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TEMAS DE OBSERVACIÓN PERMANENTE (TOP)

Los Temas de Observación Permanente son una lista desarrollada 
por la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) que identifica y 
enumera los asuntos clave para el accionar proactivo en la gestión 
de la seguridad operacional (SO), cuya resolución contribuirá al más 
efectivo y eficiente funcionamiento del sistema de gestión de 
seguridad operacional (SSP) del Estado.

INTRODUCCIÓN 

La publicación de los Temas de Observación Permanente (TOP) 
apunta a la toma de conciencia y al aumento del nivel de 
conocimiento en el sistema nacional sobre las prioridades en 
materia de seguridad operacional, con el fin de trabajar en conjunto 
con los operadores y reguladores de los diferentes modos de 
transporte para lograr los cambios necesarios y así reducir los 
accidentes e incidentes en el transporte.

Los temas incluidos, son el resultado  de una combinación de 
investigaciones y estudios de sucesos, estadísticas y 
recomendaciones de las diferentes Direcciones de la JST.   Todos  los 
asuntos, no obstante, requieren para su solución del accionar 
conjunto de la autoridad de aplicación, otros organismos del Estado y 
la industria.

La lista de TOP se actualizará anualmente en función de las 
circunstancias de seguridad operacional del sistema de transporte 
nacional.

1) DEFICIENCIAS EN LA INSTRUCCIÓN EN AVIACIÓN GENERAL 

La investigación de sucesos recientes de aviación general tiene como 
común denominador la falta de conocimientos básicos de aviación en 
cuestiones relativas a la operación de aeronaves, incluyendo las 
condiciones bajo las cuales se certifican sus distintas categorías, así 
como también deficiencias en el desarrollo y/o mantenimiento de sus 
técnicas de control.  La evidencia disponible producida de las 
investigaciones y estudios atribuye esto a falencias en la instrucción e 
inspección de los pilotos.

Esto es aplicable al espectro de aeronaves de 
aviación general que abarca desde  planeadores 
hasta aeronaves turborreactores de alta 
performance.

¿CUÁL ES EL PROBLEMA?

La normativa existente en la República Argentina para la instrucción que 
debe dictarse como requisito previo a la obtención de una licencia de piloto 
es amplia y reproduce las pautas establecidas por la Organización de 
Aviación Civil Internacional (OACI). Tal es el caso de las previsiones 
existentes para la verificación de las competencias del aspirante a una 
licencia de piloto.
                  
Por lo tanto, el problema no es la ausencia normativa, sino su ejecución y 
práctica. El resultado de este desfasaje entre normativa y realidad hace 
que opere, en el sistema aeronáutico nacional, personal que posee una 
certificación válida, pero que no ha adquirido las competencias necesarias 
para el ejercicio seguro de las atribuciones que tal certificación autoriza.

FUNDAMENTACIÓN

La deficiencia en la instrucción de pilotos es uno de los factores más 
repetidos en los accidentes investigados por la JST en el período 
2016-2020. De los 245 sucesos investigados en la aviación general, un 
21% ocurrieron en el marco de operaciones de instrucción.

Analizando específicamente los accidentes, se encuentra que las dos 
categorías principales son LOC-I (pérdida de control en vuelo) y ARC 
(contacto anormal con la pista), dos aspectos estrechamente 
relacionados con la competencia técnica de los pilotos. Es de remarcar, a 
su vez, que la categoría LOC-I registró únicamente accidentes, sin ningún 
incidente ni incidente grave. La categoría LOC-I, se constituye en un TOP 
en sí mismo.

licencias de piloto, y el logro real de tales competencias.
2.  PÉRDIDA DE CONTROL EN VUELO (LOC-I)

La pérdida de control de una aeronave en vuelo (Loss Of Control In Flight, 
LOC-I) es la condición operacional desencadenante de accidentes 

fatales identificada con mayor frecuencia por las investigaciones de la 
JST

 ¿CUÁL ES EL PROBLEMA?

Los accidentes de pérdida de control en vuelo (LOC-I) constituyen uno de 
los tipos de accidentes de prevalencia en la aviación a nivel mundial. OACI 
ha definido incluso esta categoría como una de las de mayor 
preocupación.

En el sistema aeronáutico argentino, este tema se ve potenciado por las 
deficiencias en la instrucción en la aviación general, que es en otro de los 
TOP de la JST.

FUNDAMENTACIÓN

En la aviación general en la Argentina, en el período 2016-2020, el 18% de 
los accidentes investigados por la JST estuvieron relacionados con esta 
categoría. Esto ubica a LOC-I, estadísticamente y en términos de 
ocurrencia, como la segunda categoría más recurrente de accidentes en la 
aviación general.

Además, sobre un total de 31 accidentes fatales en el mismo período, 15 
fueron por pérdida de control en vuelo, es decir, prácticamente la mitad de 
los accidentes fatales estuvieron relacionados con LOC-I.

 ¿QUÉ HACER?

• Participación en una mesa de trabajo integrada por organismos 
operadores y reguladores y otras y otras  organizaciones 
representativas de la aviación general y trabajo aéreo, y asociaciones 

sindicales.

• Dicha mesa tendrá como misión elaborar y ejecutar un plan de difusión 
consensuado para identificar los medios más apropiados y eficientes 
que contribuya a cerrar la brecha existente entre las pautas normativas 
establecidas para el desarrollo de las competencias de los titulares de 

La conclusión es que LOC-I es la segunda categoría más recurrente, pero 
es por amplia diferencia la que mayor número de sucesos fatales contiene.

¿QUÉ HACER?

• Iniciar, con el apoyo de la industria, una campaña de educación y 
difusión, por medio de todos los medios disponibles, sobre accidentes 
categoría LOC-I y especialmente sobre reconocimiento y recuperación 
de actitudes anormales e indeseadas de la aeronave, destinado 
específicamente al sector de aviación general.

• Se recomienda para la definición de este programa el Doc 10011 – 
“Manual de Instrucción para la Prevención y Recuperación de la 
Pérdida de Control de la Aeronave”, de la OACI, como fuente de apoyo 
esencial.        



4.  COLISIONES EN PASOS A NIVEL (PaN) (Vehículos y Peatones)

Las colisiones en los pasos a nivel (PAN) son sucesos que tienen lugar en 
los cruces entre caminos y vías férreas e involucran a conductores de 
vehículos (autos, moto, ciclistas, etc.) y peatones. Las estadísticas 
recientes1 sobre este tipo de sucesos evidencian que un 72 % de los 
incidentes o accidentes ocurren en los PAN.

¿CUÁL ES EL PROBLEMA?

La “Ley de Tránsito” (Ley 24449), sancionada en 1994 en Argentina, 
instruye a los conductores sobre las formas en las que deben actuar frente 
a un cruce ferroviario, indicando, por ejemplo, distancias mínimas entre el 
vehículo y la vía férrea; velocidad máxima permitida en un cruce a nivel 
ferroviario sin barreras ni semáforos; la pérdida de la prioridad de paso del 
vehículo de la derecha, entre otras cuestiones.

1. Datos provenientes del Sistema Estadístico Interactivo de Sucesos (SEIS) de la Dirección Nacional de 
Investigación de Sucesos Ferroviarios.                                                                                     

Modo: Ferroviario
Por otro lado, la SETOP 7/81 establece las normas para los cruces entre 
caminos y vías férreas y en el orden técnico determina la condición 
mínima, necesaria y suficiente de seguridad exigible en los cruces. 

FUNDAMENTACIÓN

Los incidentes en Pasos a Nivel del AMBA constituyen el 72,1% del total de 
los sucesos relevados, por lo que se afirma el riesgo que significa para 
peatones y conductores cruzar las vias de un ferrocarril incumpliendo la 
normativa existente. También el 100% de los incidentes relacionados con 
vehículos particulares o profesionales se debe a que estos cruzan con las 
barreras bajas.

Asimismo, peatones cada vez mas conectados en aparatos electrónicos o 
utilizando auriculares pierden la atención ante un peligro de las 
características que reviste el paso de una formación ferroviaria. A pesar de 
los elementos auditivos, gráficos y hasta físicos como los son los 
laberintos se cruzan los pasos a nivel sin tomar los recaudos necesarios. 
En la mayoría de los casos no puede identificarse cuando se trata de una 
falta de atención o la intención de suicidio por parte de los peatones.  

5.  SISTEMAS DE GESTIÓN DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LOS 
BUQUES

Las operaciones marítimas, fluviales y lacustres engloban una amplia 
variedad de actividades muy disímiles, que se realizan con condiciones 
medio ambientales cambiantes y bajo entornos de trabajos no 
estandarizados.   

¿CUÁL ES EL PROBLEMA?     
  
No obstante, a pesar que las operaciones tengan un fuerte componente de 
"variabilidad" por la especificidad de los contextos, es importante que 
existan lineamientos procedimentales claros, y aunque adaptables, que 
estén formalizados.

FUNDAMENTACIÓN

La experiencia en el ámbito marítimo nacional e internacional de los 
últimos 25 años demuestra lo beneficioso que representa para la seguridad 
operacional de un buque el implementar un sistema de gestión de 
seguridad.     No obstante, la importancia que la experiencia en el ámbito le 
otorga a la implementación de los sistemas de gestión de la seguridad, el 
análisis preliminar de los accidentes notificados a la JST, indica que la 
correcta implementación de esta herramienta permite mostrar deficiencias 
repetitivas.

La reglamentación de carácter general no puede abarcar todos los casos 
posibles de operaciones marítimas, fluviales y lacustres, dado que 
totalizan un sinfín de combinaciones posibles.

Estas combinaciones están integradas por buques con diversas 
características, con diferentes condiciones de carga, con diversas cargas y 
embalajes, que navegan por puertos, zonas y vías navegables de disímiles 
características, las tripulaciones poseen diferentes competencias y la 
meteorología cambiante afecta de distinta manera a todos los buques. 

La base del SMS es el desarrollo específico de documentos, 
procedimientos, normas y roles vinculados a la seguridad que 
complementan la reglamentación general y están adaptadas a la actividad 
de cada compañía y buque en particular.

A diferencia de las tradiciones fuertemente arraigadas en la cultura 
marítima, donde el Capitán es el máximo y hasta único referente de la 
seguridad de las operaciones, a partir de la implementación de los SGS 
abordo quedó explícita, de manera formal y clara, los roles que asumen 
otros actores fuera de la tripulación, principalmente el de las compañías 
armadoras con respecto a la seguridad operacional de las actividades de 
sus buques.

¿QUÉ HACER?

 En el ámbito nacional, la Ordenanza Nº 05-2018 (DPSN) reglamenta la 
implementación de las “Normas de Gestión de la Seguridad operacional 
del buque y la prevención de la contaminación (NGS)” a fin de incorporar 
la seguridad gestionada en las operaciones de los buques.  

Esta norma prescribe la implementación de un SGS con un triple objetivo:

1. Establecer prácticas de seguridad en las operaciones del buque y en el 
medio de trabajo; 

2. Evaluar todos los riesgos señalados para sus buques, su personal y el 
medio ambiente y tomar las oportunas precauciones;

3. Mejorar continuamente los conocimientos prácticos del personal de 
tierra y de a bordo sobre gestión de la seguridad, así como el grado de 
preparación para hacer frente a situaciones de emergencia que afecten a 
la seguridad y al medio ambiente.  

La implementación de los SGS resulta una herramienta clave para 
establecer un nivel orgánico a la seguridad, y para definir roles claros entre 
la tripulación, el personal de tierra y la compañía.

Asimismo, y aunque esta reglamentación no es de aplicación obligatoria 
para todos los buques comerciales y pesqueros, resulta altamente 
recomendable que las embarcaciones no alcanzadas obligatoriamente 
implementen un SGS que permita gestionar los riesgos de seguridad.

A continuación, se citan los principales componentes de un sistema de 
gestión de la seguridad (SGS):

• Procedimientos de familiarización, capacitación y entrenamiento abordo.
• Procedimientos de seguridad en el trabajo.
• Procesos de formación y capacitación.
• Procesos de verificación de competencias.
• Procesos periódicos de evaluación de riesgos.
• Procedimientos de mitigación de riesgos.
• Procedimientos para emergencias y contingencias. 

¿QUÉ HACER?

• Difusión a través de medios de comunicación con campañas de 
seguridad vial referidas a Pasos a Nivel, con testimonios de familiares y 
victimas.

• Programa de actividades en establecimientos educativos en materia de 
seguridad vial
              
• Puntualizar en ésta problemática en los cursos de obtención y renovación 
de Licencia de Conducir.
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recomendable que las embarcaciones no alcanzadas obligatoriamente 
implementen un SGS que permita gestionar los riesgos de seguridad.

A continuación, se citan los principales componentes de un sistema de 
gestión de la seguridad (SGS):

• Procedimientos de familiarización, capacitación y entrenamiento abordo.
• Procedimientos de seguridad en el trabajo.
• Procesos de formación y capacitación.
• Procesos de verificación de competencias.
• Procesos periódicos de evaluación de riesgos.
• Procedimientos de mitigación de riesgos.
• Procedimientos para emergencias y contingencias. 

¿QUÉ HACER?

• Difusión a través de medios de comunicación con campañas de 
seguridad vial referidas a Pasos a Nivel, con testimonios de familiares y 
victimas.

• Programa de actividades en establecimientos educativos en materia de 
seguridad vial
              
• Puntualizar en ésta problemática en los cursos de obtención y renovación 
de Licencia de Conducir.

ESCUELA MANEJO


