conforman parte de un equipo, se planifican las rutas con
sofisticados sistemas de navegacion satelital, no es necesario verificar los instrumentos porque
hay un sistema de alarma, no es necesario realizar calculos de descenso, velocidad o senda de
planeo por que los directores de vuelo lo haran automaticamente. ;Coémo preparo a un joven piloto
para enfrentar ese cambio si los aviones que vuela son dramaticamente diferentes a los de una
linea aérea? ;Coémo interiorizo en ellos la verdadera dimensién de beneficios/riesgo de la
automatizacion de las aeronaves? Los programas de formacion no contemplan en detalle el
conocimiento del funcionamiento de la automatizacion. Amalberti (1995) experto en tema de
automatizacion nos refiere que el desconocimiento de este tema los conduce a definir modalidades
de uso rigidas, basadas en reglas, que no sirven cuando las tripulaciones tienen que enfrentar

situaciones inhabituales.

Si bien es necesario que se definan procedimientos estandarizados de operacion para
gestionar el error humano, es también importante que las tripulaciones entiendan los principios y
supuestos plasmados en el disefio de la automatizacion. Si no hay esta comprension, es probable
que la tripulacion substituya, a estos principios, su propio “modelo” de cémo funciona la
automatizacion, un modelo basado en observaciones y en deducciones. En algunos casos este
modelo podra ser incompleto o incorrecto, lo que conducird a confusiones y aumentara la

posibilidad de errores.
2.3. La habilitacién de un piloto en una linea aérea

El tema central en este apartado trata sobre la carrera y la formacion que debe seguir una
persona para poder convertirse en piloto profesional. Especificamente, éste sub capitulo explicara
las formas de conseguir llegar a una linea aérea, puesto que es la finalidad para la mayor parte de

los pilotos comerciales egresados de los diferentes centros de educacion aeronautica.

Es necesario indicar que cualquiera de las formas mencionadas a continuacion conlleva
intrinsecamente, contar con la licencia o el titulo de piloto, por lo que, si finalmente no se puede
llegar a trabajar para una aerolinea, si se podra hacer para otro trabajo dentro de la aviacion

regional.
2.3.1. Fundamentos técnicos de la habilitacion.

La Regulacion Aeronautica (RAP) 121 norma la habilitacion de un nuevo piloto en una
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aeronave en especifico en las aerolineas. Los programas de instruccion de los explotadores

presentan la siguiente informacion:

(1) debe cumplir los requisitos de este capitulo de esta regulacion;

(2) incluira medios adecuados, en tierra y de vuelo, asi como instructores calificados
e inspectores del explotador debidamente aprobado;

(3) constara de adiestramiento, en tierra y de vuelo, para los miembros de la
tripulacion de vuelo, instructores e inspectores del explotador, en el tipo o los tipos de
avion en que presten servicio;

(4) incluird las coordinaciones adecuadas de la tripulacion de vuelo, asi como
adiestramiento en todos los tipos de situaciones o procedimientos no normales y de
emergencia causadas por el mal funcionamiento del sistema moto propulsor, de la
célula, u otro instalado; o debidos a fuego u otras anomalias;

(5) comprendera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por
instrumentos para el area pretendida de operacion, la actuacion humana incluyendo la
gestion de amenazas y errores, asi como el transporte de mercancias peligrosas;

(6) asegurara que todos los miembros de la tripulaciéon de vuelo conozcan las
funciones de las cuales son responsables, y la relacion de dichas funciones con las de
otros miembros de la tripulacion, particularmente con respecto a los procedimientos
no normales y de emergencia; y

(7) se repetira periodicamente e incluira verificaciones de la competencia segun lo

requerido en esta regulacion.
Con respecto a los curriculos en especifico norma lo siguiente:

(a) El explotador debe preparar y mantener actualizados los curriculos de los
programas de instruccion para cada tipo de avion, respecto a los miembros de la
tripulacion y DV requeridos para ese tipo de avion. Los curriculos desarrollados
deberan incluir la instrucciéon y el entrenamiento en tierra y de vuelo y las
verificaciones de la competencia requeridas por este capitulo.

(b) Cada curriculo de los programas de instruccion debe contener:

(1) una lista de las materias de instruccion y entrenamiento en tierra, incluyendo el
adiestramiento de emergencias que sera impartido;

(2) una lista de todos los simuladores de vuelo, dispositivos de instruccion de vuelo,
maquetas, entrenadores de sistemas y de procedimientos, y de otras ayudas de
instruccion que el explotador utilice;

(3) descripciones detalladas o presentaciones graficas de las maniobras,
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procedimientos y funciones normales, no normales y de emergencias aprobadas, que
deben ser realizadas durante cada fase de instruccion o entrenamiento de vuelo o
verificacion de la competencia, indicando aquellas que deben ser ejecutadas en vuelo
durante la instruccion, entrenamiento y verificacion;

(4) una lista de los simuladores de vuelo o de otros dispositivos de vuelo aprobados
segin la Seccion 121.1545 de este capitulo, incluyendo las aprobaciones para las
maniobras, procedimientos o funciones particulares;

(5) lashoras de instruccion y entrenamiento programadas que seran aplicadas en cada
fase de instruccidn y entrenamiento; y

(6) una copia de cada autorizacion, emitida por la DGAC.

Fuente: Regulacion Aerondutica del Pera (RAP 121) Nueva edicion
2.3.2. Proceso de habilitacion

Este proceso se inicia cuando el piloto, que ya ha obtenido la licencia de piloto comercial
(en la mayoria de los casos también cuenta con muchas horas de vuelo acumuladas), y se presenta
a laborar en una linea aérea de transporte, lo que constituye el paso mas importante de toda carrera
en un piloto. Este es el momento en el que elegir bien puede ser determinante para las aspiraciones
de pertenecer a una aerolinea o dedicarse a volar en pequefias empresas aéreas de cobertura local

y regional.

Asi se llega a la habilitacion. La habilitacion es la titulacion que consigue cualquier piloto
para pilotar un tipo de aeronave especifico, es decir, le habilita para pilotar especificamente ese
avidn para una aerolinea comercial. La habilitacion no solo es para transporte aéreo de mercancias
0 pasajeros, también puedes conseguir la habilitacion para avioneta fumigadora, hidroavion,

multimotores, monomotor, entre otros.

Es importante mencionar, que, aunque sea de importancia escoger bien la primera
habilitacion, un piloto a lo largo de su carrera puede conseguir muchas habilitaciones distintas,
pues son complementarias y no sustitutivas. Puede empezar con aviones pequeiios e ir subiendo
de rango y categoria hasta realizar la habilitacion para vuelos transcontinentales. En este proceso
de habitacion se debe tener en cuenta que, en funcion de la aeronave de la que se quiera habilitar,
primero son necesarios unos requisitos previos, por ejemplo, ningtin piloto puede habilitarse como
primera licencia de una aeronave para realizar vuelos de largo alcance o vuelos transatlanticos.
Primero necesitara las licencias de aeronaves mas pequefias, de corto o medio rango (como los
Airbus A320 o los Boeing 737, los aviones mas fabricados y utilizados en el mundo), ademas de

necesitar muchas horas de vuelo y experiencia dentro de la aerolinea en la que laborara.

Para explicitar en detalle este subcapitulo se tomarda como referencia el proceso de
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habilitacion de los nuevos pilotos en la empresa LAN PERU. Esta categoria de entrenamiento es
aplicable al personal recién contratado que no hubiera tenido experiencia previa con la empresa,
sin embargo, también podran seguir este programa quienes no hubieran ocupado el puesto de
tripulante técnico anteriormente. El entrenamiento inicial recién contratado incluye el
adoctrinamiento basico y el entrenamiento para la posicion especifica en un tipo especifico de
aeronave que opere la empresa. Este entrenamiento Inicial Recién Contratado buscara como fin
primordial el introducir al participante en la filosofia de trabajo y las politicas de la empresa en
cuanto a sus operaciones de vuelo y sus estandares institucionales, asi como el entrenar en los
deberes basicos de cabina y los conocimientos especificos de un tipo de aeronave a operar de
manera que garanticen un nivel de seguridad en sus funciones de acuerdo con los estdndares
internacionales, dado que este entrenamiento es generalmente el primer contacto del empleado

con la empresa aérea.

La secuencia de instruccion esta definida en tres etapas cada una de ella tiene una

metodologia de ensefianza diferente como se resume a continuacion:

¢ Fase tierra. - para la parte de cursos en tierra tienen las siguientes modalidades: Expositiva:
(clase presencial), E-learning: Computer Based Training (CBT), aprendizaje a distancia. Web
Based Training (WBT) en esta fase los cursos se desarrollan como cualquier curso

convencional de una institucion educativa.

7
0.0

Fase en simulador. - Adiestramiento en el puesto de trabajo: demostraciones o simulacion.
En esta fase se permite efectuar repeticiones de las maniobras, tantas veces como sea
necesario y el piloto alumno alcance las competencias requeridas, el limitante es el tiempo,

los costos horarios de alquiler del simulador de vuelo son altos.

7
0.0

Fase en el aire: Adiestramiento en el puesto de trabajo: es un vuelo real en aeronave,
cumpliendo itinerario comercial, es imposible repetir maniobras, la instruccion es bastante

particular.

En la Tabla 10 apreciaremos el contenido curricular de la fase en tierra materia de

investigacion en el presente trabajo con sus respectivos tiempos de duracion:
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Tabla 10. Contenido curricular de entrenamiento inicial en LAN Peru

MATERIA HORAS

Adoctrinamiento basico del operador 6
Adoctrinamiento basico del tripulante 10
Sistema de gestion de seguridad (SMS) 4
Interferencia ilicita de aecronaves

Mercancias peligrosas 8
Factores humanos y CRM 24
Situaciones de Emergencia 16
CFIT y ALAR 8
Sustancias psicoactivas 4
Sistemas de avion 48
Performance 24
Emergencias especificas 6
TCAS 4
Diferencias 2
Evaluaciones 5

TOTAL 173 horas

Fuente: Manual General de Instruccién LAN Peru 2016

Se puede observar que el programa de instrucciéon de LANPERU es desarrollado de
conformidad con la legislacion vigente (DGAC) y las recomendaciones de los organismos
internacionales como IATA y OACI. Los contenidos de cada uno de los cursos son aprobados
por la DGAC. Asimismo, cualquier materia o curso que se desee impartir fuera del presente
programa tiene que ser remitido a la autoridad aeronautica para su aprobacion inicial y aprobacion

final.

Los contenidos presentados son para el personal de operaciones asignado a funciones
relacionadas a la preparacion y/o conduccion de vuelo y corresponden al proceso de habilitacion
en el nuevo equipo, proceso que tiene una duracion aproximada de tres meses. Una vez terminado
el proceso la DGAC realiza un chequeo de competencia en la aeronave, donde el piloto debe
demostrar pericia y conocimiento en la operacion de esta, momento final en que recibe su Licencia
de Piloto Comercial con la habilitacion del tipo de aeronave. Con esta licencia puede volar solo

en esa aerolinea, si pretende trabajar en otra tendrd que comenzar el proceso nuevamente.
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II PARTE: METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
Capitulo I: Disefio de la investigacion

En este capitulo se aborda el aspecto metodologico de la investigacion. En primer
término, se describe el problema, los objetivos y las categorias de estudio; luego el enfoque, nivel
y tipo de la investigacion; asimismo, se explica el método de investigacion, técnicas e

instrumentos y la validacion de estos.
1.1. Fundamentacion del problema de investigacion

La aviacion civil — luego de la segunda guerra mundial - tuvo un desarrollo espectacular
creandose centros de instruccion de formacién de pilotos a nivel mundial; conforme esta actividad
comercial ha ido creciendo sostenidamente por el avance de la ciencia y tecnologia, los programas
de formacion de pilotos comerciales han ido variando para ajustarse a los nuevos desafios que
resultan de los avances tecnoldgicos en aerondutica; mas atn, en los ultimos 15 afios la aviacion
a nivel mundial viene experimentando significativos cambios en diversas areas, como lo son la
seguridad aérea, las demandas de la sociedad para mantener un mundo cada vez mas ecoldgico,
el crecimiento del mercado aéreo comercial que implica mayor cantidad de vuelos comerciales
con la consecuente mayor demanda de pilotos alrededor del mundo, la automatizacion de las
aeronaves, que conlleva algunas desventajas como la fatiga y el estrés entre los tripulantes aéreos,

etc.

Ante esta evidente realidad, es importante analizar las limitaciones que presentan los
programas de formacion del piloto comercial ofrecidos por los centros de instruccion de
aeronautica civil en el Pert en dos aspectos especificos: contenidos y metodologia. Un programa
de formacién de pilotos en general se ajusta en las teorias curriculares propuestas por Revilla
(citado en Bernab¢, 2015) en la “Teoria técnica y practica” — es entonces- — recomendado utilizar
el mismo enfoque para la evaluacion de los contenidos y metodologia (Manrique, 2009 citado por
Bernabg, 2015). Bajo la perspectiva de Inciarte y Canquiz (2001) la pertinencia y consistencia de
un curriculo de formacion se evalia de acuerdo la actualidad cientifica, social, académica, y
profesional — con mayor razoén -en una actividad altamente dindmica y sistematizada como la
aviacion, Palés (2006, p.64) nos refiere que la complejidad de la elaboracion o adecuacion del
curriculo, asi como su implantacion, constituye un proceso largo y dificil, y el curriculo debe estar

sometido a continua evaluacion y revision.

Cuando nos proponemos describir y analizar contenidos y estrategias metodologicas en
los programas de formacion de los pilotos comerciales para determinar las limitaciones que

presentan, nos apoyamos en Manrique (2009) quien refiere que pueden ser vistos desde dos
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perspectivas: técnica y humanista. En mi experiencia profesional, la parte técnica constituye la
verificacion si los contenidos cumplen con los cambios y actualidad de la aviacion comercial y si
las estrategias metodologicas son apropiadas y efectivas para este grupo humano. Por otro lado,
la perspectiva humanista busca identificar en qué medida los programas logran una formacion
integral que armonice el desarrollo personal con el profesional. La formacion de ciudadanos es

importante para nuestra sociedad.

El proyecto de investigacion tiene una significativa importancia en el contexto de la
comunidad aeronéutica comercial, responde a la necesidad de actualizacion tedrica y profesional
de los tripulantes aéreos, en especifico los pilotos, ya que en la actualidad existen estandares mas
exigentes en la aviacion de transporte de pasajeros internacional, que dejan ver carencias y déficit
en la preparacioén y formacion de un piloto comercial. El proyecto permitira cerrar el circulo de
calidad que exige y demanda pilotos debidamente capacitados y competentes para asumir los retos

y desafios tecnologicos del nuevo escenario mundial de la aviacion comercial.
1.2. Pregunta de investigacion

(Qué limitaciones presentan los programas de formacion del piloto comercial que ofrecen
los centros de instruccion de aerondutica civil en el Peru respecto de los estandares

internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros?

1.3. Objetivos de investigacion
Objetivo General

e Analizar las limitaciones de los programas de formacion del piloto comercial que
ofrecen los centros de instruccion de aerondutica civil en el Pert, respecto de los
estandares internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros.

Objetivos Especificos

e Describir los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas que se aplican en
los programas de formacion de pilotos comerciales en los centros de instruccion de
aeronautica civil en el Peru.

e Establecer los déficits de formacidon que presentan los pilotos comerciales egresados
de los centros de instruccién aeronautica civil del Peru, respecto de los estandares

internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros
1.4. Metodologia de investigacion

La estrategia de investigacion sobre la realidad problematica planteada responde a un
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enfoque metodologico cualitativo. En ella se busca investigar sobre un contexto estructural y
situacional. Como lo define Cerda (1991), la investigacion cualitativa trata de identificar la
naturaleza profunda de las realidades, su sistema de relaciones, su estructura dinamica,
produciendo datos que cominmente se los caracteriza como mas “ricos y profundos”, no
generalizables en tanto estan en relacion con cada sujeto, grupo y contexto, con una bisqueda
orientada al proceso”. De acuerdo con Pérez (2001), se aprecia que la naturaleza de la
investigacion propuesta se ajusta a las caracteristicas siguientes: foco de investigacion,
conceptos asociados, objetivos de investigacion, muestra, recogida de datos y hallazgos — estos

se ajustan y coinciden con el enfoque cualitativo.
1.5. Técnicas e Instrumentos

Dada la naturaleza de los objetivos y con la finalidad de responder a la pregunta de
investigacion, la técnica que utilizamos para recoger la informacion es de andlisis documental,
encuestas y entrevistas con expertos. Esto permite acercarnos a los documentos denominados
contenidos de aprendizaje para realizar el analisis correspondiente. Segun el enfoque cualitativo
asumido las encuestas y entrevistas nos proporcionara informacion valiosa de los propios actores
del tema de investigacion. Fue importante, que los documentos obtenidos y los instrumentos

disefnados sean validados por la asesora de tesis, dandole credibilidad y autenticidad al estudio.
1.5.1. Analisis documental

La técnica de analisis documental permite enunciar de manera literal los componentes del
fenomeno estudiado en la presente investigacion. Los cursos/materias fueron codificados de
acuerdo con las unidades de aprendizaje establecidos en los silabos del programa de formacion
(anexo 1). Se utilizd como instrumento la matriz de transcripcion de la informacion (anexo 2), la
que nos permite aproximarnos a los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas.

Como se explico en el marco teodrico, la OACI es la maxima autoridad aeronautica
internacional que establece los criterios de formacion de pilotos y tripulantes aéreos. En el Peru,
la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), a través de las Regulaciones Aeronauticas
del Pert1 (RAP) determina los temarios y contenidos de los programas de formacion del personal
aeronautico. Hemos evidenciado que la DGAC esta alineada con OACI, los contenidos exigidos
en Peru responden a los requerimientos de OACI — en tal sentido — encontramos pertinente
contrastar estas exigencias con los programas de formacion de las CIAC tales como: contenidos
y metodologia propuesta. El centro de instruccion seleccionado por su importancia y
representatividad en el mercado nacional fue la Escuela Peruana de Aviacion Civil (ESPAC). El
documento sujeto a analisis fue el:

e Manual del Piloto Comercial ESPAC
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1.5.2. Encuestas/Cuestionarios

En lo concerniente a las encuestas, resultdé muy importante integrar en la investigacion los
puntos de vista de los participantes, es por esto que las encuestas, como lo expresa apropiadamente
J. Murillo (1998), no requieren un exhaustivo analisis numérico, tablas ni formulaciones
estadisticas, pero si de un lenguaje conceptual y metaforico, lo que resulta en un proceso adecuado
y flexible, basado en modelos de recoleccion de datos tales como descripciones, observaciones y
dialogos sobre cuestiones abiertas.

Una primera encuesta piloto se desarroll6 con tres primeros oficiales de la empresa LAN
Pert, los resultados, dudas, preguntas y falta de claridad de algunas interrogantes permitieron
replantearlas y mejorar la estructura de estas quedando listas para ser aplicadas al publico objetivo
que nos propusimos. La encuesta disefiada (anexo 3) se aplico a quince (15) pilotos egresados de
los centros de instruccion en los afios 2016/2017 que ya estan laborando en una linea aérea
nacional, lo que permiti6é contrastar si los contenidos académicos y la metodologia recibidas
durante su formacion fueron efectivas y si satisfizo sus expectativas de aprendizaje requeridas —
ademas — se exploro e investigd de los propios actores, los déficits de formacioén que presentaron
cuando se incorporaron a una linea aérea de transporte de pasajeros. La toma de muestras se
desarroll6 en el mes de marzo de 2018, en la ciudad de Lima - Peru.

Para cumplir con los objetivos, el instrumento disefiado fue un cuestionario escala que
consta de 11 proposiciones con cuatro y cinco opciones de respuesta. Previo a la aplicacion del
cuestionario, a los participantes se les explico el proposito de la investigacion y se solicitd su
cooperacion para responder sinceramente. En todos los casos, se revisod que contesten y completen

la encuesta correctamente.
1.5.3. Entrevista semiestructurada

Para Denzin y Lincoln (citado por Vargas, 2012) la entrevista semi-estructurada es mas
rica a la hora de obtener datos. El investigador tiene un conjunto de temas sobre los que le interesa
que trate la entrevista y a medida que el informante habla, va introduciendo preguntas sobre esos
temas. El orden de los temas y de las preguntas estara condicionado por la conversacion. Ademas,
permite la posibilidad de introducir temas nuevos, categorias emergentes, que el investigador no
habia contemplado, pero que surgen en la conversacion. Este es el tipo de entrevista mas usada
en investigacion cualitativa, pues hay un razonable grado de control por parte del investigador y
un cierto grado de libertad en las respuestas en el informante. Se mantendra la atencion suficiente
como para introducir en las respuestas del informante los temas que son de interés para la
investigacion, tratando de enlazar la conversacion de una forma natural. Se considera que en el

desarrollo de esta se podra relacionar algunas respuestas del informante sobre un topico con otros
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que van fluyendo en la entrevista y construir nuevas preguntas enlazando temas y respuestas.

Es por esto por lo que resulté imprescindible considerar la aplicacion de entrevistas para
plantear preguntas que ayuden a descubrir y reconstruir la realidad tal como la observan los
sujetos de un sistema social definido (Sampieri y Cols, 2003). El contexto cultural es muy
importante, por ello se investigd en los lugares donde las personas realizan sus actividades
cotidianas. Esta herramienta permiti6 un acercamiento directo a los individuos de la realidad. De
acuerdo con Murillo (1998) esta técnica es muy completa; mientras el investigador pregunta
acumulando respuestas objetivas, logra captar sus opiniones, sentimientos y estados de animo
enriqueciendo la informacion y facilitando el logro de los objetivos propuestos.

En esa coherencia, las entrevistas semiestructuradas a los gerentes de las cinco principales
lineas aéreas nacionales, quienes por el cargo que ocupan, son expertos en el proceso de
incorporacion de nuevos pilotos a sus organizaciones, nos permitié conocer los déficits de
formacion que presentan los pilotos comerciales egresados de los CIAC.

El proceso de entrevistas se desarrolld6 e implementd siguiendo el protocolo
correspondiente (anexo 4) en el cual se detalla: modo de invitacion, lugar fecha, equipos,
ambiente de la entrevista, posibilidad de repreguntas y despedida. Las entrevistas se realizaron en
el mes de marzo 2018, en la ciudad de Lima, Pert. La poblacion objeto de estudio fue:

1. Gerente de Instruccién de LANPERU

Jefe de Pilotos de AVIANCA

Gerente General de LC PERU

Ex Gerente de Operaciones de STAR PERU e instructor de simulador en Pert

Piloto Instructor de SINGAPUR AIRLINES e Instructor de Simulador en Pera

wok wN
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Capitulo II. Analisis e interpretacion de los resultados

En este segundo capitulo, se presenta el analisis e interpretacion de los resultados. Este
analisis responde a los objetivos expuestos en el disefio de investigacion tomando como base los
planteamientos teodricos expresados en el marco contextual y conceptual. Consideramos

pertinente, ordenar la informacion de acuerdo con el instrumento y al objetivo de investigacion.
2.1. Analisis documental
Nuestro objetivo fue:

“Describir los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas que se aplican en
los programas de formacion de pilotos comerciales en los centros de instruccion de aerondutica

civil en el Peru”.

Como se explico en el marco tedrico, la revision curricular es un proceso muy extenso y
de sumo cuidado, se necesita tener un dominio del curriculo para poder proponer cambios y
modificaciones. Esta tarea demanda la convocatoria de expertos en la materia tanto educativa
como técnica propiamente, cualquier falencia de materias de formacién puede ser un
factor determinante en el desempefio de un piloto durante la ejecucion de un vuelo causando
situaciones indeseables para la seguridad de las operaciones. En este sentido, el andlisis siguiente
responde a una mirada basica del profesional autor de la presente tesis, es necesario insistir que
la revision curricular es un trabajo en equipo. Debemos buscar una variedad de informacion de
fuentes que nos ayuden a proponer cambios y mejoras en ciertas areas.

Los contenidos de los programas de formacion en los manuales de instruccion de las
CIAC responden directamente a la exigencia de la DGAC que a su vez busca satisfacer los
requisitos de conocimientos establecidos por OACI. Recordemos que, para este analisis solo se
ha tomado el Manual del Piloto Comercial de ESPAC.

Un primer hallazgo importante al iniciar la revision del documento seleccionado es el
objetivo general del curso/programa,

“El alumno obtendra el conocimiento necesario para cumplir con los requerimientos del
Examen Teorico de la Licencia de Piloto Comercial de Avion Monomotor Terrestre hasta
5,700 Kg de Peso Maximo de Despegue (RAP 61.125), con Habilitacion en Vuelo
Instrumental (RAP 61.65)”.

La respuesta a la primera pregunta de los elementos basicos del curriculo: jpara qué?,
estd limitada a cumplir un examen teérico. Consideramos muy importante definir lo que la
institucion quiere conseguir al finalizar el programa de formacién con el participante como un
todo (formacion integral). Nuestros tiempos demandan hablar de los objetivos del curriculo no

en términos de conocimientos, sino en términos de competencias y capacidades, esto implica un
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cambio de enfoque desde una ensefanza centrada en los contenidos a otra centrada en el desarrollo
de capacidades conceptuales, procedimentales y actitudinales que se consideran de relevante
importancia en el &mbito aeronautico. El programa de formacion del piloto comercial deberia
definir un perfil del egresado que sea compatible y que satisfaga las exigencias de las lineas aéreas
del mercado nacional e internacional. Cuando se limita a un objetivo tan simple, hace imposible

que se pueda ver el programa como un camino para la formacion integral de los participantes.
2.1.1. Contenidos de aprendizaje

Derecho Aerondutico (DEA)

El objetivo del curso es abordado parcialmente en los contenidos, notamos ausencia de
temas importantes de legislacion internacional como por ejemplo el Convenio Internacional de
Chicago, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), el Acuerdo Internacional de
Transporte Aéreo, el Convenio de Tokio, La Haya y Montreal. Tener un concepto inicial y general
de todos estos documentos permiten al alumno piloto entender las reglas juridicas internacionales
del trabajo que ejerceran en el futuro. Los contenidos de esta materia se reducen a conocer las
normas legales que rigen la aviacion solo en el &mbito nacional. Es de suma importancia sembrar
en el alumno la idea que la aviacion es una actividad global y por lo tanto no se reduce a la
legislacion nacional.

No encontramos coherencia en que los segmentos curriculares: SC2.05- MI 2
“Componentes de una conciencia PREVAC” SC2.05- MI 3 “Practicas de Emergencias” SC2.08-
MI2 “Conceptos de factores humanos avanzado”, se encuentren dentro de esta materia, estos no
tienen relacion con el Derecho Aéreo, pero si con la materia de Actuacion humana.

Se evidencia repeticion en los segmentos SC2.03- MI 1 y SC2.10- MI 1 ambos segmentos

consideran el mismo elemento de clase “Especificaciones de Operacion”

Conocimiento General Aeronautico: (CGA)

Los documentos normativos que describen el objetivo del curso estan desactualizados, en
el documento se refiere: “Proporciona conocimientos requeridos bajo el RAP 61.87
“Requerimientos para vuelo solo de alumno piloto” y RAP 61.107 (a) (1) “Instruccion en vuelo”,
sobre las caracteristicas del modelo de aeronave utilizado para la instruccion practica del
vuelo”. Sin embargo, el documento que regula esta materia es el RAP 61.200 y RAP 61.275 (a)
respectivamente.

Se observa reiteracion el elemento de clase “Limitaciones” se estudia dos veces en los
segmentos SC2.12- MI 1 y SC2.13- MI 2 del mismo curso — asimismo - el segmento curricular

SC2.14- M1 1 “Certificacion y calificacion de aeronaves” ya fueron estudiados en la materia DAE.
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Del mismo modo, los segmentos curriculares de esta materia carecen de logica de
ordenamiento - en aviacidbn - primero se conoce los sistemas del avion y luego los
procedimientos normales y finalmente los de emergencia. En forma paralela, el alumno recibe

informacion general de peso y balance y performance.

Performance y planificacion del vuelo. (PER)

En el desarrollo de esta materia el segmento SC2.18 — MI 1 no tiene ningin elemento de
clase especificado a pesar de tener una duracion importante de siete (07) horas de un total de 40
horas.

El segmento SC2.20 — MI 1 “Procedimientos de radio” es un contenido que no
corresponde a esta materia, es obvio que no guardan relacién — ademas — Se evidencia reiteracion
ya que este mismo segmento estd programado en la materia de Comunicaciones (COM), donde
los alumnos a través de practicas de radio comunicaciones pueden aprender y practicar sus futuros
reportajes en un ambiente real de vuelo. En el mismo sentido, también encontramos reiteracion
en el SC2.21 MI 1 “Reglaje altimétrico” que es estudiado en esta materia y en “Procedimientos

operacionales (PRO) también.

Factores humanos (FHU)

En este punto encontramos que lo recomendado por OACI no es exigido por la DGAC lo
que conlleva que los contenidos de los programas de formacion en esta materia queden a

discrecion de cada CIAC, como se observa en la figura 4:

1. Adecuaciéon humana, incluido los principios

de gestion de amenazas y errores.
OACI |:> Nota: Los textos de orientaciéon para disefiar
programas de instrucciéon sobre actuacién humana,
incluida la gestion de amenazas y errores pueden

encontrarse en el Manual de instruccién sobre factores
humanos (Doc. 9683).

DGAC

1. Adecuacion humana, incluido los principios
|:> de gestion de amenazas y errores.

Figura 4. Normatividad de la materia Factores Humanos

Fuente: Elaboracion propia

64



El manual de Instruccion sobre factores humanos (Doc. 9683) recomendado por OACI y
que la DGAC no lo considera dentro del RAP 61, contiene temas y materias muy importantes
para la formacion del piloto comercial, podemos citar entre ellos:

e Fundamental Human Factors Concepts

e Human Factors. Management and Organization

e FErgonomics

e Basic human performance training programs for operational personnel
e Crew resource management (CRM) training

e Training issues in automation and advanced technology flight decks

Por otro lado, consideramos que el tiempo programado para el desarrollo de la materia de
veinte (20) horas, es muy corto, estos contenidos deberian tener un papel protagénico en la
formacion de un piloto, como se desarrolld en el marco tedrico, las cabinas altamente
automatizadas requieren de pilotos con marcadas habilidades no técnicas (liderazgo, trabajo en

equipo, toma de decisiones, etc.)
Meteorologia (MET).
Sin comentarios

Navegacion e Instrumentos (NAV).

Ademas de los contenidos establecidos en el programa de formacion, resulta de suma
importancia revisar el criterio de pertinencia mediante el cual damos una mirada al avance de
la ciencia y la tecnologia del area cientifica y profesional (Inciarte y Canquiz 2009), es asi que,
en la aviacion de hoy el nuevo sistema de navegacion es el Performance-Based Navigation (PBN)
especifica que los requisitos de performance de sistemas RNAV o RNP de las aeronaves se
definan en funcion de la precision, integridad, continuidad y funcionalidad que son necesarias
para las operaciones propuestas en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular, con el
apoyo de la infraestructura apropiada. Bajo el mismo criterio de pertinencia ¢l curriculo deberia
enlazarse obligatoriamente para explicar a los nuevos pilotos de los esfuerzos de la industria de
hacer sistemas de navegacion mas precisos que conllevan al cuidado del medioambiente,
Actualmente, muchos aeropuertos importantes emplean procedimientos PBN y, en un gran
numero de casos, gracias a un disefio acertado se han reducido significativamente los impactos

ambientales (atenuacion del ruido y reduccion de emisiones) (OACI, 2014).

Procedimientos Operacionales (PRO)

No encontramos coherencia entre el objetivo del curso y los contenidos de este. El

objetivo refiere: “Proporciona los conocimientos que el nuevo piloto debe de conocer acerca de
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la normatividad que rigen la aviacion” Entendemos por esto al conjunto de leyes, normas,
regulaciones, decretos, circulares y demas documentos que de alguna manera tienen algin efecto
normativo en los procedimientos operacionales, sin embargo, en los contenidos del curso existen
diversos temas como factores humanos, mercancias peligrosas, reglaje altimétrico etc. Un

objetivo mas preciso delinearia mejor los contenidos del curso.

Principios de vuelo (PVO)

No encontramos coherencia entre el objetivo del curso y los contenidos de este. El
objetivo refiere: “Proporciona los conocimientos sobre aerodinamica que deben de tener
conocimiento los futuros pilotos”. Esto demandaria programar contenidos que conlleven que el
alumno esté preparado para comprender el comportamiento aerodinamico del avidén en toda su
envolvente de vuelo, aprender los términos y conceptos empleados en aerodinadmica, los efectos
y consecuencias del vuelo subsonico y transonico, adquirir conocimientos sobre estabilidad y
control, todo ello para permitir el posterior manejo correcto del avion. Sin embargo, los
contenidos de la materia son performance, peso, balance y maniobras de vuelo (virajes,
Chandelles, ochos perezosos y ocho sobre dos puntos) no se aprecia relacion con el logro del

objetivo.

Comunicaciones aeronauticas (COM)
Sin comentarios
2.1.2. Estrategias metodologicas

El Manual del Piloto Comercial utilizado como curriculo de ESPAC no consigna
informacion sobre el enfoque de la ensefianza ni las estrategias metodologicas propuestas para el
desarrollo de los contenidos. En general el manual esta organizado en:

e Segmentos curriculares (SC)
e Moddulos de Instruccion (MI) y
e Elementos de Clases (EC)

Como se detalla en el anexo 1, el curso consta de 9 materias y un total de 270 horas de
instruccion tedrica. Revisando todos los elementos de clase (EC) encontramos que sugiere el uso
de ayudas a la instruccion o recursos didacticos para el desarrollo de esta. Este conteo individual

de las clases nos da la siguiente informacion.
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Tabla 11. Recursos didacticos en el programa de formacion ESPAC

AYUDA A LA INSTRUCCION/ RECURSO PORCENTAJE DEL
DIDACTICO TOTAL DE HORAS
DIAPOSITIVAS 170 horas 63%
SEPARATAS 5 horas 1.70%
GUIAS DE TRABAJO 0 horas 0%
LECTURAS O ARTICULOS DE AVIACION 0 horas 0%
VIDEOS 72 horas 27%
HERRAMIENTAS VIRTUALES/RECURSOS 0 horas 0%
DIGITALES
NO ESPECIFICADO 23 horas 8.30%
TOTAL 270 horas 100%

Fuente: Manual del piloto comercial ESPAC (2015)

De esta informacion se establece que los dos recursos didacticos mds utilizados para el
desarrollo de los contenidos del programa de formacion son las diapositivas con un 63%, los
videos con 27% y las separatas con el 1.7% de un total de 270 horas de clases programadas. Como
se desarroll6 en el marco tedrico, el papel del docente est4 en facilitar y guiar, los alumnos por su
parte asumen el rol de participar activamente en el desarrollo de las clases — consideramos muy
importantes - las técnicas de investigacion y experimentacion (planteamiento y resolucion de
problemas, toma de decisiones, etc.) ya que promueven trabajos grupales y trabajos cooperativos.
Un excesivo uso de recursos pasivos como lo es el uso de diapositivas no direcciona el aprendizaje

en ese sentido.
2.2. Encuestas

Nuestros objetivos de investigacion fueron:

o Describir los contenidos de aprendizaje y estrategias metodologicas que se aplican
en los programas de formacion de pilotos comerciales en los centros de instruccion
de aerondutica civil en el Peru.

o  Establecer los déficits de formacion que presentan los pilotos comerciales egresados
de los centros de instruccion aeronautica civil del Peru, respecto de los estandares
internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros

Las dos primeras preguntas de nuestra encuesta buscaron conocer cual es el grado de

satisfaccion de los alumnos del programa de piloto comercial de los CIAC. Se inicia con preguntas

en forma individual de cada materia y luego del programa en general:
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1. Haga una valoracion de la calidad de la formacion académica recibida en las siguientes

asignaturas:
73%
60% 60%
47% 46%
40%
33%
27% 26%
20%
13% 14% 14% 14%} 113%
0% 0% I 0% 0% 0% I I
DAE
B MALA B REGULAR mBUENA mEXCELENTE
80%
53%
46% 47%
34% 33%
27%
20% 20%
13% 14% 13%
0% l 0% I 0% I 0%

NAV PRO

B MALA BREGULAR mBUENA mEXCELENTE

Esta pregunta inicial nos permite conocer la valoracion de calidad de los pilotos
comerciales egresados de los CIAC, con respecto a las materias que conforman el programa de
formacion; es asi como encontramos que la materia Meteorologia (MET) registra en la escala
media positiva (buena) de 73% y una escala de satisfaccion total (excelente) del 13%, por lo que
de forma global se tiene un 86% de satisfaccion. En el mismo sentido la materia Navegacion
(NAV) donde encontramos que el 53% le asigna una escala media positiva y el 13% de
satisfaccion total, por lo que suma un 66%. La otra materia con 59% de satisfaccion es Principios
de vuelo (PVO) que obtiene 46% en la escala media positiva y el 13% en la de satisfaccion total.

Esta misma pregunta nos permitio verificar que en las otras seis materias el grado de
insatisfaccion es alto, es asi como en Derecho aéreo (DAE) encontramos un 47% medianamente
insatisfecho (regular) y un 33% totalmente insatisfecho (mala) lo que suma un total de 80% de

insatisfaccion. Bajo este mismo criterio de analisis de la informacioén vemos que las otras materias

68



obtienen los siguientes porcentajes de insatisfaccion: Procedimientos Operacionales (PRO) 80%,
Factores humanos (FHU) 74%, Performance y planificacion (PER)) 60%, Conocimiento general
de aeronaves (CGA) que también recibe un 60% y finalmente, Radio telefonia (COM) con un
53%.

Encontramos interesante interpretar qué factores pudieron ser determinantes para lograr
la satisfaccion o insatisfaccion de los pilotos comerciales egresados de las CIAC, como se observa
en el parrafo anterior la antagonica valoracion entre Meteorologia (83% satisfechos) y Derecho
aerondutico (80% insatisfechos) nos lleva a deducir que — a pesar — que ambas materias son
impartidas en los mismos ambientes y bajo similares elementos de apoyo al estudiante, la
diferencia la define el docente, los contenidos y las estrategias metodoldgicas empleadas.

2. En general, ;Como valoraria la calidad del programa de instruccion de Piloto Comercial?

EXCELENTE

0% MALA
7%

REGULAR
60%

En esta pregunta buscamos definir el grado de satisfaccion de los pilotos comerciales
egresados de las CIAC con respecto al programa de formacion. Las respuestas obtenidas de esta
pregunta respaldan y confirman los resultados de la pregunta anterior, ya que un 67% de los
encuestados se encuentra insatisfecho con la calidad del programa de formacion (60% lo
encuentra regular y 7% malo). Estos datos resultan interesantes ya que los encuestados ya estan
trabajando en una linea aérea, en este sentido la valoracion del programa de formacion tiene una
base solida y confiable, estamos seguros de que uno de los principales factores de una educacion
de calidad esta reflejado en la obtencion de los conocimientos, capacidades y habilidades para

incorporarse en el ambiente laboral profesional.
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3. En su opinion, cudl es la experiencia académica de los docentes del Centro de Instruccion

EXCELENTE
0% MALA
6%

REGULAR
67%

Las respuestas de los encuestados reflejan que un 67% atribuyen como regular la
experiencia de los docentes y un 6% la considera como mala, lo que nos da un resultado final de
73% de insatisfaccion en este tema. Entendemos que los requisitos y exigencias del personal
docente en el desarrollo de los programas de formacion en los CIAC estan por debajo de los
exigidos a los de una universidad o instituto tecnoldgico superior. Como lo describimos
anteriormente ensefiar a adultos demanda de un docente experimentado con el conocimiento y
uso de metodologias didacticas apropiadas para facilitar a los futuros pilotos comerciales

optimizar su tiempo, voluntad y potencialidades en el desarrollo del programa de formacion.

4. En general, sobre la forma en que los docentes iniciaban las clases en el programa de
formacion que usted siguio: ;Iniciaban la clase, despertando el interés de los estudiantes por

el tema a tratar?

SIEMPRE
0%

CASI
SIEMPRE
27%

ALGUNAS
VECES
73%

Los resultados de la tercera pregunta nos arrojan que 73% de participantes considera que

algunas veces el docente iniciaba la clase despertando su interés. Consideramos un porcentaje
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bastante alto y negativo. Los docentes deben desarrollar estrategias y utilizar toda clase de
recursos para captar la atencion de los alumnos en el inicio de las clases. Cuando esto sucede el
alumno desea escuchar mas y enfoca toda su atencion al desarrollo de la materia. Es probable que
se confirme la pregunta anterior sobre la percepcion de poca experiencia de los docentes — pues -
para “robar” la atencion del alumno y el uso de estrategias y recursos demanda una buena

experiencia.

5. Haga una valoracion de la relacion que se establecia entre el docente y el estudiante en las

materias del programa de formacion que usted siguio, sobre los siguientes aspectos

74%

67% 67%
54%
40%
34%
27%
20% 20% 20%
13% 13% 13% 13% 13%
7% 6%

«Ain «lnz mlin mlN-
Da un trato cordial Presenta en forma Permite la Tiene en cuenta Permite planificar
que fomenta el clara e interesante participacion susideas y y programar

dialogo el tema experiencia actividades

H NUNCA W ALGUNAS VECES CASISIEMPRE  E SIEMPRE

Las variables que definimos en esta pregunta nos permiten establecer la relacion docente/
alumno, es asi como el 80 % de los alumnos egresados consideran que los docentes daban un trato
cordial que fomentaba el dialogo (67% casi siempre y 13% siempre) — por el contrario - el 81%
esta insatisfecho con la forma como los docentes presentaban el tema, (74% algunas veces y 7%
nunca). En el item sobre la participacion en el desarrollo de las clases el 53% afirma estar
insatisfecho (40% algunas veces y 13% nunca). La siguiente variable relacionada con tener en
cuenta las ideas y experiencia de los alumnos, encontramos que el 80% de los encuestados no se
encuentran satisfechos (67% algunas veces y 13% nunca). Finalmente, el 81% estima que algunas

veces 0 nunca les permitieron planificar y programar sus actividades.

El analisis e interpretacion de esta pregunta nos lleva a inferir que los docentes no estan
enfocados en considerar en sus clases los tres pilares de la educacion de adultos “Horizontalidad,
Flexibilidad y Participacion” (Adam, 1977). La Ginica respuesta positiva es la que corresponde al
trato cordial y fomentar el didlogo, las demas definen a un docente que no presenta en forma clara
e interesante el tema (confirma la respuesta numero 4) — ademas - no permite la participacion de

los alumnos en clases (principio de participacion) no tiene en cuenta las ideas y experiencia de
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los alumnos (principio de horizontalidad) y no permite que los propios alumnos organicen sus

actividades.

6. Enrelacion con los temas y contenidos de las materias del Programa de formacion de Piloto

comercial que usted siguio, marque una alternativa, segun su valoracion:
80%

54% 54% 54%

34%

26%

20% 20% 20%

13% 12%
6%

7%
- [] 0% 0% -

Se desarrollaban en su Se desarrollaban segun Eran temas actualizados  Los temas fueron

0%

totalidad segun el silabo el orden y secuencia de acuerdo con el suficientes para la
de la materia programada avance cientificoy  formacion de un piloto
tecnologico. comercial

B NUNCA B ALGUNAS VECES CASISIEMPRE  E SIEMPRE

Con respecto a si los contenidos se desarrollaban en su totalidad un 61% de los
encuestados no esta satisfecho (54% responde que algunas veces y el 7% refiere que nunca). La
segunda pregunta sobre si los contenidos son desarrollados en el orden y secuencia programada,
existe un 80% que afirma que so6lo algunas veces. Estas dos primeras variables de la pregunta
guardan estrecha relacion, existe relativa seriedad en el cumplimiento del programa de formacion
y en algunos casos se varia el orden y secuencia de estos — esta situacion — debe ser planificada y
registrada de manera tal que no se omitan temas que pueden causar un vacio en la formacion del
piloto comercial. Los siguientes items reflejan y confirman la pregunta 2 (valoracion de calidad
del programa de formacion), con respecto a si los temas eran actualizados con el avance cientifico
y tecnoldgico encontramos un 54% medianamente insatisfecho (algunas veces) y un 20%
totalmente insatisfecho (nunca) lo que suma un total de 74% de insatisfaccion. En la ultima
pregunta que los obliga a contrastar si sus estudios en la CIAC y lo que necesitaban saber en una
linea aérea, se define que encontramos un 54% medianamente insatisfecho y un 34% totalmente

insatisfecho lo que suma un total de 88% de insatisfaccion.

Estos resultados nos indican que es necesario revisar los contenidos y asegurarnos si son
los necesarios y van de acuerdo con el avance tecnologico y las nuevas demandas en el ambito

aerocomercial.
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7. Sobre los tipos de recursos diddacticos empleados por los docentes en su ensefianza, marque

una alternativa.
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Esta pregunta nos arroja resultados importantes para ser contrastados con los obtenidos
en el analisis documental del manual del “Piloto Comercial”; resaltamos que el 93% de los
encuestados refiere que las diapositivas fueron el recurso didactico empleado por los docentes en
su ensefianza, esta respuesta tiene coherencia con lo revisado en el referido manual. En este
documento encontramos que se sugiere al docente el uso de diapositivas en 170 horas de un total
de 270 horas de clases (63%). El segundo recurso didactico mas usado son los videos con un 33%
luego estan los articulos de aviacion con un 26%, luego las herramientas virtuales con un 20%
quedando como los recursos menos utilizados las separatas y guias de trabajo con un 7% y 6%

respectivamente.

Es aqui donde es oportuno volver a citar a Gonzélez (2015) que nos explica que los
recursos didacticos se convierten en herramientas indispensables dentro de la formacion
académica, funcionando como informacion y guia del aprendizaje, logrando a través de la
motivacion e interés que generan entre alumno y docente que el aprendizaje sea mas duradero.
Los pilotos comerciales requieren de recursos que reflejen situaciones y experiencias reales que
estimulen la actividad del estudiante con entornos en los que se refleja la expresion, la creacion y
reflexion. La calidad en la formacion de un piloto comercial exige recursos de manera justificada
y adecuada dentro del aula, con la finalidad que la clase sea mas receptiva, participativa, practica
y amena. Entendemos que los adultos necesitan estrategias y recursos mas participativos que

despierte su interés en el tema.
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8. Sobre las estrategias de enserianza mas empleadas en el programa de formacion, marque

una alternativa:
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Las respuestas obtenidas reflejan coherencia con la pregunta previa, asi vemos que el 74%
confirma que la estrategia de ensefianza empleada SIEMPRE fue la exposicion — por el contrario
— viendo desde el otro extremo las estrategias de ensefianza que NUNCA se usaron fueron: 74%
trabajos colaborativos, 60% aprendizaje basado en problemas, 54% estudios de casos y el 40%
utilizaron técnicas activas participativas. La exposicion resulta siendo la estrategia de ensefianza

mas utilizada, como lo referimos en nuestro marco teorico.

Diaz (2015) refiere que la exposicion prioriza al docente un rol central y protagonico,
transmitiendo conocimientos y conceptos a los alumnos todos por igual, quienes asumen un rol
absolutamente pasivo. No pretendemos descalificar la exposicion como una estrategia de
ensefianza efectiva, pero si recordar que, cuando no esta bien enfocada, el docente no tiene una
buena técnica y se limita a leer diapositivas, puede convertirse en una desventaja ya que la
retroalimentacion y la participacion son limitadas, en muchos casos, las conclusiones son

unilaterales si el expositor no permite discusion dentro de la sesion.
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9. Sobre la efectividad de las estrategias metodologicas que facilitaron su aprendizaje,
utilizadas por los docentes en las materias del programa de formacion, marque una
alternativa:

EXCELENTE

0% MALA

6%

REGULAR
67%

Las dos preguntas anteriores referidas a los recursos didacticos y las estrategias
metodoldgicas utilizadas en el programa de formacion guardan absoluta relacion con la
interrogante propuesta en esta pregunta, los pilotos comerciales encuestados refirieron que el 67%
esta medianamente insatisfecho (regular) y un 6% totalmente insatisfecho (mala) lo que suma

un total de 73% de insatisfaccion.

Consideramos importante revisar a profundidad si los esfuerzos que realizan los docentes
son efectivos y aprovechados por los alumnos, como sabemos la ensefianza puede ser la misma
en sus contenidos, estrategias y recursos, pero los efectos e impacto en los pilotos comerciales
alumnos puede ser absolutamente diferente, para algunos sera muy efectiva, pero en otros no.
Insistimos en que las estrategias en general no se ajustan a los principios de la ensefianza de

adultos y encontramos coherencia en el alto grado de insatisfaccion de los alumnos.
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10. Usted recomendaria este centro de instruccion a personas interesadas en formarse como

piloto comercial.

SIEMPRE
7% NUNCA

7%

ALGUNAS
VECES
73%

Para analizar e interpretar los resultados de esta pregunta, estimamos conveniente agrupar
las respuestas “siempre” o “casi siempre” en un solo bloque, resultando un 20% de egresados
que SI recomendarian su CIAC a otra persona interesada en formarse como piloto comercial. Por
el contrario, un 7% marco6 la alternativa de “nunca” lo haria. En la alternativa “algunas veces”
se encuentran el mayor grupo de encuestados: 73%, lo interpretamos como el grupo que no sabe
0 no esta seguro si lo haria, lo que refleja una insatisfaccién de su experiencia en su respectivo

CIAC.
2.3. Entrevistas semiestructuradas

Como se explico en el capitulo anterior se seleccionaron a gerentes y destacados pilotos
instructores de las principales lineas aéreas en Pert. A continuacion, se presenta los extractos mas

relevantes de las entrevistas realizadas en donde buscamos establecer:

o Los déficits de formacion que presentan los pilotos comerciales egresados de los centros de
instruccion aeronautica civil del Peru, respecto de los estandares internacionales de una

linea aérea de transporte de pasajeros.
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1.

¢Cudles considera que son las principales competencias que deben poseer los pilotos que

contrata su empresa?

Entrevistado Comentario

1.  Comunicacion, 2. Liderazgo 3.
Gerente Instruccion de LATAM Planificacion y Toma de decisiones, 4. Trabajo
en equipo

1. Liderazgo, 2. Planificacion y. toma de
decisiones, 3. Conciencia situacional, 4.

Jefe Pilotos de AVIANCA . )
Trabajo en equipo

) 1. Liderazgo, 2. Trabajo en equipo 3.
Gerente LC PERU Planificacion y toma de decisiones, 4. Critica
¥y autocritica,

Instructor SINGAPUR AIRLINES y

simulador LATAM 1. Liderazgo, 2. Critica y autocritica, 3.

Compromiso ético, 4. Trabajo en equipo

1. Planificacion y toma de decisiones 2.
Trabajo en Equipo 3. Critica y autocritica
4. Liderazgo

Ex Gerente STAR PERU e instructor
simulador LATAM

Es importante mencionar, que para la respuesta de esta pregunta se propuso al

entrevistado una lista de diez competencias para ser ordenadas de acuerdo con la importancia que
le asignan (anexo 4 Guia de entrevista). Teniendo en consideracion, que ellos que estin
encargados de la seleccion, contratacion y luego capacitacion a los pilotos recién egresados,
resulta imprescindible conocer las competencias mas importantes que debe poseer un piloto

comercial antes de ingresar a una linea aérea.

Liderazgo y trabajo en equipo — Son las dos competencias que fueron seleccionadas por los
cinco entrevistados; un piloto comercial de linea aérea lidera un equipo dentro de la acronave,
es de vital importancia el desarrollo de estas competencias para asegurar un alto estandar de
seguridad.

Planificacion y toma de decisiones. - Esta competencia fue elegida por cuatro de los cinco
expertos entrevistados,

Critica y autocritica. — Dos de los cinco entrevistados consideran esta competencia como las
mas importantes.

Comunicacion y compromiso ético. — Fueron también seleccionadas por dos expertos y las
consideran importantes en la formacion de un piloto comercial.

Como referimos anteriormente, las competencias profesionales ainan conocimientos,

habilidades, destrezas, actitudes y valores. Este conjunto de capacidades y atributos personales
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cobran sentido cuando se les aprecia en la optica de una tarea profesional determinada — en este
caso particular los pilotos comerciales - para la cual deberian existir criterios de logro, calidad o
efectividad bien establecidos. Esta seleccion de competencias puede guiarnos a establecer el perfil
(ausente en los programas de formacion) que deben proponer los centros de instruccion de
aeronautica civil y a partir de ello, reorientar los contenidos, estrategias, metodologia, etc. de
manera de darles la duracion y profundidad requerida para obtener una solida formacion a los

pilotos que egresan y buscan oportunidades de trabajo.

2. ;Considera usted que la instruccion que se imparte en los centros de instruccion aerondutica
civil ofrece una formacion con el nivel de conocimientos tecnologicos que la aviacion

comercial exige actualmente?

Entrevistado Comentario

... Hay escuelas que tienen una mejor capacitacion que otras.
Hacen mejor uso de herramientas de tecnologia de la informacion
o de actualizacion en términos o nuevas tendencias de la industria,
de LATAM pero no es uniforme. Vemos que no es uniforme y ya tenemos mas
o menos referenciado el origen del piloto y el perfil que tiene...

Gerente Instruccion

...Es dificil hace una generalizacion de esto. Hay centros que si
dan buena instruccion tanto teorica como prdctica. Otros parece

Jefe Pilotos de que solo quieren sacar pilotos en cantidad y no dan una buena base
AVIANCA que luego permita a sus alumnos ser competitivos en el mercado
laboral...

...la instruccion que se imparte, lamentablemente, no es la
Gerente LC PERU adecuada. A nosotros nos ha pasado mucho que gente ha venido
con cursos frescos y todos los centros de instruccion, lo subes al
avion y no te saben hacer un ascenso instrumental o no saben tomar

una decision... ...... , hay que invertir todavia en ellos
Instructor NO, porque estamos formando pilotos que realmente hay algunos
SINGAPUR que no deberian ser pilotos. El primer factor es el economico... ...el

piloto de ahora no es como en nuestra época. Habia el amor, la
AIRLINES y pasion por volar, no por dinero......El curriculo es asi. Ahora, yo
simulador LATAM he vist.o que con laL.v escuelas .que.hay como ATC, ya mejoro mucho.
Lo primero que vi, la deficiencia, por ejemplo, performance, no
tienen idea...
Ex Gerente STAR Bueno, ahorita, en una escuela de aviacion siempre hay un
retardo porque siempre esta mas avanzada la tecnologia y los
métodos inclusive. Estaria de acuerdo en un 60%. Por decirte, en
simulador LATAM la escuela de Boeing que tiene en Seattle, podria estar casi a la
par. Pero estas escuelas, no es culpa de ellas, pero tendrian que
ponerse a la par.

PERU e instructor

Encontramos puntos de vista que son importantes resaltar para nuestro analisis - por

ejemplo — dos de los entrevistados coinciden en que la apreciacion no se puede generalizar, pues
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refieren que existen CIAC que dan una buena instruccion y otros no. Consideramos importante
remarcar el punto de vista de otro de ellos, donde sugiere la intencion de formar pilotos en
cantidad y no en calidad, mientras que el otro nos comenta que tienen “referenciado el origen del
piloto y el perfil que tiene” — vale decir — tienen identificada la calidad de los CIAC. Por otro
lado, otros dos entrevistados son mas contundentes en una respuesta negativa, uno de ellos nos
expresa que cuando son contratados presentan deficiencias en su desempeiio y requieren
complementar sus conocimientos dentro de la empresa. El otro experto va un poco mas alla de la
pregunta en si y sostiene que el nivel de conocimientos de los pilotos egresados es bajo debido a
la poca vocacion y pasion de los jovenes quienes deciden convertirse en pilotos por motivos
econdmicos. Finalmente, nuestro ultimo entrevistado sostiene que — en su modo de ver — las
escuelas estan en un 60% de brindar los conocimientos necesarios debido a que el avance

tecnologico va mas rapido de las actualizaciones curriculares.

Encontramos que la percepcion predominante de los entrevistados es que los pilotos
comerciales egresados de las CIAC no cuentan con una formacién con el nivel de conocimientos
tecnologicos que la aviacion comercial exige actualmente. Si bien dos de ellos no generalizan la
calidad de los Centros de instruccion, pero si reconocen la poca calidad de algunas de ellas.
(Cuales son los motivos? En nuestra experiencia podriamos afirmar que la demanda de pilotos en
el mercado nacional ¢ internacional hace de la formacidén de pilotos un negocio rentable -
cambiando en algunos casos - 1a calidad por la cantidad, este mismo motivo impacta en la materia
prima (alumnos), muchos jovenes sin ningun tipo de vocacion y pasion deciden convertirse en

pilotos por temas de oportunidad econdmica.

Es importante contrastar estas respuestas de los entrevistados con la pregunta de nuestra
encuesta a los pilotos comerciales egresados que ya laboran en una linea aérea, a la pregunta si
los temas eran actualizados con el avance cientifico y tecnoldgico resultd un total de 74% de
insatisfaccion. La otra pregunta que los obliga a contrastar si sus estudios en la CIAC y lo que

necesitaban saber en una linea aérea suma un total de 88% de insatisfaccion.
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3. Voy a mencionarle dos temas de actualidad en la aviacion, la fatiga/estrés y los efectos
negativos de la automatizacion de los aviones. ;Considera que los pilotos comerciales
egresados tienen un nivel de conocimiento aceptable de estos problemas que afectan la

seguridad de vuelos?

Entrevistado Comentario

Hay pilotos que tienen conocimiento basico del tema, o nulo del tema
v depende del origen de este. Pilotos que tienen un conocimiento
intermedio del tema, pero si te puedo comentar que no existe un
Gerente LATAM conocimiento profundo de las consecuencias, de los desordenes que
existen en téerminos del concepto del estar bien. Estar listo para volar,

tener un orden en la dieta, en los ejercicios para mantener una vida
saludable

En cuanto a fatiga y manejo de stress el conocimiento es minimo.
Referente al manejo de automatizacion vienen con una buena idea por
el manejo del entorno tecnologico actual que tienen las nuevas
generaciones. Sin embargo, les cuesta entender por qué pasan las
cosas cuando ya interactuan con el avion en tiempo real... ...

Jefe AVIANCA

Absolutamente. Y eso pasa mucho, porque cada dia los aviones son
mds automatizados y cada dia la jornada de trabajo de los pilotos son
mds estresantes... ......... Si se les deberia preparar para lo que vienen,
definitivamente. No estan preparados...

Gerente LC PERU

Instructor Yo creo que si, porque eso es muy importante....... El tiene el control
SINGAPUR de su persona, de su descanso. Cuando descansar, voy a dormir mas
temprano, voy a forzarme a dormir... Respecto a la automatizacion de

AIRLINES y las aeronaves, yo pienso que era mas facil volar manual. Pero ahora
simulador LATAM hay muéhas cosas que hacer, las tar?as. Mira, qué se hace en linea:
100 pies, conectamos el autopiloto. Volamos, hacemos la
aproximacion, 100 pies, desconectamos... ...

Ex Gerente STAR | Entonces, si, subir al avion da estrés porque todo lo que no sea de la
vida cotidiana de un ser humano te da estrés. Ya que uno volo una
vez y te gusto, entonces, te encuentras que no es lo que, mds que
simulador LATAM | nada, el desarrollo del trabajo es lo que mas estresa y se vuelve
congénito, uno se acostumbra a eso. Los horarios, recojo, etc.

PERU e instructor

Encontramos tres entrevistados convencidos de que no existe un conocimiento sélido y
profundo de estos dos grandes temas de actualidad aerondutica a pesar de que son factores
importantes en la ocurrencia de incidentes y accidentes a nivel mundial. Los entrevistados refieren
que los conocimientos de los pilotos comerciales egresados de las CIAC son minimos — sin
embargo — uno de ellos hace énfasis que a pesar que las generaciones de jévenes viven con la
tecnologia diariamente, no es suficiente para entender la automatizacion de los aviones modernos.
Estas primeras respuestas, reafirman la importancia de tener un conocimiento serio y consistente

sobre la fatiga , el estrés y la automatizacion de los aviones — como se detall6 en el marco tedrico
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- son fendmenos complejos y muy comunes en los ambientes de trabajo especialmente en aquellos
que requieren de una alta carga de trabajo y en los que son utilizadas complicadas tecnologias. El
escenario de trabajo de los pilotos de aeronaves comerciales esta colmado de potenciales fuentes
de estrés, a esto se suma la constante alerta y monitoreo de lo que el avion debe realizar en forma
automatica, constituyéndose estos como una serie de estimulos tensionantes que impactan
directamente sobre su bienestar y calidad de vida. Es aqui donde rescatamos la respuesta de
nuestro cuarto entrevistado — no obstante — refiere que en su opinion los alumnos llegan con
conocimiento de estos dos fenomenos, reflexiona sobre la automatizacion de las aecronaves, opina
que era mas facil volar los aviones manualmente y que ahora estamos muy acostumbrados a usar
el piloto automdtico. Como lo explicamos anteriormente la complejidad de los niveles de la
automatizacion desencadena dudas en el piloto acerca de su propia capacidad de controlar
manualmente las fases de cambios constantes y puede conducir a una pérdida de maestria y
habilidades. Finalmente, nuestro quinto entrevistado no nos da una respuesta negativa o
afirmativa, solo reconoce que la labor del piloto es un factor importante de estrés. No nos queda

duda de la importancia de estos dos temas de actualidad aeronautica.

4. La ética profesional se ha situado como un componente dindamico y sustantivo de la
formacion integral......... ¢JLos centros de formacion de pilotos deben preocuparse por la

formacion ética de los participantes?

Entrevistado Comentario

...8in duda. sin duda. Nuestra industria requiere el seguimiento de la
regulacion. Es una profesion delicada en el sentido del manejo de
vidas, de la responsabilidad en la conduccion segura de estas,

Gerente LATAM entonces es fundamental que las escuelas promuevan el

seguimiento de conductas éticas, el seguimiento de normas, el

respeto por la regulacion y la importancia que implica la
disciplina en ese sentido.

Considero es algo que uno trae de casa y lo ha ido adquiriendo a
lo largo de su vida con los ejemplos que ha tenido a lo largo de
esta. Sin embargo, las escuelas pueden incluir en sus curriculos
aspectos relacionados a la ética. La responsabilidad al mando de
una aeronave hace fundamental el actuar correctamente siguiendo
los lineamientos y regulaciones establecidos y que no deben de ser
pasados por alto

Jefe AVIANCA

Es que definitivamente si..., la ética es lo que conduce el andar del
ser humano correcto. Cudl es el gran problema de las escuelas, que
limitan a darte ocho cursos relacionados al avion y se acabo el
problema. Pero cero con condiciones éticas............pero que hay
que profundizar en valores éticos, completamente de acuerdo

Instructor Si, me parece que eso es muy importante para cualquier profesion y
SINGAPUR sobre todo para la nuestra. Deberia enseriarse, enfatizarse en todas
las escuelas

Gerente LC PERU
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AIRLINES y

simulador LATAM

Ex Gerente STAR Ya insertado en la aviacion tienes que comenzar con la ética, de
o todas maneras. Todo linda con la etica. Tener ética de aprender

PERU e instructor

algo, porque tienes que aprenderlo para poder ensenarlo y
simulador LATAM dominarlo. Porque no puedes hacer como que enseiias. Tener ética
v no decirle a un hermano o hijo “oye tu no sirves”, sino “oye te
falta esto”. Yo creo que la ética en las escuelas deberia ensenar.

En este punto encontramos unanimidad y plena coincidencia en las respuestas de los
expertos entrevistados. A continuacidn, analizaremos las principales razones que fueron

argumentadas ante la necesidad de tener pilotos comerciales con formacion ética:

Es una profesion delicada en el sentido del manejo de vidas. — Millones de pasajeros
viajan diariamente por via aérea con la confianza que los pilotos estan capacitados y preparados
para hacerlo profesionalmente. Eticamente los pilotos debemos contar en nuestra conciencia del
dafio irreparable que causaria una accién u omision. La responsabilidad al mando de una
aeronave hace fundamental el actuar correctamente siguiendo los lineamientos y regulaciones
establecidos y que no deben de ser pasados por alto. - Esta responsabilidad que nos comenta
nuestro entrevistado esta relacionada con la ética profesional que va mas alla de los ambientes
laborales — es decir — la licencia, el apto médico, la hora de presentacion al aeropuerto, el briefing
con la tripulacion, la fraseologia etc. Son actos verificables y controlados por la autoridad, pero
(qué sucede con nuestra vida privada? Debemos respetar nuestros horarios de descanso, no ingerir
sustancias prohibidas (medicamentos, alcohol, etc.) no sélo aprobar los examenes, sino saber lo
que tenemos que saber, cuidar nuestra imagen — es decir — las regulaciones y reglamentaciones se

deben cumplir también cuando no somos observados y por una plena conviccion.

“«

el gran problema de las escuelas, que limitan a darte ocho cursos relacionados al avion
y se acabo el problema. Pero cero con condiciones éticas...La ética es lo que conduce

B

el andar del ser humano correcto” ...” eso es muy importante para cualquier profesion
y sobre todo para la nuestra” ...” Ya insertado en la aviacion tienes que comenzar con

la ética, de todas maneras. Todo linda con la ética. —

Aqui debemos ser claros que toda profesion debe tener formacion ética, la aviacion no es ajena
a la sociedad ni a las necesidades de convivencia de esta. La ética representa un valor muy
apreciado en la sociedad en general y cumple un rol fundamental en el desarrollo del pais, como
bien citamos a Lerner (2004) antes de formar ingenieros, médicos, arquitectos, abogados o
economistas debemos de preocuparnos por formar personas —en este mismo sentido — formemos

personas que se desempefien profesionalmente como pilotos de aviacion. Uno de los
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entrevistados afirma de manera muy categérica que no es correcto darle solamente
conocimientos técnicos de ocho materias y dejar de lado la formacion humana que debe

acompaiiar a todo profesional.

5. /;Durante los ultimos 2 arios, que informacion ha recibido de su staff de instructores sobre
las deficiencias de formacion académica de los pilotos provenientes de los CIAC?, ;Que

comentario nos puede aportar con respecto a los pilotos que tienen formacion universitaria?

Entrevistado Comentario

...Hay algunos detalles que pueden caracterizar a un piloto con
formacion universitaria en el sentido de manejo escénico, por
decirlo ast, de cabina, la relacion, interaccion humana que existe
Gerente LATAM es mucho mas llevadera. Es una persona mas madura, que tiene
mayor conocimiento, que se desenvuelve con mayor criterio, que
hace un analisis mas profundo de las distintas situaciones y que
puede, por ende, tomar una decision mas colegiada, mas armada...

...... en especial pobre nivel de formacion en materias teoricas,
poca habilidad en vuelo manual y sobre todo poco nivel de
compromiso con la profesion. Los alumnos que vienen ya con una
carrera universitaria tienen una vision mucho mas madura, se nota
mayor capacidad de andlisis y de solucion de problemas asi con un
mucho mayor compromiso con el aprendizaje. Por lo general
acaban su entrenamiento en o antes de los plazos previstos...

Jefe AVIANCA

Bueno, lamentablemente no es bueno... ... ... tenemos muchas veces
que cambiar los programas porque es gente que no viene realmente
capacitada como deberia ser. Basicamente los temas de lo que hoy
la aviacion moderna requiere............Es el dia y la noche.
Definitivamente los chicos que vienen de una universidad, que
también tenemos, vienen con otra formacion, ven la aviacion
diferente. O sea, es gente que ve realmente, tu los ves involucrados.
Instructor Yo tenia un piloto francés que venia de la mejor escuela de aviacion
a nivel de ingeniero y no me probo nada. Sus habilidades técnicas

Gerente LC PERU

SINGAPUR no eran buenas, hay de todo también he conocido jovenes muy
AIRLINES y habiles...... ...
simulador LATAM
Ex Gerente STAR Y en cuestiones de meteorologia, cultura general. Deberia a ver,
PERU e instructor asi como hay un curso de vinos, pintura, hor@b;res célebres y todo,
hacer un curso de cultura general de aeronautica, que abarque
simulador LATAM mas alla de lo que enserian en las escuelas. Para poder discutir.

Esta pregunta la podemos dividir en dos, en un primer momento los entrevistados opinan
sobre las de formacién académica de los alumnos egresados de las CIAC donde encontramos lo

siguiente:

e Pobre nivel de formacidn en materias teoricas.

e Poca habilidad en vuelo manual.
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e Poco nivel de compromiso con la profesion.
e Es necesario cambiar los programas de habilitacion para cubrir el déficit de formacion.

(perjuicio econdmico)

e Limitado conocimiento de cultura general de aeronautica.
Uno de nuestros entrevistados reconoce que en su experiencia ha encontrado jovenes egresados
de las CIAC muy habiles. La segunda parte de la pregunta se refiere a la experiencia de los
instructores con pilotos egresados de la universidad, encontramos los siguientes comentarios mas
importantes:

e Vision mucho mas madura,

® mejores conocimientos y criterio,

e mejor capacidad de analisis y toma de decisiones,

e mejores relaciones interpersonales,

e mayor compromiso con el aprendizaje.

Uno de nuestros entrevistados nos aporta un comentario de importancia para nuestro
analisis: ... “es el dia y la noche” refiriéndose a la comparacion entre los pilotos con formacion
universitaria y los egresados de las CIAC. Del mismo modo, uno de nuestros entrevistados refiere,
la experiencia de un alumno con titulo de ingeniero pero que sus habilidades técnicas no eran

buenas

Las opiniones y comentarios recogidos nos permiten entender las debilidades y fortalezas
de los pilotos comerciales que ingresan a una linea aérea, no encontramos pertinente generalizar
estos puntos de vista, simplemente nos sirve para nuestros objetivos de investigacion. Rescatamos
el comentario de uno de ellos, donde afirma haber encontrado jovenes de las CIAC muy habiles
y bien preparados para su fase de instruccion dentro de la linea aérea — estamos convencidos —
que la pasion y vocacion de los pilotos puede complementar aquellas falencias en su formacion,

siendo lo ideal un piloto bien preparado y ademas con una marcada vocacién aeronautica.
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6. La profesionalizacion del piloto de linea a¢rea es una tendencia mundial y regional, diversas
publicaciones aeronauticas refieren que las grandes aerolineas forman y reclutan pilotos con

formacion universitaria jConsidera que la empresa ird en ese camino en un corto plazo?

Entrevistado Comentario

...yo creo que, definitivamente, la industria y las empresas diversas
van a promover el desarrollo profesional sin duda... ... .... Mientras el
mercado requiera o la necesidad de mercado requiera cumplir las
Gerente LATAM plazas que estin programadas o proyectadas, y no haya la
competencia en si del postulante o del perfil que busquemos, nos
vamos a ver obligados a postergar posiblemente esta opcion
...51, actualmente esa es la tendencia y estamos haciendo procesos en
universidades para de alli reclutar a los futuros Copilotos que se
contratan habiendo tenido buenos resultados con el primer programa
implantado...

Ojala que todos fuésemos en ese mismo camino. Deberiamos ir

para poder levantar el estandar de nuestra aviacion. En Estados

Unidos y Europa no puedes subirte a un avion si no eres
Gerente LC PERU profesional... ...... Entonces, si la aviacion del primer mundo lo
pide y nosotros queremos parecernos a eso, tendria que ser un
requisito necesario. Ahora, obviamente, hay que potenciar acd el
tema de las universidades también, porque hay una sola
universidad que te ofrece la carrera completa
Instructor Eso de la carrera universitaria es quizas del aspecto cultural. Se nota.
El comportamiento inclusive, el que viene de la calle comparado con

Jefe AVIANCA

SINGAPUR el de la universidad es un mundo, dia y noche. Son mas preparados,
AIRLINES y mds maduros. Pero a veces no quiere decir que van a ser mejores
simulador LATAM

Ex Gerente STAR | Ya estd ahorita, ha salido una ley, pero hay que complementarla, no
es asi nomas. A los mas jovenes les van a exigir. Quieren promover
una ley para que la carrera de piloto sea una carrera profesional y
simulador LATAM | que estudien todo lo que un universitario minimo debe saber.

PERU e instructor

Encontramos plena coincidencia que esa es la tendencia mundial, y ya una realidad
nacional. Observamos que una aerolinea importante, AVIANCA, recluta pilotos de la universidad
y cuenta con un programa especial para eso. Los entrevistados consideran un paso fundamental
para elevar el nivel de los pilotos comerciales, evidencian también la necesidad de cubrir las
plazas vacantes “con lo que hay en el mercado” pero no dudan en coincidir con el camino a la
profesionalizacion. Un concepto importante por resaltar en esta respuesta es la poca
disponibilidad con la que cuenta el estudiante de escoger una universidad, ya que en nuestro pais
solo contamos con la universidad San Martin de Porres acreditada para tal fin. Por otro lado, la
alta demanda existente obliga algunas empresas a postergar esta opcion de seleccidon y seguir
tomando jovenes egresados de las CIAC. Creemos también, que mientras se mantenga la alta

demanda de pilotos en el mercado nacional e internacional, el interés de las universidades de

85



implementar esta carrera ird en aumento y en los proximos afios concluiran su proceso de

acreditacion los otros cuatro restantes.

7. ¢En un proceso de seleccion de pilotos de su empresa tiene dos candidatos aprobados pero
una sola vacante, el primero tiene formacion universitaria y el otro es egresado de un CIAC,

cual contrata? ;jPor qué?

Entrevistado Comentario

...sin duda, el piloto con formacion universitaria. Un piloto con
mayor criterio, un perfil mucho mas preparado para el ambiente
operacional en el que nosotros nos desarrollamos...
Si todas las evaluaciones previas estan parejas creo contrato al
que tiene formacion universitaria por los conceptos indicados en
las anteriores respuestas y principalmente porque la universidad
ayuda a formar muchas de las competencias que se buscan en los
candidatos.
Definitivamente el de la universidad. Como mencioné hace un
momento, por el tema de la formacion, por el tema que es un
muchacho mucho mejor preparado. No solamente preparado en
la aviacion, sino en otras cosas también
Instructor Es dificil esa respuesta, porque todo depende. Uno tiene que
haber sido mejor que el otro. No puedo creer que los dos hayan
SINGAPUR . . . .
tenido la misma. Yo generalmente, los chicos que han ido a la
AIRLINES y universidad, como pilotos, han estado mas bajo. Yo prefiero el
simulador LATAM otro, al de la escu.el.a, sin duda. El Se'r graduqdo de la universidgd
te da un valor adicional pero no quiere decir que va a ser mejor
y yo lo he visto.

Gerente LATAM

Jefe AVIANCA

Gerente LC PERU

Ex Gerente STAR
PERU e instructor Es evzden.t,e que escogeria al que viene de la unl}/erszdad por. la
preparacion, ademads que yo he pasado por la universidad 2 arios

simulador LATAM y he visto a mis comparieros

La respuesta mayoritaria (cuatro de los cinco entrevistados) es que prefieren contratar los
servicios profesionales de un piloto con formacion universitaria, dindonos una clara idea de una
realidad a la cual los jovenes con vocacion de piloto deben conocer y estar preparados cuando
postulen a un puesto de trabajo en una linea aérea nacional o internacional. Desde nuestro punto
de vista, la formacioén universitaria sin duda elevaria el nivel de los pilotos comerciales, supera
ampliamente los criterios minimos establecidos por la OACI, ademas de aportar a la formacion
de los pilotos una mayor preparacion para el desarrollo profesional en distintas areas. Debemos
de tener presente que los pilotos representan el ultimo eslabon para cumplir los vuelos en forma
eficiente y segura, por tanto, no se debe escatimar en lograr una formacion de excelencia en ellos.
El tener una formacion superior permitira seguir cursos de especializacion, maestrias y doctorados

en distintas areas de la aviacion.
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2.4. Confrontacion de informacion de instrumentos

Los tres instrumentos aplicados en la presente investigacion nos permiten contrastar e
interpretar los resultados en conjunto, es pertinente recalcar que en el caso de encuestas y
entrevistas tomaremos las respuestas que son ampliamente mayoritarias con la finalidad recoger

la percepcion de los participantes. Presentamos la siguiente tabla resumen:

Tabla 12. Confrontacion de informacion de instrumentos

OBJETIVOS DE

INVESTIGACION

ANALISIS
DOCUMENTAL

ENCUESTAS

ENTREVISTAS

Describir los contenidos de
aprendizaje y estrategias
metodologicas que se aplican
en los programas de
formacion de pilotos
comerciales en los centros de
instruccion de aeronautica
civil en el Peru

e Ausencia de un
perfil de egreso
u objetivo
general de
formacion que
permita ordenar
y organizar
contenidos

e Contenidos de
aprendizaje con
observaciones
en los criterios
de pertinencia,
coherencia,
repeticion y
ausencia

o Estrategias
metodologicas
no
especificadas y
recursos
didécticos en
su gran
mayoria
pasivos, siendo
la exposicion la
estrategia de
enseflanza mas
utilizada.

e [os contenidos
no se
desarrollan en
su totalidad y
no siguen el
orden y
secuencia

programada

o Estrategias
metodologicas
y recursos
didacticos
pasivos que no
fueron
efectivos para
el aprendizaje
de los
egresados.




ANALISIS ENCUESTAS ENTREVISTAS

DOCUMENTAL

OBJETIVOS DE

INVESTIGACION

tecnologico e nivel de
insuficientes conocimientos
para la tecnologicos que
Establecer los déficits de formacion de un la aviacion
formacion que presentan piloto comercial exige.
comercial.

los pilotos comerciales
egresados de los centros
de instruccion aerondutica
civil del Peru, respecto de
los estandares
internacionales de una
linea aérea de transporte
de pasajeros

e Contenidos
desactualizados
con el avance

e Insatisfaccion
sobre la calidad
del programa de

formacion en
general muy
pocos
recomiendan
formarse como
piloto comercial
en su CIAC.

e Los pilotos
comerciales
egresados no

cuentan con el

e Necesidad de
incluir en el
programa de

formacion la ética

profesional del
piloto.

o Diferencias
significativas de
conocimientos y
formacion entre
los egresados de
los CIAC y los
pilotos formados
en una
universidad.

ela
profesionalizacion
del piloto
comercial es el
camino en un
mediano plazo.
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CONCLUSIONES

Lo expuesto a lo largo de la presente investigacion nos permite llegar a las siguientes
conclusiones:
1. En cuanto a los contenidos que ofrecen los centros de instruccion de aerondutica civil en
sus programas de formacion de pilotos comerciales en el Perii
1.1.- Los contenidos vigentes del programa de formacion del piloto comercial estan limitados
a los minimos exigidos por la DGAC tal como es expresado en el objetivo del programa que solo
busca cubrir los requerimientos del examen teorico de la licencia de piloto comercial. En tal
sentido, esta estructurado considerando nueve materias con contenidos de caracter técnico en un
total de 270 horas académicas. Concluimos las siguientes deficiencias y limitaciones de los

contenidos del programa de formacion:

e Algunos contenidos del programa de formacion del piloto comercial
(CONOCIMIENTO GENERAL DE AERONAVES, PERFORMANCE Y
PLANIFICACION DEL VUELO) se encuentran reiterados en diferentes materias
causando desperdicio en el proceso y contribuye a la frondosidad curricular (Inciarte y

Canquiz 2009 citado por Bernabé 2015).

e Las veinte horas de duracion de los contenidos de la materia FACTORES HUMANOS
no representan la solidez que corresponde a un tema de la relevancia e importancia en

la seguridad de la aviacion actual.

e Los contenidos de la materia NAVEGACION no cumplen el criterio de pertinencia, el
avance de la tecnologia en aviacion demanda la continua revisiéon y actualizacion de

estos.

e Los contenidos de las materias DERECHO AERONAUTICO y PROCEDIMIENTOS
OPERACIONALES cumplen parcialmente los objetivos de cada uno de ellos.

1.2.- Los contenidos vigentes en el programa de formacion del piloto comercial preparan a los
jovenes para volar una aeronave pequefia y no para integrarse a una linea aérea de transporte de
pasajeros. Existe ausencia de materias relevantes en la aviacion comercial moderna.

(automatizacion de aeronaves y fatiga en pilotos entre otros).

1.3.- Los contenidos vigentes en el programa del piloto comercial NO consideran una
formacion integral del futuro piloto, se evidencia ausencia en contenidos formativos como ética

y ciudadania tan reclamados en nuestra sociedad.

1.4.- La percepcion mayoritaria de los alumnos egresados de los CIAC es que los contenidos
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desarrollados durante el programa de formacion fueron insuficientes cuando se incorporaron a

una linea aérea.

2. En cuanto a las estrategias metodologicas que aplican los centros de instruccion de
aerondutica civil en sus programas de formacion de pilotos comerciales en el Peri

El programa de formacion del piloto comercial no cuenta con informacion de como va a
ensefiar los contenidos propuestos por cuanto no especifica las estrategias metodologicas
utilizadas en el desarrollo de este. Los resultados de las encuestas a los pilotos egresados de las
CIAC nos permiten concluir que las estrategias metodologicas prioritariamente utilizadas son del
tipo pasivo (exposicidon) teniendo un bajisimo porcentaje las activas participativas. Los tres
principios bésicos de la ensefianza de adultos descansan en la horizontalidad, participacion y
flexibilidad (Adam, 1977); estos son el punto de partida para responder a la pregunta ;como voy

a ensenar los contenidos?

Los docentes de los CIAC encargados de disefar, modificar, ejecutar y promover el
aprendizaje a través de estrategias metodoldgicas y recursos didacticos son percibidos por los
pilotos egresados como docentes que logran poca motivacion, tienen poca experiencia, con
limitada participacion del alumno y no permiten planificar actividades — en clara contradiccion a
lo recomendado para la ensefianza de adultos. No existe estrategia valida o efectiva sin un buen
estratega, en este sentido la experiencia y capacidad del docente juega un papel fundamental en

el desarrollo de los programas de formacion de pilotos comerciales (OACI, 2013)

Los recursos didacticos propuestos y recomendados en el programa de formacion son del
tipo pasivo, priorizados en un alto porcentaje en la utilizacion de las diapositivas, existe minima
utilizacion de recursos que promuevan la participacion de los alumnos, los recursos virtuales y
herramientas digitales son utilizados en forma limitada. La utilizacion y priorizacion de
estrategias y recursos pasivos ocasionan que el docente sea el foco de atencion y se consagre solo
la transmision verbal, comunicacion que va en un solo sentido, y no tiene en cuenta los diferentes
modos de aprender de los alumnos (Garcia, 2015). En cambio, las estrategias y recursos
participativos proporcionan infinitas oportunidades para estimular la actividad grupal y de equipo
del estudiante con entornos en los que se refleja la expresion, la creacion y reflexion (Herrén,

2011).

Las estrategias metodologicas apoyadas en las TIC que se aplican en los programas de
formacion tienen un efecto positivo e importante la calidad de la ensefianza, incentivan el trabajo
colaborativo y el intercambio de informacion entre los participantes, necesitan contar con un

docente preparado y entrenado para dirigir al circulo de aprendizaje con metodologias
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participativas como el estudio de casos y la ensefianza basada en problemas (Cabero, 2006).

La percepcion mayoritaria de los alumnos egresados de los CIAC es que las estrategias
metodologicas desarrolladas durante el programa de formacion no fueron efectivas en su

aprendizaje.

3. En cuanto a los déficits de formacion presentan los pilotos comerciales egresados de los
centros de instruccion aerondutica civil del Peru.

Concluimos que existen déficits de formacion de los pilotos egresados de las CIAC, estos
se deben a la orientacion exclusiva de conocimientos ligados a la aviacidn y estudios enfocados
en el campo tecnoldgico, los contenidos y estrategias metodologicas empleadas no son suficientes
ni efectivas para lograr un aprendizaje s6lido en los pilotos comerciales —ademads - no se considera
dentro del programa de formacioén ninguna materia dedicada al cultivo y refuerzo de valores que
les daria un mejor nivel de compromiso con la profesion y la sociedad. Las aerolineas
internacionales mas importantes buscan incorporan a sus organizaciones pilotos con formacion
universitaria o educacion superior, por lo que, existe una expansion importante de las carreras
universitarias de “Ciencias Aeronauticas” que combinan el entrenamiento de vuelo con el estudio
académico y con la formacion humana del profesional logrando una educacion integral en los

pilotos.

Los déficits de formacion quedan en evidencia cuando los pilotos egresados de las CIAC
son comparados con sus similares egresados de una universidad, quienes demuestran: vision
mucho mas madura, mejores conocimientos y criterio, mejor capacidad de analisis, toma de

decisiones, relaciones interpersonales y mayor compromiso con el aprendizaje.

Los estandares de formacion esperados por las personas encargadas de los procesos de
seleccion e instruccion de las lineas aéreas nacionales se encuentran por encima del nivel de

egreso de los pilotos comerciales provenientes de las CIAC.

La corriente de profesionalizacion del piloto comercial ya se inici6 en paises del mundo

incluyendo algunos de Sudamérica y debemos adecuarnos a esta realidad.
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RECOMENDACIONES

Estas conclusiones, nos dejan con nuevas interrogantes relacionadas a la necesidad de
replantear la normatividad vigente, y preguntarnos si la calidad educativa de las CIAC debe ser
supervisada y acreditada por un organismo del estado mas afin y especializado en temas de
educacion, o si quizas los programas de formacion de los pilotos deban ser mas extensos y
completos para cumplir con la exigencia de la educacion superior no universitaria como lo son
los institutos y escuelas de educacion superior tecnologico que tienen una duracion minima de
2 000 horas y otorgan un titulo a nombre de la nacién. Estas interrogantes deberan ser objeto de
nuevas investigaciones que determinen un nuevo conocimiento en favor de la aviacion comercial

en el Peru.

Considerando que el estado actual de la formacion de pilotos en el Pert no presentara
cambios significativos a corto plazo y en estricta atencion a nuestro objeto de estudio alcanzamos

las siguientes recomendaciones:

1. Sugerir a la autoridad aeronautica nacional DGAC la conformacion de una mesa de trabajo
integrada por pilotos, expertos en educacion (planificacion curricular, estrategias
metodoldgicas, evaluacion y sobre todo en gestion del curriculo), psicoélogos, médicos
aeronauticos y representantes de las principales lineas aéreas nacionales a fin de determinar el
perfil de egreso de los pilotos comerciales basado en competencias y capacidades donde se
sefnalen los conocimientos, habilidades, actitudes y valores involucrados en los desempefios
propios de la profesion. Este primer paso, que consideramos debe ser en el mas breve plazo,
permitira planificar un programa de formacion sélido, coherente, dinamico, real, util y

competitivo para las nuevas generaciones de pilotos.
En cuanto a otros temas de investigacion:

2. Considerando el alto dinamismo de la aviacion comercial, creemos que estos resultados
pueden ser profundizados, ampliados o tomados como base para nuevas investigaciones y
proponer mejoras no solo en la instruccion tedrica, sino también en los procesos de instruccion
en el aire (programas de instruccion en vuelo y simulador, cursos de reentrenamiento,

chequeos de competencia y evaluacion periodica).
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Anexo 1. MATRIZ DE CONSISTENCIA INTERNA DE LA INVESTIGACION

INVESTIGADOR: LUIS MIGUEL RAMIREZ VALDES

TITULO DE LA INVESTIGACION: Limitaciones presentan los programas de formacion del piloto comercial que ofrecen los centros de instruccion de

aeronautica civil en el Peru, respecto de los estandares internacionales de una linea aérea de transporte de pasajeros.

METODO CUALITATIVO:

PROBLEMA DE
INVESTIGACION

PREGUNTAS DE
INVESTIGACION

OBJETIVOS

GENERAL

ESPECIFICOS

MODALIDAD DE
TITULACION

Qué limitaciones presentan los
programas de formacion del
piloto comercial que ofrecen los
centros de instruccion de
aeronautica civil en el Peru,
respecto de los estandares
internacionales de una linea
acrea de transporte de pasajeros?

(Qué contenidos ofrecen los
centros de instruccion de
aeronautica civil en sus
programas de formacion de
pilotos comerciales en el
Perti?

(Qué metodologias aplican
los centros de instruccion de
aerondutica civil para la
formacion de pilotos
comerciales en el Pera?

(Qué déficits de formacion
presentan los pilotos
comerciales egresados de los
centros de instruccion
aeronautica civil del Peru?

Analizar las
limitaciones
que presentan
los programas
de formacion
del piloto
comercial que
ofrecen los
centros de
instruccion de
aeronautica
civil en el
Peru, respecto
de los
estandares

Describir los
contenidos de
aprendizaje y
estrategias
metodologicas que
se aplican en los
programas de
formacion de pilotos
comerciales en los
centros de
instruccién de
aeronautica civil en
el Peru.

Establecer los
déficits de
formacion que
presentan los pilotos
comerciales

PROYECTO DE
INVESTIGACION
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internacionales
de una linea
aérea de
transporte de
pasajeros.

egresados de los
centros de
instruccion
aeronautica civil del
Pert, respecto de los
estandares
internacionales de
una linea aérea de
transporte de
pasajeros
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CATEGORIAS DE MARCO TEORICO:

PROBLEMA: MARCO TEORICO

OBJETIVO GENERAL

OBJETIVOS
ESPECIFICOS

CATEGORIAS

SUB CATEGORIAS

Analizar las limitaciones que
presentan los programas de
formacion del piloto
comercial que ofrecen los
centros de instruccion de
aeronautica civil en el Perq,
respecto de los estandares
internacionales de una linea
aérea de transporte de
pasajeros.

1. Describir los contenidos de
aprendizaje y estrategias
metodoldgicas que se aplican en
los programas de formacion de
pilotos comerciales en los centros
de instruccion de aeronautica civil
en el Pertl.

CAPITULO L.-El piloto
comercial y los programas de
formacion de adultos

1.1.- Perfil profesional del piloto
comercial de linea aérea.

1.2 — Consideraciones curriculares y
didacticas en la formacion de adultos.

1.2.1.- Educacion e Instruccion

1.2.2.- La consistencia de un programa
de formacion.

1.2.3.- El factor didactico en la
enseflanza de adultos

1.2.4.- La ética en la formacion de
profesionales

1.3 Programa de formacion del piloto
comercial en el Pert

1.3.1.- Centros de instruccion
aeronautica.

1.3.2.- Universidades con escuelas de
pilotos

99



2.1.- La aviacion comercial: el
transporte de pasajeros.

2.1.1- El mercado aéreo de pilotos.

2.1.2.- Estandares en la formacion de
pilotos de aerolineas internacionales

2.2.- El factor humano en el
desarrollo de la aviacion comercial.

2.2.1.-. Los problemas de salud del
piloto: la fatiga y el estrés

2.2.2-. El piloto comercial y la
automatizacion en las aeronaves de
transporte de pasajeros.

2.3.- La habilitacion de un piloto en
una linea aérea comercial

2.3.1- Fundamentos técnicos de la
habilitacion de un piloto comercial.

2.3.2.- Proceso de habilitacion en
una linea aérea.
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ESTRATEGIA METODOLOGICA DE LA INVESTIGACION

OBJETIVOS
ESPECIFICOS

OBJETIVO
GENERAL

Analizar las
limitaciones que
presentan los
programas de
formacion del piloto
comercial que ofrecen
los centros de
instruccion de
aeronautica civil en el
Pert, respecto de los
estandares

1.- Describir los contenidos
de aprendizaje y
estrategias metodologicas
que se aplican en los
programas de formacion de
pilotos comerciales en los
centros de instruccion de
aeronautica civil en el
Peru.

TECNICAS E
INSTRUMEN
TOS*

1. Analisis de
documentos/Matriz de
analisis

2.- Encuestas

/Cuestionarios

INFORMANT
ES

(QUIENES)

1- Quince (15) Pilotos
egresados de centros
de instruccion
aeronautica en el Pera
en el afio 2016/2017

FUENTES
DOCUMENTALES

(;CUALES)

1.- OACI Anexo 1 al
Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional “Licencias al
personal” Décima edicion
Julio de 2006

2.- DGAC Direccion General
de Aeronautica Civil, RAP No
61 “Licencias para pilotos y
sus habilitaciones” Nueva
Edicion 04 02 2011

3.- Manual del Piloto
Comercial ESPAC
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internacionales de una
linea aérea de
transporte de
pasajeros.

2.- Establecer los déficits de
formacion que presentan los
pilotos comerciales
egresados de los centros de
instruccion aeronautica civil
del Pert, respecto de los
estandares internacionales de
una linea aérea de transporte
de pasajeros.

1.- Encuestas

/Cuestionarios

2.- Entrevista

Semiestructurada

1- Quince (15)
Pilotos egresados de
centros de
instruccion
aeronautica en el
Pert en el afio 2017

1.-Gerente de
Instruccion LATAM

2.- Jefe de Pilotos
AVIANCA

3.- Gerente de LC
PERU

4.- Ex Gerente
STAR PERU e
instructor simulador
LATAM

5.- Instructor
SINGAPUR
AIRLINES y
simulador LATAM
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INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION E INDICADORES

OBJETIVOS DE INSTRUMENTOS INDICADORES: PREGUNTAS (CUESTIONARIO) GUION

INVESTIGACION (ENTREVISTA)

1.- Describir los contenidos de
aprendizaje y estrategias Analisis de documentos
metodologicas que se aplican
en los programas de formacion
de pilotos comerciales en los
centros de instruccion de

Encuestas/Cuestionarios

aerondutica civil en el Perti. ANEXO 3y 4

2.- Establecer los déficits de
formacion que presentan los
pilotos comerciales egresados ) ,
de los centros de instrucciéon Encuestas/Cuestionarios
aeronautica civil del Peru, Entrevista
respecto de los estandares
internacionales de una linea
aérea de transporte de

pasajeros
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Anexo 2. Codigo de los cursos del Programa de formacion de ESPAC

Ne CURSO CODIGO DURACION
DERECHO
1 RN AT DAE 20 HORAS
CONOCIMIENTO
2 GENERAL DE CGA 30HORAS
AERONAVES
PERFORMANCE Y
3 | PLANIFICACION DE PER 40 HORAS
VUELO
4 | FACTORES HUMANOS FHU 20 HORAS
5 METEOROLOGIA MET 30 HORAS
NAVEGACION E
6 INSTRUMENTOS NAV 30 HORAS
PROCEDIMIENTOS
7 OPERACIONALES RO 2 OIS
8 | PRINCIPIOS DE VUELO PVO 40 HORAS
g | COMUNICACIONES ORs A TR

AERONAUTICAS

104



Anexo 3. MATRIZ DE TRANSCRIPCION DE LA INFORMACION

1.- CURSO: DERECHO AERONAUTICO (20 horas)

OBJETIVO: Brindar un enfoque generalizado sobre la carrera aeronautica, describiendo la normatividad que la rige.

SEGMENTO MODULO DE CONTENIDOS/ELEMENTOS DE ESTRATEGIA
CURRICULA INSTRUCCION CLASE METODOLOGICA/RECURS
R O DIDACTICO
AERONAVEGABILIDAD
e Comision de Aeronavegacion Expositiva/Diapositivas
SC2.01 MI'1 e Derechos aerocomerciales
Derecho e Politica aérea peruana actual
Aeronautico e Ley de Aeronautica civil del Pera
(02 horas) REGULACIONES AERONAUTICAS
MI2 DEL PERU Expositiva/Diapositivas
e RAPOII
e RAPG61
SC2.02 REGLAMENTO DEL AIRE
Reglamento del MI 1 e Definiciones Expositiva/Diapositivas
Aire e Condicion juridica
(01 horas)
ESPECIFICACIONES DE
SC2.03 MI 1 OPERACION Expositiva/Diapositivas
Regulaciones de e Definiciones
operaciones de e Condicion juridica
aviacion civil CERTIFICACION DE OPERADOR
(02 horas) MI 2 AEREO Expositiva/Diapositivas
e Definiciones
e Condicion juridica
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DAE

AEROPUERTOS, ESPACIO AEREO,
INFORMACION DEL VUELO

MI'1 e El ambiente del aeropuerto Expositiva/Diapositivas
SC2.04 e El evitar la incursidn de pistas
Métodos apropiados e Espacio aéreo
de 195 s.ervic’ios de e Informacion del vuelo
transito acreo SISTEMA DE CONTROL DE
(03 horas) MI 2 TRANSITO AEREO ATC Video
e (Centro de control de transito aéreo en
ruta (ARTCC)
Facilidades terminales
e [Estaciones de Servicio de Vuelo
(FSS)
INSTRUCCIONES Y
MI 3 AUTORIZACIONES ATC Expositiva/Diapositivas
e Responsabilidades del piloto
e Plan de vuelo IFR y ATC
REPORTES DE ACCIDENTES Y/O
INCIDENTES DE AVIACION
SC2.05 MI 1 e Formatos utilizados NO ESPECIFICADO
Requisitos e (Casos en que se utilizan
aplicables al Practica de llenado
reporte de un
accidente y/o COMPONENTES DE UNA
incidente de CONCIENCIA PREVAC
aviacion. MI 2 El error humano y nuestros sentidos NO ESPECIFICADO
(04 horas)

Todos los accidentes pueden evitarse
La seguridad el tiempo y el trabajo
Los habitos y la seguridad

Emocion y accidentes

La insensatez humana

Legislacion basica
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DAE

e Analisis de un caso AA965/B757

PRACTICAS DE EMERGENCIA

MI 3 e Extincion de incendios NO ESPECIFICADO
e Utilizacion de equipos
REGULACIONES DE OPERACIONES
SC2.06 DE TRANSPORTE AEREO
Operaciones de MI 1 e Disposiciones generales Expositiva/Diapositivas
transporte aéreo e Procedimientos operacionales
(01 horas) e Operaciones todo tiempo
CERTIFICACION DE
SC2.07 EXPLOTADOR AEREO
Organizacion y MI 1 e Definiciones Expositiva/Diapositivas
direccion del e Proposito
explotador aéreo e Fases del proceso de certificacion
(01 horas) e Apéndices
CAPACITACION
SC2.08 COMERCIAL/INSTRUMENTO
Requisitos y MI 1 S'Y OPORTUNIDADES Expositiva/Diapositivas
atribuciones de la e Vuelo instrumental
licencia de piloto e ;Por qué una habilitacién en
comercial instrumentos?
(02 horas) e Licencia de piloto comercial
e Licencias y habilitaciones adicionales
CONCEPTOS DE FACTORES
MI 2 HUMANOS-AVANZADO Expositiva/Diapositivas
e Creando decisiones aeronauticas
SC2.09 LEY DE AERONAUTICA CIVIL
Rol regulador del e Definiciones Expositiva/Diapositivas
estado en aviacion MI 1 e Condicion juridica
(01 horas)
ESPECIFICACIONES DE
SC2.10 MI 1 OPERACION
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Certificacion de un e Definiciones generales Expositiva/Laminas
operador de e Abreviaturas y Simbolos
servicios a€reos, PERMISOS DE OPERACION
documentacion y e Aplicabilidad
AOC, OPSPEC MI2 e Condiciones generales Expositiva/Laminas
(03 horas) e Requisitos
e Duracién
e Renovacion.

2.- CURSO: CONOCIMIENTO GENERAL DE AERONAVES (30 horas)

OBJETIVO: Proporcionar conocimientos requeridos bajo el RAP 61.87 “Requerimientos para vuelo solo de alumno piloto” y RAP 61.107 (a) (1)
“Instruccion en vuelo”, sobre las caracteristicas del modelo de aeronave utilizado para la instruccion practica del vuelo.

CODIGO SEGMENTO MODULO DE CONTENIDOS/ELEMENTO ESTRATEGIA
DEL CURRICULA INSTRUCCION S DE CLASE METODOLOGICA/RECURS
CURSO R O DIDACTICO
PLANTAS MOTRICES DE
ALTA PERFORMANCE Videos
MI 1 e Sistemas de Inyeccion de
SC2.11 Combustible
Principios e Sistemas Turbo-Cargados
relativos al e  Hélices de Velocidad
manejo de los Constante
grupos motores, SISTEMAS DE CONTROL
sistemas de AMBIENTAL Y
instrumentos de MI 2 CONTROL DE HIELO
las aeronaves . Sistema de Oxigeno Videos
(08 horas) . Presurizacion de Cabina
° Sistemas de Control de
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SC2.12
Limitaciones
generales de la
categoria pertinente
de la aeronave y
motores
(03 horas)

LIMITACIONES
Velocidades
Grupo Motor
Peso
Centro de Gravedad y
Maniobras
Tipos de Operacion
Combustible
Anuncios

LIMITACIONES

Velocidades, Grupo Motor
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MI 2

MI 4

Peso
Centro de Gravedad y
Maniobras

Tipos de Operacion
Combustible
Anuncios

PROCEDIMIENTOS
NORMALES

Inspeccion de Pre-Vuelo

Procedimientos de arranque

motor

Procedimientos antes del

despegue

Procedimientos de despegue

Procedimientos de ascensos

Procedimientos de crucero

Procedimientos de descenso

Procedimientos de antes del

aterrizaje

Procedimientos de aterrizaje

Procedimientos después del

aterrizaje

Procedimientos de seguridad

Expositiva/Diapositivas

Expositiva/Diapositivas
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PESO Y BALANCE
e Procedimientos de Pesado de
la Aeronave

e (Calculo de Peso y Balance y
Weight Shift

Expositiva/Diapositivas

CERTIFICACION Y
CALIFICACION DE
AERONAVES

e Definiciones

Expositiva/Diapositivas




funcionamiento de la e Regulaciones habituales
aeronave e Requisitos de
(02 horas) aeronavegabilidad
e M¢étodos de Certificacion
SC2.15 MANTENIMIENTO DE
Procedimientos LINEA
para el MI 1 e Periodos de Inspeccion Expositiva/Diapositivas
mantenimiento de e Mantenimiento Preventivo
células, sistemas y e Alteraciones
motores e Servicio y Operaciones
(03 horas)

3.- CURSO: PERFORMANCE Y PLANIFICACION DEL VUELO (40 horas)

OBIJETIVO: Proporcionar conocimientos requeridos para el planeamiento de vuelo y el conocimiento de las performances de la aeronave en la cual
van a realizar los vuelos de instruccion.

CODIGO SEGMENTO MODULO DE CONTENIDOS/ELEMENTOS DE ESTRATEGIA

ngléo CURRICULAR INSTRUCCION CLASE METODOLOGICA

PESO Y BALANCE

SC2.16 . Importanqa del Peso
e Importancia del Balance
Influencia de la e Terminologia
| cargay la MI 1 e Principios de Peso y Balance
distribucion de la e Métodos de Calculo — Tabla y » .
masa en las Grafico Expositiva/Diapositivas
caracteristicas de e Formula de movimiento de pesos
vuelo

e Efectos de la operacion con pesos
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SC2.19

Preparacion y
presentacion de los
planes de vuelo
requeridos por los
servicios de transito
aéreo

(07 horas)

MI 2

MI 1

PERFORMANCE
PREDETERMINADA
Disefio y performance

Tipos de tablas y graficos

Factores que afectan la performance
Performance de despegue y ascenso
Performance de crucero y aterrizaje
Calculos con tablas y graficos

CONFECCION DEL PLAN DE
VUELO
e Generalidades

e Instrucciones para la insercion de
datos ATS

Expositiva/Diapositivas

Expositiva/Diapositivas
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SC2.21

Procedimiento de
reglaje altimétrico

(07 horas)

MI 1

REGLAJE ALTIMETRICO
Generalidades
Expresion de la posicion vertical
de las aeronaves
Procedimientos para el cambio de
reglaje

Expositiva/Diapositivas
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4.- CURSO: FACTORES HUMANOS (20 horas)

OBJETIVO: Proporcionar una vision sistematica y moderna de la seguridad operacional y contempla las cuestiones fundamentales de este factor en

las diversas esferas de la actividad aérea.

CODIGO
DEL
CURSO

SEGMENTO

CURRICULAR

MODULO DE
INSTRUCCION

CONTENIDOS/ELEMENTOS DE

CLASE

ESTRATEGIA

METODOLOGICA

SC2.22

MI 1

FISIOLOGIA
AERONAUTICA

e Vision durante el vuelo
Conocimiento del e Vision nocturna
facto.r hw_umano, e [lusiones visuales
rendimiento y e Desorientacion espacial _
limitaciones e Respiracion — conceptos gl
humanas e Hipoxia — clases
(04 horas) e Hiperventilacion
PSICOLOGIA SOCIAL
e Antecedentes historicos
e Definicion
e Concepto y caracteristicas
metodologicas Socializacion Diapositivas/Video
primaria y secundaria
e Teoria de la identidad
SC2.23 e Las actitudes y el cambio actitudinal

Teoria del vinculo
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SC2.25
Entorno fisico MI1
(1.5 horas)

e Teoria de la comunicacion humana

AMENAZAS
Controles comunes
Excursiones en pista
Agotamiento de combustible
Contaminacion por combustible
Vuelo controlado al terreno
CFIT

Carga incorrecta

Colision en tierra

Colision en el aire

Falla estructural o mecanica
Clima

Accidente de aeronaves

Expositiva/Diapositivas
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SC2.27
Comunicacion
(1.0 horas)

SC2.29
Error humano

(2 horas)

MI 1

MI 1

PROCESO DE COMUNICACION

e  Elementos basicos del proceso de
comunicacion

e  Barreras para una comunicacion

eficaz

ADMINISTRACION DEL RIESGO
e Elementos que afectan un buen
juicio
e  Fuentes de error
Errores de la tripulacion

Expositiva/Diapositivas

Expositiva/Diapositivas
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AUDITORIA DE SEGURIDAD A
OPERACIONES DE VUELO

SC2.31 MI 1 e Introduccion
Terminologia
Monitoreo y e Definicion de las caracteristicas de Expositiva/Diapositivas
auditoria LOSA
(1 horas) e Procesos de cambios de seguridad
Implementacion del LOSA
Factores de éxito
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5.- CURSO: METEOROLOGIA (30 horas)

OBJETIVO: Desarrollar una introduccion a las variables atmosféricas y su efecto sobre las operaciones de las aeronaves. La comprension de esta parte
contribuird a maximizar la seguridad al minimizar la posibilidad de enfrentarse a riesgos meteoroldgicos desconocidos.

CODIGO

DEL
CURSO

SEGMENTO

CURRICULAR

MODULO DE
INSTRUCCION

CONTENIDOS/ELEMENTOS DE

CLASE

ESTRATEGIA
METODOLOGICA

PELIGROS
SE2SR CLIMATOLOGICOS
Aplicacion de e Tormentas
principios de MI 1 e Turbulencia
gestion de ¢ Cortante de Viento .. S
amenazas y errores e Microcorriente Expositiva/Diapositivas
a la performance e Hielo
operacional e Restricciones a la visibilidad
(02 horas)
LA DETERMINACION
DEL PRONOSTICO
e Métodos de prondstico
MI 1 e Tipos de pronostico Expositiva/Diapositivas
e Procesando la informacion
SC2.34 meteoroldgica Precision y
Procedimientos limitaciones de prondsticos
para obte'n’er REPORTES ESCRITOS
informacion
METAR

meteorologica y su
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REPORTES GRAFICOS
e  Analisis de Superficie

e Reporte de Radar
Imagenes satelitales

Expositiva/Diapositivas

REPORTES Y PRONOSTICOS

]();llirlli‘]i‘é(’r)gER NO Expositiva/Diapositivas
MI 1 e Reportes de Weather impresos Videos/Graficos
e  Pronosticos de Weather
impresos

e Reportes y Prondsticos de
Weather Severo
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SC2.36

Meteorologia
aeronautica

(08 horas)

MI 3

FUENTES DE INFORMACION

DE WEATHER
Fuentes de Informacion de
Weather — Pre-Vuelo
Fuentes de informacion de
Weather — En Vuelo
Servicios de Radares de Weather
Sistemas Automatizados de
Reportes de Weather de
Superficie
Equipo Aéreo de Weather —
Airborne Weather

Expositiva/Diapositivas

Videos/Graficos
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MET

SISTEMAS FRONTALES

SC2 .38 o Deﬁnici.ones .
e Formacién de un frente frio
Desplazamiento de e Formacion de un frente calido Expositiva/Diapositivas
lo.s' sistemas de MI 1 e  Evolucion de un sistema frontal Videos/Graficos
presion, estructura y e  Aproximacion de un sistema .
origen de frentes frontal Plan de vuelo/libreta de
(02 horas) vuelo
HIELO
e Formacion estructural del hielo.
Razoén de acumulacion de hielo
SC2.39 y cambios estructurales en
Causas, };elo' o hicl o Expositiva/Diapositivas
- ° ipos de hielo y cambios : .
reiz‘lggggnéznl? Y ML estructurales en el avion. Videos/Graficos
formacion de hielo. e Intensidad del hielo en los Plan de vuelo/libreta de
cambios estructurales. vuelo
(02 horas) e Deshielo y anti-hielo.
Hielo en el o los grupos moto
propulsores.
o Lista de chequeo para
operaciones tiempo frio.
FRENTE FRIO
SC2.40 ¢ Deﬁm.cmnes . Expositiva/Diapositivas
e  Cambios de presion
Procedi.mientos de MI1 e Representacion esquematica Videos/Graficos
penetracion en zonas *  Fendmenos asociados Plan de vuelo/libreta de
frontales. e  Guia para detectar el pasaje de vuelo
(02 horas) un frente frio
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6.- CURSO: NAVEGACION E INSTRUMENTOS (30 horas)

OBJETIVO: Proporciona los conocimientos sobre el conjunto de técnicas y procedimientos que permiten conducir eficientemente una aeronave a su
lugar de destino, asegurando la integridad de los tripulantes, pasajeros, y de los que estan en tierra. En esta Parte también se incluye la
informacién necesaria para brindar un enfoque generalizado sobre los principios de las técnicas del vuelo por instrumentos y la fisiologia
médica relacionada con las caracteristicas del vuelo instrumental.

CODIGO SEGMENTO MODULO DE CONTENIDOS/ELEMENTOS DE ESTRATEGIA

DEL CLASE METODOLOGICA

CURSO CURRICULAR INSTRUCCION

SALIDA
e Obteniendo las Cartas
Salidas Instrumentales Estandar
(SID)
Espacio Aéreo
Informacion de Vuelo
Minimos de Despegue
Procedimientos de Salida IFR Videos/Cartas

Seleccionando un Método de
Salida

MI 1

Expositiva/Diapositivas

EN RUTA Y DE AREA
Cartas En Ruta
Cartas de Area
Procedimientos Radar En Ruta
Altitudes de Crucero IFR Expositiva/Diapositivas
Descendiendo de un Segmento En
Ruta Patrén estandar de Espera
o Entradas al Patron de Espera

MI 2

Videos/Cartas
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o Instrucciones de Espera ATC

APROXIMACION
INSTRUMENTAL
e Segmentos de Aproximacion
Diagramacion de Cartas de
Aproximacion
e  (artas de Aeropuertos
Nuevo Formato de Carta de
Aproximacion Videos/Cartas
e  Preparandose para la
Aproximacion
Ejecutando la Aproximacion
Aproximacion Final
Aproximaciones Circulares
Aproximaciones SIDESTEP
Procedimientos de
Aproximacion Frustrada
e  Aproximaciones Visuales y de
Contacto

Expositiva/Diapositivas

MI 4

124






SC2.42

Comprension y
caracteristicas de los
sistemas de

navegacion. MI 1

(03 horas)

SISTEMAS DE NAVEGACION

e NDB
e VOR
o LS

e GPS

Expositiva/Diapositivas
Videos/Graficos

Plan de vuelo/libreta de
vuelo
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7.- CURSO: PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES (20 horas)

OBJETIVO: Proporciona los conocimientos que el nuevo piloto debe de conocer acerca de la normatividad que rigen la aviacion.

CODIGO SEGMENTO MODULO DE CONTENIDOS/ELEMENTOS DE

INSTRUCCION CLASE

ESTRATEGIA
METODOLOGICA

DEL CURRICULAR

CURSO

PRO

SC2.44

Procesos de Toma de Decisiones
Responsabilidades del Piloto al

Aplicacion de la MI 1 Mando Expositiva/Diapositivas
gestion de amenazas e Comunicacion
y errores a la e Administracion de la carga de
performance trabajo
operacional e Conciencia Situacional
(03 horas) e Uso de recursos
AIP PERU
MI 1 e Partes Expositiva/Diapositivas
e Partes y secciones
SC2.45 NOTAMS
Documentos e Definicion
aeronauticos MI 2 e Estructura Expositiva/Diapositivas
(06 horas) L 1 . .
e (Codigos internacionales
e FEjemplos
REGLAJE ALTIMETRICO
e Generalidades
SC2.46 MI 1 e Expresion de la posicion vertical Expositiva/Diapositivas
Reglaje de altimetro de las acronaves
(03 horas)

REGLAMENTACION
Fundamentos y Aplicacion de
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CLASIFICACION
Clases1a9

e  (lasificacion alfabética

Compatibilidad de sustancias

Expositiva/Diapositivas

MANIPULACION Y
DOCUMENTACION
e Aceptacion

Expositiva/Diapositivas
e Almacenaje
Inspeccion

INSTRUCCIONES A LOS

SC2.48 PASAJEROS
Requisitos y métodos e Prohibiciones de transporte de
para impartir MI 1 ciertos articulos Expositiva/Diapositivas
mstrucmgnes a los e Ubicacion de las personas en los
pasajeros :
(03 horas) aviones

e Acceso a la cabina
e Fumar en los aviones

e Utilizacidn de cinturones
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8. CURSO: PRINCIPIOS DE VUELO (40 horas)

OBJETIVO: Proporciona los conocimientos sobre aerodinamica que deben de tener conocimiento los futuros pilotos.

CODIGO DEL

CURSO

PVO

SEGMENTO
CURRICULAR

SC2.49
Aerodinamica
(19 horas)

MODULO DE
INSTRUCCION

MI 1

CONTENIDOS/ELEMENTOS DE
CLASE
AERODINAMICA AVANZADA

Sustentacion — Lift

Resistencia — Drag

Empuje — Trust

Factor de Carga y Peso

El Diagrama V vs. G

Estabilidad de la Aeronave
Aerodinamicas y Maniobras de
Vuelo

Conciencia situacional de Pérdidas y
Tirabuzones

ESTRATEGIA
METODOLOGICA

Videos

MI 2

PERFORMANCE PREDECIBLE
Factores que afectan la Performance
PILOT’S OPERATING HANDBOOK

Videos

MI 3

CONTROLANDO EL PESO Y
BALANCE
Limitaciones de Peso y Balance

Documentos de Peso y Balance
Computaciones de Peso y Balance

Chequeos de Condiciones de Peso y
Balance

Computacion del traslado de Peso
(Weight Shift)

Videos
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DESPEGUES Y ATERRIZAJES DE
MAXIMA PERFORMANCE
MI'1 e Despegue y Ascenso de un SOFT- Videos
FIELD

e Aproximacion y Aterrizaje de un
SOFT-FIELD

e Despegue y Ascenso de un campo
corto

e Aproximacion y Aterrizaje a un

campo corto

MANIOBRAS DE VUELO
CHANDELLES
e Chandelles

MANIOBRAS DE VUELO - OCHOS
SOBRE DOS PUNTOS
e Ochos sobre dos puntos

Videos
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9. COMUNICACIONES AERONAUTICAS. (40 horas)

OBJETIVO: Proporciona los requisitos, objetivos, lineamientos, para la Fraseologia Aerondutica en Ingles, utilizada en las radiocomunicaciones
aeronauticas, a fin de que desde su formacion en las Escuelas de Pilotos certificadas bajo RAP 141 los alumnos pilotos tomen conciencia
de la importancia del buen uso de la fraseologia aerondutica en las comunicaciones radiotelefonicas y su impacto en la seguridad
operacional.

CODIGO SEGMENTO MODULO DE CONTENIDOS/ELEMENTOS DE ESTRATEGIA

Cglliléo CURRICULAR INSTRUCCION CLASE METODOLOGICA

FRASEOLOGIA AERONAUTICA

e Fraseologia general radar

e Identificacion de aeronave

e Informacioén de posicion

e Instrucciones para guia vectorial

e Maniobras Control de Velocidad

e Notificacion de Posicion

e Informacion respecto al transito y
medidas evasivas

e Comunicaciones y pérdida de
comunicaciones

MI 1 e Terminacion de servicio radar

e Degradacion del equipo radar

e Guia vectorial para la aproximacion

e QGuia vectorial para ILS y otras
ayudas interpretadas por el piloto

e Fraseologia de radar secundario y
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MI 1

PROCEDIMIENTOS NORDO
Generalidades

Uso del transponder
Vuelo VFR o IFR
Uso de luces

Expositiva/Diapositivas
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Anexo 4. Evaluacion de la Calidad de la Formaciéon Académica del Centro de Instruccion
Aeronautico

Estimado colaborador; el presente cuestionario tiene como finalidad recoger informacioén sobre
la calidad de la instruccion, especificamente en las estrategias metodologicas que utilizan los
Centros de Instruccion Aeronautica del Pert, en el desarrollo de las clases.

Instrucciones:

Conteste, marcando con un aspa, en las siguientes interrogantes, recuerde que esta encuesta es
ANONIMA vy su participacion permitira proponer mejoras en los programas de formacion de
pilotos.

Agradecemos y valoramos su colaboracion.

1. Haga una valoracion de la calidad de la formacion académica recibida en las siguientes
asignaturas:

ASIGNATURA Mala Regular Buena Excelente

Derecho Aéreo

Conocimiento general de las
aeronaves

Performance, planificacion de
vuelo y carga

Actuacion humana

Meteorologia

Navegacion

Procedimientos operacionales

Principios de vuelo

Radiotelefonia
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En general, ;Como valoraria la calidad del programa de instruccion de Piloto Comercial?

Mala Regular

Buena

Excelente

En su opinidn, cual es la experiencia aeronautica de los docentes del Centro de Instruccion

Mala Regular

Buena

Excelente

En general, sobre la forma en que los docentes iniciaban las clases en el Programa de
formacion que usted siguid: ¢ Iniciaban la clase, despertando el interés de los estudiantes por

el tema a tratar?

Nunca Algunas veces

Casi siempre

Siempre

Haga una valoracion de la relacion que se establecia entre el docente y el estudiante en las

materias del Programa de formacion que usted siguio, sobre los siguientes aspectos:

Interaccion con el docente

Nunca

Algunas
veces

Casi
siempre

Siempre

Daba un trato cordial que fomentaba
el dialogo

Presentaba en forma clara e
interesante el tema

Permitia la participacion

Tenia en cuenta sus ideas, aportes y
experiencia

Permitia planificar y programar
actividades
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En relacion con los temas y contenidos de las materias del Programa de Formacion de Piloto

comercial que usted siguiod, marque una alternativa, seglin su valoracion:

Contenidos de las materias

Nunca

Algunas
veces

Casi
siempre

Siempre

Se desarrollaban en su totalidad
segun el silabo de la materia

Se desarrollaban segun el orden y
secuencia programada en el Silabo de
la materia

Eran temas actualizados, de acuerdo
con el avance cientifico y tecnoldgico
en el campo de la aviacion comercial.

Los temas desarrollados en las
materias fueron suficientes para la
formacion de un piloto de aviacion
comercial.

Sobre los tipos de recursos didacticos empleados por los docentes en su ensefianza, marque

una alternativa

VYR Algunas Casi .
Recursos didacticos de apoyo Nunca g . Siempre
veces siempre
Diapositivas
Separatas

Guias de trabajo

Lecturas o articulos de aviacion

Videos

Herramientas virtuales/recursos
digitales
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8. Sobre estrategias de ensefianza mas empleadas en el programa de formacion, marque una

alternativa:

Estrategias metodologicas Nunca

Algunas
veces

Casi

: Siempre
siempre

Exposicion

Técnicas activo-participativas-
protagonismo del estudiante en su
aprendizaje

Aprendizaje basado en problemas

Estudio de casos

Trabajos colaborativos

9. Sobre la efectividad de las estrategias metodoldgicas que facilitaron su aprendizaje, utilizadas
por los docentes en las materias del programa de formacion, marque la una alternativa:

Mala Regular

Buena

Excelente

10. ;Usted recomendaria este centro de instruccion a personas interesadas en formarse como

piloto comercial?

Nunca Algunas veces

Casi siempre

Siempre
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Anexo 5. Guia de entrevista semiestructurada

Establecemos el marco preguntando sobre la experiencia en afios de trabajar en la actividad

aerondutica comercial, luego expresamos nuestro agradecimiento anticipado por el tiempo

dedicado a concedernos esta entrevista. Todas las preguntas surgieron en el proceso de

construccion del marco tedrico del proyecto de investigacion.

Para iniciar nuestra primera pregunta le mostramos la entrevistado una lista de diez (10)

competencias, las cuales conforman la dimension ético-valdrica y parte de la dimension de

desempefio profesional que son deseadas como parte del perfil de ingreso a la linea aérea de

transporte de pasajeros.

e Liderazgo

e (Capacidad critica y autocritica

e Compromiso ético.

e Compromiso con la preservacion del medio ambiente:
e (Capacidad de trabajo en equipo:

e Resolucion de problemas

e Planificacion y Toma de Decisiones

e (Capacidad de comunicacion

e (Capacidad de aprendizaje permanente:

e Habilidades en el uso de las tecnologias de la informacion y de la comunicacion:

Luego que son revisadas y analizadas iniciamos la entrevista con las siguientes preguntas:

1.

(Cudles considera que son las principales competencias que deben poseer los pilotos que
contrata su empresa?,

(En qué medida afecta la operacion de la empresa el incremento del mercado aéreo de
pilotos?, ;Son escasos los pilotos en el mercado nacional?

(Considera usted que la instruccion que se imparte en los Centros de Instruccion Aerondutica
Civil ofrecen una formacion con el nivel de conocimientos tecnoldgicos que la aviacion
comercial exige actualmente?

Voy a mencionarle dos temas de actualidad en la aviacion, la fatiga/estrés y los efectos
negativos de la automatizacion de los aviones. ;Considera que los pilotos comerciales
egresados tienen un nivel de conocimiento aceptable de estos problemas que afectan la
seguridad de vuelos?

La ética profesional se ha situado como un componente dinamico y sustantivo de la formacion
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integral porque asegura una practica responsable y eficaz al normar el buen uso de las
capacidades profesionales, lo que resulta fundamental para enfrentar y resolver los complejos
problemas de la sociedad contemporanea. ;Los centros de formacioén de pilotos deben
preocuparse por la formacion ética de los participantes?

(Durante los ultimos 2 afios, que informacion ha recibido de su staff de instructores sobre las
deficiencias de formacion académica de los pilotos provenientes de los CIAC?, ;Que
comentario nos puede aportar con respecto a los pilotos que tienen formacion universitaria?
La profesionalizacion del piloto de linea aérea es una tendencia mundial y regional, diversas
publicaciones aeronduticas refieren que las grandes aerolineas forman y reclutan pilotos con
formacion universitaria ;Considera que la empresa ird en ese camino en un corto plazo?

(En un proceso de seleccion de pilotos de su empresa tiene dos candidatos aprobados pero
una sola vacante, el primero tiene formacion universitaria y el otro es egresado de un CIAC,

cual contrata? ;Por qué?
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