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2020 ha sido un año diferente. No se puede hablar de él en una memoria de evaluación de la seguridad 

aérea sin hacer referencia a la crisis COVID-19 y al gran impacto que ha tenido en la aviación. 

Todos los que formamos parte del sector, organismos públicos, proveedores de servicios, autoridades, 

industria, profesionales, hemos tenido que adaptarnos a una situación sin precedentes. 

La pandemia ha limitado la movilidad de la ciudadanía, así como la actividad laboral de los distintos 

profesionales, y eso ha tenido una repercusión inmensa en el sector del transporte aéreo, lo que ha 

obligado a adoptar distintas medidas para a ayudar al sector a mitigar esta complicada situación. 

Por otra parte, la crisis sanitaria también ha constatado la relevancia de la actividad aérea con su 

protagonismo en operaciones de carga, abastecimiento de material necesario y vuelos de repatriación. 

El sector de la aviación ha demostrado que el término resiliencia no es únicamente un concepto que se 

ha puesto de moda, sino una realidad que ha aportado soluciones a la situación excepcional 

sobrevenida y que ha obligado a priorizar unas actividades sobre otras inicialmente programadas.  

En lo que respecta a la evaluación de la seguridad, es importante considerar que los métodos de 

análisis de datos que se han venido utilizando hasta este año, han dejado de ser totalmente válidos. El 

descenso sin precedentes del número de operaciones hace que cualquier tendencia y comparativa con 

años precedentes deba estudiarse con detenimiento y teniendo en cuenta el especial contexto. 

Por ese motivo, ha sido necesario desarrollar nuevas metodologías e indicadores que tuvieran en 

cuenta riesgos emergentes debidos a la pandemia y a situaciones derivadas como han sido las 

preservaciones de aeronaves, exenciones o medidas laborales entre otras. 

No obstante lo anterior, y a la vez que se ha gestionado la situación extraordinaria, se ha seguido 

trabajando en los proyectos preexistentes. Por eso, es importante destacar un hito que impacta en la 

seguridad operacional y, particularmente, en el Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO).  

El 15 de diciembre, el Consejo de Ministros aprobó, a iniciativa del Ministerio de Transportes, 

Movilidad y Agenda Urbana, la modificación del Programa, con el objetivo de fortalecer la seguridad 

aérea mediante el refuerzo de la colaboración entre todos los organismos implicados y la consolidación 

de la política de seguridad y los objetivos en los que se desarrolla. 

El Acuerdo aprobado modifica los objetivos anteriores para adaptarlos al estado de madurez del 

Programa e incluye la posibilidad de vincular temporalmente otros organismos públicos relevantes para 

el control del riesgo de la seguridad operacional en algunas áreas prioritarias; actualiza la normativa 

aplicable y mantiene la designación de la Secretaría de Estado de Transportes, Movilidad y Agenda 

Urbana como órgano encargado de su impulso.  

También cambia la redacción de la política para mejor comprensión por parte de la ciudadanía, 

articulándola bajo seis conceptos: máximo compromiso de los órganos y organismos públicos 

vinculados, mejoras en la asignación de recursos, disponer de una base normativa necesaria y 

actualizada, contemplar principios de gestión de la seguridad, mejorar la supervisión de los requisitos 

aplicables y la colaboración tanto de las partes vinculadas al PESO como internacional. 

Confiamos en que la modificación redunde en la mejora de la seguridad operacional y ayude a 

afianzar el compromiso que todos los actores del sector han demostrado, este año más que 

nunca, con creces. 

Un año marcado por la pandemia COVID 
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La Seguridad es un objetivo prioritario 

en la aviación. Con el objetivo de fortale-

cer la seguridad aérea, ha sido aprobado 

el Programa Estatal de Seguridad 

Operacional (PESO) para la Aviación 

Civil. El PESO es un conjunto integrado 

de reglamentos y actividades destinado 

a mejorar la gestión de la seguridad ope-

racional en el Estado. Este Programa 

facilita la toma de decisiones en materia 

de seguridad aérea, con el análisis conti-

nuo de la información aportada por los 

principales actores del sector aéreo. 

Las fuentes para la recopilación de datos 

de seguridad operacional son el sistema 

de notificación de sucesos (SNS), el pro-

grama de indicadores de seguridad del 

PESO, los datos de vuelo de las aerona-

ves (FDM), los resultados de inspeccio-

nes y auditorías, las recomendaciones 

de seguridad emitidas, etc. 

En España, el SNS se encarga de la ges-

tión de aquellos sucesos ocurridos a or-

ganizaciones establecidas en territorio 

nacional de las que  AESA sea autoridad 

competente, así como a pilotos privados 

que estén volando una aeronave matri-

culada en España. Adicionalmente, pue-

de recibir por parte de otras organizacio-

nes o autoridades, notificaciones de su-

cesos ocurridos principalmente en terri-

torio nacional. 

Analizando esta información, se han de-

terminado las áreas prioritarias de 

seguridad operacional, es decir, aque-

llas áreas más preocupantes o que re-

quieren mayor atención. 

¿Qué se pretende? 

Introducción 

Este informe se estructura en las siguientes secciones: 

 Introducción al concepto de seguridad, el PESO, el Sistema de Notificación de 
Sucesos (SNS) y las Áreas Prioritarias de riesgo 

 Cultura de reporte 

 Resumen estadístico de la notificación registrada en 2020 

 Análisis por ámbitos del SNS (Aeropuertos, Factores externos, Navegación 

aérea, Operación de vuelo, Aeronavegabilidad, Seguridad y Medicina)  

 Áreas prioritarias de riesgo 

¿Cómo se organiza este documento? 

El objetivo del SNS es 

contribuir a la mejora 

de la seguridad sin 

determinar faltas/ 

responsabilidades. 
Por esta razón se 

garantiza la 

confidencialidad de la 

información de los 

sucesos y se proporciona 

a los notificantes la 

máxima protección legal 

que ofrece  la Ley 

21/2003 de Seguridad 

Aérea.   

Proporcionar una visión global y detallada sobre el nivel de seguridad presente a 

nivel estatal, de una forma objetiva, a todas las personas que estén relacionadas 

de alguna u otra forma con el mundo de la aviación. 

La Seguridad 

operacional es el 

estado en el que los 

riesgos asociados a las 

actividades de aviación 

relativas a la operación 

de las aeronaves, o que 

apoyan directamente 

dicha operación, se 

reducen y controlan a 

un nivel aceptable. 

Anexo 19 2ª Edición  

La base legal que regula 

el funcionamiento del 

SNS es el 

Reglamento (UE) 

Nº 376/2014.  

Los procesos de trabajo 

y la documentación 

generada pueden 

consultarse en el 

ámbito de Gestión de la 

Seguridad Operacional 

de la web de AESA. 
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Cultura de reporte 

El SNS recibe notificaciones de una variedad de organizaciones y personas. Los prin-

cipales contribuyentes son: los operadores aéreos, los aeropuertos y los proveedo-

res de servicios de navegación aérea. Asimismo, la cultura de notificación existente 

puede inferirse analizando el volumen de sucesos que son reportados por diferentes 

notificantes. La calidad del reporte mejora significativamente cuando todas las par-

tes implicadas expresan su punto de vista sobre los hechos reportados. Por otro la-

do, la notificación por parte de varias organizaciones refleja el cumplimiento de las 

obligaciones de notificación por parte de aquellas.  

La información proce-

dente de los  sucesos se 

utiliza para: 

 Proponer directri-

ces de seguridad 

 Identificar áreas 

de riesgo 

 Preparar inspec-

ciones y auditorías 

de AESA 

 Comunicar a otras 

Autoridades y 

organismos inter-

nacionales asuntos 

de seguridad 

El progreso de la actividad notificadora en España desde 2014 se presenta en la grá-

fica inferior. Se observa un descenso del 51,40% en el número de notificaciones de 

2020, respecto al 2019, lo que se traduce en un descenso del 48,86% en el número 

total de sucesos registrados.  Aunque existen muchos otros factores relacionados, el 

reporte está claramente asociado al volumen de operaciones aéreas. El  importante 

descenso de las operaciones aéreas en 2020 por el COVID-19 explica la acusada re-

ducción de notificaciones. 

Evolución de la notificación 

Se deberá notificar por 

el sistema establecido 

por las organizaciones. 

En su defecto, AESA 

ofrece  formatos y 

medios estandarizados 

que ayudan al 

notificante en la 

cumplimentación y 

remisión telemática del 

reporte. Puede 

consultar en la sección 

de notificación de 

sucesos de la  Web de 

AESA.   
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http://www.seguridadaerea.gob.es/lang_castellano/g_r_seguridad/notificacion_sucesos/formularios/default.aspx
http://www.seguridadaerea.gob.es/lang_castellano/g_r_seguridad/notificacion_sucesos/formularios/default.aspx
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En 2020 se han recibido 24.207 notifica-

ciones lo que ha supuesto 18.007 suce-

sos. La diferencia entre estas dos cifras 

se debe a que un suceso puede ser remi-

tido por varios notificantes, como se ha 

visto anteriormente: aeródromos, OPR, 

ANSP, etc. Se han recibido notificaciones 

que una vez analizadas no se han consi-

derado como sucesos de seguridad si 

bien quedan registrados por si la infor-

mación o circunstancias pudieran ser de 

interés en el futuro.  

Los sucesos se clasifican en los dominios 

que muestra la siguiente figura, donde 

los principales contribuyentes son aque-

llas organizaciones que proporcionan 

servicios aeronáuticos y cuentan con  

Sistemas de Gestión de la Seguridad Ope-

racional (SMS) implementados.  

Los sucesos relacionados con los servicios 

de navegación aérea, operación de la ae-

ronave, gestión aeroportuaria y aerona-

vegabilidad suman un 84% del total. 

La panorámica se completa con los suce-

sos asociados a factores externos tales 

como la meteorología adversa o las afec-

ciones externas a la aeronave, así como 

los sucesos de Seguridad Física (Security), 

que pueden comprometer la Seguridad 

Operacional y los problemas médicos que 

afectan a tripulaciones y pasajeros de las 

aeronaves. Cada uno de estos grupos se 

desarrolla con mayor detalle en este do-

cumento.  

Análisis General de Sucesos  

El SNS puede 

suministrar información 

a demanda de los 

usuarios que lo 

soliciten, siempre y 

cuando se acredite que 

dicha información se va 

a utilizar exclusivamente 

para la mejora de la 

seguridad.  

Existe un procedimiento 

que regula las 

solicitudes de 

información a la base de 

datos del SNS, que se 

realiza mediante la 

cumplimentación de un 

formulario específico. 

Para más información, 

puede consultar en la 

Web de AESA.   

https://www.seguridadaerea.gob.es/lang_castellano/g_r_seguridad/notificacion_sucesos/default.aspx
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Clasificación de Sucesos 

El SNS utiliza una clasificación estandariza-

da de sucesos para facilitar su procesa-

miento y explotación. La figura que se 

muestra a continuación muestra los princi-

pales tipos por ámbito y la distribución 

correspondiente a 2020. Se observa clara-

mente que existen tipos predominantes 

dentro de cada grupo (sistemas de aero-

nave, servicios ATM/AIS, Gestión del Vuelo 

y de la Aeronave, etc.).   

Los análisis estadísticos del SNS no sue-

len utilizar el número de sucesos sino 

su tasa. La tasa se define como el co-

ciente entre el volumen de eventos y 

una unidad de exposición como puede 

ser el tráfico aeroportuario, los movi-

mientos en el espacio aéreo o el núme-

ro de ciclos de aeronave. El empleo de 

tasas permite los análisis comparativos 

al eliminar la distorsión que introduce 

la exposición sobre el número de suce-

sos. 

Severidad de los Sucesos 

El SNS realiza una evaluación de severidad de todos los sucesos notificados según 

una métrica normalizada. Debe destacarse el carácter preliminar de esta evaluación, 

ya que las notificaciones de sucesos sólo se contrastan mediante una investigación 

de seguridad en caso de severidad elevada o reiteración.  

La situación global de 
pandemia ha hecho que en 
el 2020 las notificaciones y 
sucesos se hayan reducido 
un 50% aproximadamente. 

Sin embargo, esta 
reducción es menor que la 
reducción de los vuelos que 
se han producido en España 
que ha sido del 60%.  

Esto se debe a varios 
factores como son una 
cultura del reporte madura, 
nuevas tipologías de 
sucesos derivadas de las 
nuevas circunstancias 
operativas por la pandemia 
entre otros. 
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El Reglamento (UE) nº 376/2014 del Par-

lamento Europeo y del Consejo, de 3 de 

abril de 2014 relativo a la notificación de 

sucesos en la aviación civil, establece 

para las organizaciones, en su Artículo 

13, el requisito de elaborar un procedi-

miento para analizar los sucesos a fin de 

determinar los riesgos para la seguridad 

asociados. 

Los análisis y seguimiento de los sucesos 

(Follow Up) deben ser remitidos por la 

organización al SNS según los criterios 

establecidos en la guía publicada por 

AESA, y en cualquier caso, pueden ser 

requeridos por el SNS cuando se cum-

plan los criterios internos de evaluación. 

A causa de la reducción de sucesos, du-

rante el 2020 los Follow Up recibidos o 

solicitados por el SNS han disminuido un 

27% respecto al 2019.  

Aunque el número total de Follow Up 

registrados en 2020 es netamente infe-

rior al 2019, el ratio por cada 1000 suce-

sos es similar e incluso algo superior para 

todos los tipos de organización. 

En 2020, el 4% del total de sucesos fue 

analizado mediante el seguimiento de 

Follow Up, mientras que en 2019 este 

porcentaje fue de un 3%. 

El 79% de estos Follow Up se distribuye, 

principalmente, entre tres grupo de orga-

nizaciones, formados por: Operadores 

Aéreos (33%), Gestores Aeroportuarios 

(26%) y Proveedores de Servicio de Nave-

gación Aérea (20%). Cabe destacar que, 

en 2020 se han requerido, por primera 

vez, análisis y seguimiento a compañías 

operadoras de drones.  

Análisis y seguimiento de los sucesos (Follow Up)  

Durante el año 2020 las 

organizaciones han 

remitido de oficio al SNS 

865 análisis o 

seguimientos de 

sucesos.  Todos ellos se 

registran y se revisan, si 

bien se analizan 

aquellos que cumplen 

los parámetros basados 

en criterios como la 

severidad, recurrencia o 

especial interés. 

Por otro lado, el SNS ha 

solicitado 697 análisis o 

seguimiento a las 

diferentes 

organizaciones 
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Follow Up por Áreas de riesgo 

En el marco del Programa Estatal de Segu-

ridad Operacional (PESO), se han identifi-

cado dentro del Plan de Acción de Seguri-

dad Operacional (PASO) unas áreas priori-

tarias de seguridad operacional que, entre 

otras cosas, permiten priorizar, dentro de 

los sucesos de cierta severidad,  la evalua-

ción de análisis y seguimiento de sucesos. 

Un Follow up se asigna a un área priorita-

ria porque se haya producido o podido 

producir un riesgo para la seguridad rela-

cionada con  

los criterios que componen la misma. 

En 2020 se distribuyen principalmente 

en seis grupos con porcentajes muy 

similares: Seguridad en Tierra, Sistema 

de Aeronave, Seguridad en Pista, Ges-

tión del Vuelo y de la aeronave, Perdi-

das de Separación en Vuelo y Desviacio-

nes de procedimiento Piloto/ACTO. Ca-

be destacar que, el 15% de los Follow 

Up no se asigna a ninguna área priorita-

ria. 

Sucesos derivados del COVID 

Debido a la afección que la pandemia ha tenido sobre la actividad aérea por la inacti-

vidad del tráfico, ocupación de plataformas, preservación de aeronaves, cambios en 

los horarios operativos de aeropuertos, nuevos procedimientos de seguridad en ca-

bina, etc., se han monitorizado los sucesos que en su desarrollo han tenido algún 

evento en el que las nuevas circunstancias COVID han 

sido un factor contribuyente a su ocurrencia de manera 

directa o indirecta . Se han registrado 27 sucesos relacio-

nados con algún tema COVID cada 100.000 operaciones. 

El 54% de los sucesos relacionados con COVID pertene-

cen a la categoría de Seguridad y Medicina, debido prin-

cipalmente a los problemas de pasajeros que incumplen 

las medidas sanitarias asociadas a COVID. 
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Un ejemplo de contribución 

directa del COVID a un 

suceso es el de una 

aeronave que tiene que 

volver al estacionamiento 

debido a la negativa de un 

pasajero o pasajera a 

utilizar la mascarilla en el 

vuelo. 

 

Un ejemplo de relación 

indirecta del COVID con la 

seguridad operacional es el 

caso de un accidente 

durante el aterrizaje en un 

aeropuerto en el que se 

tuvo que agilizar la gestión 

y retirada de la aeronave 

accidentada de la pista para 

permitir el aterrizaje y 

repostaje a otra aeronave. 

Ésta estaba haciendo 

esperas porque ya no podía 

proceder al alternativo 

debido al cierre perimetral 

de la zona en la que se 

encontraba el mismo. 
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OBRAS EN EL CAMPO 

DE VUELO 

Las obras en el área de 

movimiento  de un 

aeropuerto es un 

momento delicado para 

la seguridad 

operacional, debido a la 

variación de 

configuración respecto a 

su operativa habitual, 

presencia de personal 

no habitual en el 

entorno de zonas 

operativas, generación 

de FOD, puesta en 

servicio de instalaciones 

… 

En 2020, aprovechando 

el descenso en las 

operaciones, se 

incrementó el número 

de obras ejecutadas en 

varios aeropuertos. 

Todas las obras tanto en 

fase de proyecto como 

en fase de ejecución 

deben tener un 

documento que 

garantice la seguridad 

operacional  durante las 

mismas. Dicho 

documento debe 

contener una gestión de 

riesgos que analice las 

amenazas, peligros y 

riesgos para la 

operación en cada una 

de las fases de la obra. 

Aeropuertos  

El ámbito de Aeropuertos engloba lo 

sucedido a la aeronave en tierra, tanto 

en la plataforma durante su estaciona-

miento (asistencia en tierra), como en su 

movimiento hacia/desde la pista de vue-

lo. También se incluyen en este ámbito 

la presencia de fauna y aquellas defi-

ciencias relacionadas con la infraestruc-

tura y gestión del aeropuerto. 

En 2020, el número de sucesos por cada 

100.000 operaciones aumenta con res-

pecto al año anterior en todas las cate-

gorías. Las categorías cuya ocurrencia 

dependen directamente de número de 

operaciones como son Handling o Con-

flictos en Tierra con aeronaves en movi-

miento apenas aumentan 

El aumento en un 53% de sucesos por 

cada 100.000 operaciones de la catego-

rías de Infraestructura y Gestión de Ae-

ródromo viene determinado porque la 

disminución de operaciones permite 

una revisión más detalladas de infraes-

tructuras  e instalaciones. La detección 

de FOD ha aumentado en un 47%. La 

presencia de obras significativas en va-

rios aeropuertos ha sido un contribu-

yente. La presencia de fauna (terrestre y 

aves) y colisiones de fauna terrestre ha 

aumentado un 46%. 

El 32% de los sucesos tienen algún even-

to de componente aeroportuaria. 
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Factores Externos 

Dentro de este grupo se incluyen las 

afecciones con origen externo a la aero-

nave, como pueden ser la meteorología 

adversa, las turbulencias, las colisiones 

con aves, interferencias de láser, etc. 

La categoría de golpes de aves incluye 

tanto los golpes, como las cuasi-

colisiones y la ingestión en motores. En 

2020 se experimenta una disminución 

de alrededor del 45% de sucesos cada 

100.000 ciclos.  No se ha detectado a lo 

largo del período ninguna incidencia o 

repunte significativo con ningún tipo de 

especie o localización específica. Los im-

pactos con daños se han reducido un 

24% cada 100.000 ciclos respecto a 

2019. 

Por otra parte, la categoría Fenómenos 

Meteorológicos muestra un descenso 

más moderado respecto a la anterior. 

Otras condiciones meteorológicas y 

Vientos, son los tipos más abundantes. 

Estos fenómenos afectan significativa-

mente a la operación de la aeronave, 

sobre todo  durante maniobra de aproxi-

mación y/o aterrizaje provocando la 

frustrada o desvío a otros aeropuertos. 

Afecciones Externas sobre la aeronaves 

es la única categoría que mantiene valo-

res de sucesos cada 100.000 ciclos, simi-

lares en 2020 respecto al año anterior. 

Las interferencias por láser siguen siento 

la tipología que más contribuye dentro 

de esta categoría (47,4%). Las afecciones 

por láser mantienen una tendencia de-

creciente en los últimos años. 

Las afecciones 

externas pueden 

afectar al desarrollo 

normal de las 

operaciones, 

especialmente en las 

fases más críticas como 

son la aproximación y 

despegue. Son ejemplos 

de afecciones externas 

los láser, presencia de 

grúas, cerca de los 

aeropuertos, Kitesurf, 

humo por quema de 

rastrojo en 

explotaciones agrarias, 

fuegos artificiales...  
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A pesar de la reducción 

en la tasa de impactos 

de aves con daños, en 

2020 se ha prestado 

una atención especial a 

los posibles 

fenómenos de 

renaturalización 
que pudieran 

producirse debido al 

bajo número de 

operaciones. Esta 

renaturalización podría 

tener un gran impacto 

en la seguridad cuando 

se recupere el volumen 

de operación normal. 
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La severidad 
Las severidades de los sucesos aeropor-

tuarios se distribuyen principalmente en 

el ámbito de las severidades moderadas: 

(64,6 % Leves y 33,3% Significativos).  Se 

puede observar un incremento significa-

tivo en la categoría de sucesos clasifica-

dos como leves con respecto al año an-

terior, pasando de 59% al 64% del total. 

Disminuyen el porcentaje del resto de 

severidades, especialmente la de suce-

sos mayores y graves. En 2020 ha habido 

9 accidentes con factores aeroportuarios 

involucrados en las consecuencias de los 

mismos. En uno había contribución de 

este grupo a la ocu-

rrencia del mismo. 

 

La mayor parte de los sucesos relaciona-

dos con Factores Externos se clasifican 

como Sucesos leves (41,2%) y Significati-

vos (56,7%). El número de sucesos clasi-

ficados Mayores ha disminuido respecto 

a 2019,  siendo su contribución porcen-

tual el 1,8% del total de este grupo. En 

2020 no se ha registrado ningún suceso 

clasificado como incidente Grave. El nú-

mero de Accidentes ocurridos para 2020 

en los que hay presencia de factores ex-

ternos, se eleva hasta los 10, uno más 

respecto a 2019.   En dichos accidentes, 

los factores meteoro-

lógicos han sido fac-

tores contribuyentes. 

Entorno aeroportuario Factores Externos 

0,2% 

accidentes

0,1%

graves

1,8%

mayores

33,3%

significativos

64,6%

leves
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Las acciones 
A continuación se indican las acciones y tareas más destacadas realizadas durante 

el año 2020, relacionadas tanto con el ámbito de Aeropuertos como Factores Exter-

nos. Con el fin de evitar repeticiones, aquellas acciones relacionadas con las Áreas 

Prioritarias no se incluirán en este apartado sino en el correspondiente a estas 

áreas.  



Informar, instruir y separar 
En el ámbito de la Navegación Aérea se 

engloba cualquier deficiencia relaciona-

da con el diseño y ejecución de los pro-

cedimientos ATM por parte del controla-

dor y/o de los pilotos. Las incidencias y 

los fallos relativos a los sistemas de na-

vegación, comunicación y vigilancia 

(CNS), así como las alertas anticolisión,  

las pérdidas de separación y las incursio-

nes en áreas de movimientos de los ae-

ródromos, también están incluidos en 

este ámbito.  

Durante 2020, se ha producido un des-

censo (45,8%) en el número de sucesos  

relacionados con este ámbito, siendo 

menor que la caída del tráfico en España 

respecto a 2019 (59,9%). Esta diferencia 

de porcentajes es debida en gran parte a 

aquellos tipos de sucesos que son inde-

pendientes del volumen de tráfico. En 

este sentido, la categoría de “Sistemas de 

navegación aérea”, muestra un fuerte 

ascenso en tasa de sucesos respecto al 

año anterior (93,8%). Esto se debe a que 

son fallos de sistemas CNS/ATS que, en 

general, prestan un servicio H24. Respec-

to de la categoría de “Servicios 

ATM/AIS”, ésta presenta un notable in-

cremento en tasa (16,4%). Dentro de esta  

Navegación Aérea 
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En el tipo de sucesos 

“incursión en pista de 

vehículos o personas”, 

su número apenas ha 

variado de un año a otro 

(50 en 2020 frente a los 

51 de 2019), a pesar de 

la drástica disminución 

de vuelos (59,9%). Este 

dato sirve como 

ejemplo de que algunas 

actividades son poco 

dependientes del 

número de operaciones. 

Del mismo modo, los 

sucesos por fallos de los 

servicios CNS/MET han 

caído en menor 

proporción (18,3%) que 

el total en 2020 (45,8%). 

Otro caso de interés en 

2020 han sido los 

sucesos del tipo 

“separación 

inadecuada”, que han 

caído solamente un 

36,5% con respecto a 

2019. Estos sucesos 

suelen estar 

relacionados con 

tráficos no comerciales 

y asociados a 

aeródromos donde el 

número de operaciones 

ha sufrido una menor 

reducción. 
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En sustitución de la 

CEANITA, la Agencia 

Estatal de Seguridad 

Aérea habilitará los 

mecanismos que 

articulen la cooperación 

de las organizaciones y 

profesionales 

aeronáuticos en el 

análisis de sucesos, 

potenciando así una 

mayor implicación del 

sector en el sistema de 

notificación de sucesos. 

categoría hay varios tipos de sucesos 

relacionados con fallos humanos de pilo-

tos y controladores de tránsito aéreo, 

con un incremento significativo posible-

mente debido a la importante alteración 

en su carga de trabajo y horas de servi-

cio. En cuanto a la categoría “Incursiones 

en área de movimiento” muestra un li-

gero aumento en tasa de sucesos res-

pecto al año anterior (5,7%). Esto se de-

be a que, aunque se han mantenido en 

tasa las incursiones de aeronaves, las 

incursiones de vehículos no han variado 

en número de sucesos. Finalmente, la 

categoría de “Pérdidas de separación y 

alertas anticolisión” es la única que ha 

mostrado una disminución en tasa de 

sucesos respecto al año anterior 

(21,8%). Esto se debe especialmente a la 

reducción en tasa de los tipos de suce-

sos de pérdida de separación entre vue-

los IFR, que requieren de la proximidad  

de, al menos, dos aeronaves, en general 

comerciales.  

La severidad 
La distribución de las severidades de los 

sucesos, durante este año, muestra por-

centajes similares respecto al año ante-

rior. Sin embargo, se produce un descen-

so en el número de Incidentes Mayores e 

Incidentes Significativos, y un ascenso de 

los Sucesos Leves. 

Disolución de CEANITA 
La Comisión de Estudio y Análisis de No-

tificaciones de Incidentes de Tránsito 

Aéreo era un órgano interministerial de 

carácter colegiado, que se centraba en el 

análisis de aquellos incidentes que se 

consideraban más relevantes en base a 

su severidad/riesgo asociado. La CEANI-

TA estuvo funcionando desde 1980 has-

ta su disolución por Real Decreto 

1088/2020, de 9 de diciembre. 
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Las acciones  

Navegación Aérea 
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Las acciones  

 

Marco Regulatorio 

Con la adopción del Reglamento (UE) 2018/1139, la Unión Europea amplía sus com-

petencias para regular todos los Sistemas de Aeronaves No Tripuladas (UAS) civiles, 

independientemente de su tamaño o peso. En este sentido, la Comisión Europea ha 

procedido a la elaboración de un nuevo marco regulatorio para las Aeronaves No 

Tripuladas (UA), común para todos los Estados Miembros:  el Reglamento de Ejecu-

ción (UE) 2019/947 y el Reglamento de Ejecución (UE) 2019/945. Se trata de una 

serie de reglamentos que se encuentran en vigor desde junio de 2019, siendo su 

aplicación progresiva a partir del 30 de diciembre de 2020.  
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Operación de Vuelo  y Aeronavegabilidad 

Operación de vuelo 
La Operación de Vuelo incluye los suce-

sos relacionados directamente con el 

cumplimiento de procedimientos, ope-

raciones y el manejo de la aeronave por 

parte, en la mayoría de los casos, de la 

tripulación técnica. 

Este año  se ha producido un aumento 

significativo  en el número de sucesos 

por cada 100.000 ciclos de sucesos rela-

tivos a operaciones con Carga Externa. 

Estos sucesos son típicos de la operación  

de Lucha Contra Incendios (LCI).  

En el ámbito de la Aviación General y 

Escuela se ha producido un aumento en 

el numero de sucesos por cada 100.00 

ciclos relativos a Salidas de Pista y Pérdi-

da de control en Tierra. Estos tipos de 

sucesos están muy relacionados y se 

producen en su inmensa mayoría en es-

te ámbito de operaciones. No obstante 

el número de sucesos total es estable. 

En el resto de tipos se observa un claro 

descenso. 

La mayoría de  tipos de  

sucesos  presentan un 

claro descenso en el 

número de sucesos cada 

100.000 ciclos, en 

especial aquellos 

relacionados con la 

Aviación Comercial,  

como son el Manejo de 

la Aeronave / SOPs / 

Gestión del Vuelo . 
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Aeronavegabilidad 
Aeronavegabilidad incluye aquellos su-

cesos en los que se ve afectada la condi-

ción operativa de la aeronave, tanto en 

vuelo como en tierra, ya sea por mal 

funcionamiento de los sistemas, por la 

presencia de fuego o humo, manteni-

miento incorrecto o ineficiente, diseño 

inadecuado o fabricación defectuosa, 

problemas de combustible o deficiencias 

en equipos en la cabina de pasaje, entre 

otros. 

Respecto al año anterior, los sucesos 

cada 100.000 ciclos por categoría se 

mantienen bastante estables, aumen-

tando o disminuyendo ligeramente. 

En las categorías de Combustible y Dise-

ño, mantenimiento y normativa, el incre-

mento es más acusado que en el resto, al 

no disminuir los sucesos en estas áreas 

proporcionalmente al número de opera-

ciones. En la sección de Mantenimiento 

destaca la aparición de sucesos relacio-

nados con la preservación de aeronaves 

debido a la pandemia por COVID-19. 

Como en años anteriores, los Fallos de 

Sistema No Motor agrupan la mayor can-

tidad de sucesos, destacando los fallos 

asociados al sistema de tren de aterriza-

je, mal funcionamiento del sistema de 

controles de vuelo y  fallos de los siste-

mas de navegación, por ese orden. 

En Aeronavegabilidad se 

tienen en cuenta los 

sucesos ocurridos a los 

operadores españoles, y 

se toma como unidad de 

exposición los ciclos de 

vuelo en el año de estos 

operadores. 
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 A pesar de la 

significativa reducción 
del número total de 
sucesos en ambas 
categorías, ésta afecta 
principalmente a 
sucesos poco 
relevantes para la 
seguridad.  

La severidad 
Tanto en Operación de Vuelo como en Aeronavegabilidad, la mayoría de los sucesos 

no tienen consecuencias importantes en la seguridad (severidad Leve o Significati-

va). En Operación de Vuelo se ha producido un ligero aumento en los sucesos de se-

veridad Mayor y Grave en el ámbito de Trabajos Aéreos , Lucha Contra Incendios 

(LCI) y Aviación General y Privada, manteniéndose estable en la Aviación de Escuela. 

En Aeronavegabilidad, los incidentes de severidad elevada (Mayores y Graves), cuya 

representación no llega al 5%, están relacionados en la mayoría de los sucesos con 

fallos de sistemas de la aeronave, seguidos de los de diseño y mantenimiento. En 

cuanto a los accidentes, se han producido en Aviación No Comercial y Trabajos Aé-

reos,  relacionados en gran  parte con fallos del sistema motor. 

Operación de Vuelo  y Aeronavegabilidad 
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Operación de vuelo Aeronavegabilidad 
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Las acciones 
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Seguridad y Medicina 

Seguridad 
La categoría relativa a Seguridad (Security o 

seguridad física) incluye sucesos que hacen 

referencia a la interferencia ilícita de una ae-

ronave, interferencia con la tripulación, pasa-

jeros indisciplinados, interferencia en el con-

trol de la aeronave, sucesos en contra de la 

seguridad en rampas, pistas o calles de roda-

dura, actos de sabotaje, suicidio y actos de 

guerra. 

 

En el grupo de Seguridad se incluyen tipos de sucesos ocurridos fuera del contex-

to de la operación aérea, incluidos aquellos que afectan a los servicios de seguri-

dad aeroportuaria, controles en zonas de embarque, etc.  

La tasa de sucesos de esta categoría ha disminuido en 2020 un 11% respecto al 

año anterior. Al igual que el año anterior, la tipología de suceso más contribuyen-

te a esta categoría es la de pasajero conflictivo, que ha disminuido respecto al año 

anterior, aunque sólo un 0,2%. 
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Medicina 
En la categoría de Medicina se incluyen 

los sucesos en los que se registra una 

emergencia o evacuación médica de un 

pasajero durante el vuelo o una indis-

posición de un miembro de la tripula-

ción de vuelo (piloto o auxiliar de cabi-

na). También se incluyen los sucesos en 

los que los tripulantes o pasajeros su-

fren lesiones de algún tipo. 

Los sucesos de esta categoría ha experi-

mentado un descenso importante de un 

29% por cada 100.000 operaciones res-

pecto al año anterior. 

El tipo que presenta mayor contribu-

ción es el de Emergencia Médica 

(Pasajeros), cuya consecuencia más re-

levante suele ser la interrupción de la 

operación para evacuar al pasajero a un 

aeropuerto próximo y/o la declaración 

de emergencia. 
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Seguridad y Medicina 

La severidad 
La severidad de los sucesos de estas categorías suele ser moderada (Leves y Signifi-

cativos). La mayor parte de los sucesos de Pasajeros Conflictivos se clasifican como 

Leves, salvo aquellos casos que impliquen otros riesgos asociados (ej: posibilidad de 

fuego por fumar a bordo, o en los que se produce una agresión a otros pasajeros o 

tripulación). Los sucesos con severidad más elevada (Mayores) corresponden a in-

cursiones de personas en las pistas de algunos aeródromos y a afectaciones físicas a 

tripulantes o pasajeros por turbulencias u otras circunstancias, por ejemplo, incapa-

citación del piloto por humo en cabina.  

A lo largo del periodo estudiado, se han registrado cinco sucesos categorizados co-

mo Accidente, en los que alguno de los tripulantes de cabina y/o pasajero ha sufrido 

lesiones importantes durante el vuelo. Estos casos están dentro de la categoría Me-

dicina. Dos de los casos, corresponden a tripulantes de cabina que sufren lesiones 

por caídas (con lesiones) debidas a fuertes turbulencias. Otro, a la indisposición de 

un piloto en vuelo que provocó que fuera el pasajero quien tuviera que aterrizar la 

aeronave, y los dos últimos, a lesiones a pasajeros en los aterrizajes de sendos glo-

bos.  

Sin embargo, solo hay un suceso categorizado como Grave, dentro de la categoría 

de Medicina. Corresponde a la incapacitación de los tripulantes de vuelo por inhala-

ción de humo en cabina que lleva a retornar al aeropuerto de origen.  

Medicina Seguridad 
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Las acciones 



En el marco del Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO), se han identifi-

cado dentro del Plan de Acción de Seguridad Operacional (PASO) las siguientes áreas 

prioritarias de seguridad operacional: 

! Pérdidas de separación en vuelo está constituida por las vulneraciones de 

separación mínima, las alertas TCAS, la separación inadecuada y las infraccio-

nes de espacio aéreo, esto último por coherencia con la operational issue del 

EPAS Mid-Air Collision. 

! Sistemas de aeronave incluye los fallos o malfuncionamiento de los sistemas 

motor y no motor de la aeronave, así como fallos derivados del mantenimien-

to deficiente o no reglamentario y a problemas de diseño o fabricación de la 

aeronave y sus componentes. 

! Pérdidas de Control en Vuelo (LOC-I) engloba las pérdidas de control de la 

aeronave o desviaciones de la trayectoria de vuelo prevista durante el vuelo. 

! Gestión del vuelo y de la aeronave contempla los sucesos relacionados con el 

manejo de la aeronave, los procedimientos estándar, la gestión y preparación 

del vuelo, la gestión del combustible y el incumplimiento de aprobaciones 

operacionales. 

! Un Fuego en vuelo representa una de las amenazas más temidas en aviación, 

ya que puede, en última instancia, implicar la pérdida de control de la aerona-

ve, bien como resultado de un fallo estructural o de control del sistema, o por 

incapacitación de la tripulación. La inhalación de Humo y Gases tóxicos, aso-

ciados o no a un fuego, también puede causar la incapacitación de la tripula-

ción y el pasaje, siendo, por tanto, las consecuencias fatales. 

! Desviaciones de procedimiento piloto/ATCO considera las desviaciones por 

parte de los pilotos y/o de los controladores de los procedimientos operati-

vos/publicados aplicables, incluyendo los procedimientos de comunicaciones 

tripulación-ATC. Además, también estarían las desviaciones del piloto de las 

autorizaciones ATC. 

Áreas Prioritarias 
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¿Qué es lo que más nos preocupa? 

En el PASO 2019-

2021 se redefinieron las 

áreas prioritarias.  

Para realizar esta redefi-

nición se ha utilizado  la 

metodología RIMAS (Risk 

Management in Aviation 

Safety). 
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! Se conocen como Vuelos controlados contra el terreno los que se producen 

cuando una aeronave, en condiciones de aeronavegabilidad y bajo el comple-

to control del piloto, vuela inadvertidamente contra el terreno, agua u obs-

táculo. Los pilotos no son generalmente conscientes del peligro hasta que es 

demasiado tarde para reaccionar.  

! El área prioritaria Operaciones a baja altura incluye la colisión o cuasi coli-

sión con obstáculos, objetos o terreno durante un vuelo que opere intencio-

nadamente próximo a la superficie, excluidas las fases de despegue y aterri-

zaje. 

! Dentro del área prioritaria Control de fauna se engloban sucesos relaciona-

dos con la presencia de fauna en el área de movimiento de aeronaves de los 

aeródromos o en volúmenes de espacio aéreo utilizados por aeronaves. 

! Seguridad en tierra  engloba principalmente los sucesos relacionados con los 

servicios de asistencia en tierra y la gestión de la plataforma. Comprende asi-

mismo los daños a/de las aeronaves en tierra, las afecciones externas sobre 

la aeronave, y las salidas de aeronave de superficie de movimiento, siempre 

que estos sucesos no ocurran en pista.  

! Seguridad en pista incluye las incursiones y salidas de pista. Una Incursión en 

pista es la presencia indebida de una aeronave, vehículo o persona dentro 

del área protegida de la superficie designada para el aterrizaje o despegue de 

una aeronave. Una Salida de Pista se produce cuando la aeronave sale por el 

lateral o por el final de la superficie de aterrizaje/despegue. 

! En el área de Sistemas de navegación aérea se incluyen el fallo o la degrada-

ción de los servicios ATC, CNS, ATFM y/o ASM debido a causas técnicas diver-

sas como pueden ser los fallos SACTA, los fallos en el suministro de energía y/

o climatización u otros fallos de los sistemas implicados en la prestación de 

estos servicios.  

 

La colación y el 

hearback es un proce-

so fundamental para 

garantizar la compren-

sión mutua, entre tripu-

lación/conductores de 

vehículos y personal ATC 



En la siguiente tabla se presenta una visión global de las diferentes áreas priorita-

rias para el año 2020, indicando el número total de sucesos y la severidad. 

Se observa que las áreas que presentan sucesos de menor frecuencia de ocurren-

cia están, en general, asociadas a sucesos de mayor severidad (Seguridad en pista, 

Pérdidas de control en vuelo, CFIT). Por el contrario, el resto de áreas que presen-

tan mayor número de sucesos, están asociadas a severidades más bajas.  

Por otro lado, el número total de sucesos se ha reducido en un 52% respecto del 

año 2019. A esta reducción, notablemente relacionada con el gran descenso de las 

operaciones aéreas en 2020 por el COVID-19, también ha contribuido gestión de 

riesgos que han realizado tanto los organismos públicos como los proveedores de 

servicios vinculados al PESO. Tan solo en una de las áreas prioritarias se ha produ-

cido un aumento en el número de sucesos respecto del año anterior (Operaciones 

a baja altura). 
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La recopilación, análisis 

de datos y evaluación 

de la información de 

seguridad operacional 

disponible, es 

fundamental para la 

determinación de las 

áreas de seguridad más 

preocupantes.  

Resumen del año: 



Áreas Prioritarias 

Página 29 Memoria Evaluación de la Seguridad AESA 2020 

AESA, en colaboración con el sector aéreo, llevó a cabo el pasado año diferentes 

actividades para controlar y/o mitigar los riesgos de seguridad operacional asocia-

dos a estas áreas prioritarias.  

A continuación, se pretende dar a conocer las principales acciones que se 

están llevando a cabo bajo el marco del PESO e informar de las posibles áreas de 

riesgo a todos los profesionales y empresas que desempeñan su actividad en el sec-

tor: 

¿Qué estamos haciendo? 



El impacto de la crisis sanitaria por la COVID-19 ha afectado a todos los ámbitos del 

sector de aviación. La reducción de la movilidad tuvo un impacto directo en el volu-

men de operaciones de transporte aéreo, que en los meses críticos (marzo a junio) 

prácticamente quedó reducido a vuelos de repatriación, operaciones de carga y 

abastecimiento de productos básicos y material sanitario. Esto condujo a una reduc-

ción de un 78% de las operaciones totales en la red nacional. 

En paralelo a esta reducción de vuelos, era imprescindible el mantenimiento de las 

infraestructuras aeroportuarias y de los servicios de navegación aérea, consideran-

do las restricciones sanitarias sobrevenidas con la pandemia. 

La Agencia, en previsión de los riesgos emergentes derivados de esta crisis sanitaria, 

tuvo que adaptar sus procedimientos y actividades. 

Algunas de las actividades encaminadas a controlar estos riesgos consistieron en 

otorgar permisos excepcionales, extender licencias temporalmente, autorizar exen-

ciones de la norma…, siempre considerando el riesgo añadido de una vuelta a la nor-

malidad tras un periodo de baja actividad. 

Por otra parte, la reducción de la movilidad y la imposición del teletrabajo a nivel 

global tubo una implicación en la ejecución de los procesos administrativos. El im-

pulso de la tramitación digital de muchos procedimientos administrativos supuso un 

enorme esfuerzo tanto para AESA como para los proveedores de servicio supervisa-

dos por la Agencia. 
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¿Qué estamos haciendo? 
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Y, por último, un adelanto del 2021 en el que se sigue trabajando en la adaptación 

a las circunstancias derivadas de la crisis sanitaria de la COVID-19 y la progresiva 

recuperación de la actividad. 

Estas son algunas de las acciones implementadas o en las que se está trabajando ya 

en el presente año: 

Avance 2021 
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CIAIAC 

SNS 

EURO 

CONTROL 

Trípticos AESA 

Drones 

Reglamento UE 

nº 376/2014 

EASA 

https://www.mitma.gob.es/organos-colegiados/ciaiac
https://www.seguridadaerea.gob.es/es/ambitos/gestion-de-la-seguridad-operacional/sistema-de-notificaci%C3%B3n-de-sucesos
https://www.eurocontrol.int/
https://www.eurocontrol.int/
https://www.seguridadaerea.gob.es/es/prom-de-seguridad/material-divulgativo-de-promocion-de-la-seguridad
https://www.seguridadaerea.gob.es/es/ambitos/drones
https://www.seguridadaerea.gob.es/es/ambitos/gestion-de-la-seguridad-operacional/sistema-de-notificaci%C3%B3n-de-sucesos/normativa-aplicable
https://www.seguridadaerea.gob.es/es/ambitos/gestion-de-la-seguridad-operacional/sistema-de-notificaci%C3%B3n-de-sucesos/normativa-aplicable
https://www.easa.europa.eu/
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 Nombre Descripción 

A ACAS Airborne Collision Avoidance System  

 AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea 

 AIRPROX Pérdida de separación entre aeronaves 

 AIS Aeronautical Information Service 

 APCH Aproach 

 ATC Air Traffic Control 

 ATM Air Traffic Management 

 ATS Air Traffic Service 

 a/c Aeronave 

c CEANITA 
Comisión de Estudio y Análisis de Notificaciones de Incidentes de Trán-

sito Aéreo 

 CFIT Controlled Flight Into Terrain 

 CIAIAC Comisión de Investigación de Accidentes e Incidentes de Aviación Civil 

 CLSP Comité Local de Seguridad en Pista 

 CNS Comunication, Navigation, Surveillance 

E EASA European Aviation Safety 

F FOD Foreign Object Debris/Damage 

I IFR Instrumental Flight Rule 

L LALT Operación a baja altura 

 LOC-I Pérdida de control en vuelo 

N NA Navegación Aérea 

o OACI Organización de Aviación Civil Internacional 

P PESO Programa Estatal de Seguridad Operacional 

R RNP Required  Navigation Performance 

 RPAS Remotly Piloted Aircraft System  

S SACTA Sistema Automatizado de Control de Tráfico Aéreo 

 SMS Safety Management System 

 SNS Sistema de Notificación de Sucesos 

T TCAS  Traffic alert and Collision Avoidance System  

U ULM Ultraligero 

 UAS Unmanned Aircraft Systems 

V VFR Visual Flight Rule 
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ACCIDENTE 

Evento asociado con la operación de la aeronave que tiene 

lugar desde el momento en que cualquier persona embar-

ca en la aeronave con la intención de volar hasta el mo-

mento en que todas las personas han desembarcado, en el 

cual: a) una persona sufre daños fatales o graves b) la ae-

ronave sufre daños o fallos estructurales sustanciales c) la 

aeronave se pierde o se encuentra completamente inacce-

sible. 

INCIDENTE GRAVE (A) 

Un incidente sucedido en circunstancias que indican que 

casi ocurre un accidente. Pueden encontrarse ejemplos en 

el Adjunto D del Anexo 13 y en el Manual de Investigación 

de Accidentes/Incidentes (Doc. 9156) de OACI.  

INCIDENTE 

Evento distinto del accidente que, asociada a la operación 
de la aeronave, afecta o podría afectar a la seguridad de la 
operación. 

• INCIDENTE MAYOR (B) (Eurocontrol) Un incidente 

asociado con la operación de una aeronave, en el 

cual la seguridad de la aeronave puede haber esta-

do comprometida, habiendo ocasionado una cuasi-

colisión entre la aeronave y obstáculos u otras ae-

ronaves. 

• INCIDENTE SIGNIFICATIVO (C) (Eurocontrol) Un 

incidente sucedido en circunstancias que indican 

que un accidente, un incidente grave o mayor po-

drían haber sucedido, si el riesgo no hubiese sido 

gestionado dentro de los márgenes de seguridad, u 

otra aeronave hubiese estado próxima.  

INCIDENTE LEVE 
Un suceso con potencial efecto en la seguridad que no 

reúne los requisitos para ser un suceso notificable.  
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