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RESUMEN

TITULO: GESTION DE RIESGOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL EN LA
UNIDAD DE TRANSPORTE AEREO ESPECIAL (UTAE) DE LA FUNDACION
CARDIOVASCULAR DE COLOMBIA (FCV)

AUTOR: JAIME LOZANO BALLESTEROS***

PALABRAS CLAVES: SMS, Gestibn de riesgos de seguridad, Seguridad
Operacional, Transporte aéreo, Fundacion Cardiovascular de Colombia

DESCRIPCION

La total eliminacién del riesgo en aviacion, es inalcanzable e impractica. Para poder eliminar todos
los riesgos y ser cien por ciento seguros, seria necesario suspender todas las actividades aéreas y
poner en tierra todas las aeronaves. Como todos los riesgos no pueden ser removidos y algunas
veces las medidas de mitigacion no son del todo efectivas, hay algunos riesgos residuales de
dafnos a las personas, propiedad y medio ambiente.

La gestién de riesgos planteada en este trabajo es un componente central del sistema de
seguridad operacional y juega un rol muy importante manejando los riesgos, construyendo una
aproximacién estructurada y tomando acciones sisteméticas para tener una mitigacion de riesgos
adecuada.

En el presente trabajo de aplicacion, se plantea un proceso para la gestién de riesgos de seguridad
operacional en la Unidad de Transporte Aéreo Especial (UTAE) de la Fundacion Cardiovascular de
Colombia (FCV), en el marco de la implantacion del Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional (SMS), siguiendo los lineamientos establecidos por la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI) a través de las siguientes etapas metodoldgicas: i) identificacion de los
peligros asociados a la operacién y sus componentes, ii) evaluacion de los eventos o
consecuencias asociados a los peligros en términos de probabilidad, severidad y tolerabilidad y
finalmente, iii) una definicién de las practicas de gestion de riesgo mediante las cuales se mitigara
y/o controlard el riesgo. Entre los principales resultados esta la identificacion de cien condiciones
con el potencial de generar dafios, pérdidas o lesiones, clasificados en 8 areas de incidencia y se
propone un modelo de practicas de gestion de riesgo operativo, compuesto por sesenta y nueve
practicas clasificadas segun la categoria y tipo de defensa.

Trabajo de grado
** Universidad Industrial De Santander, Facultad De Ingenierias Fisico-Mecéanicas, Escuela De Estudios Industriales Y
Empresariales, Maestria En Gerencia De Negocios M.B.A, Director: Sanchez Riberos Carlos Eduardo Master En Gerencia
De Negocios
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ABSTRACT

TITLE: SAFETY OPERATIONAL RISK MANAGEMENT IN THE SPECIAL AIR
TRANSPORT UNIT (UTAE) OF THE FUNDACION CARDIOVASCULAR DE
COLOMBIA (FCV)

AUTHOR: JAIME LOZANO BALLESTEROS**

KEY WORDS: SMS, SAFETY RISK MANAGEMENT, OPERATIONAL SAFETY,
AIR TRANSPORT, FOUNDATION CARDIOVASCULAR DE COLOMBIA

DESCRPTION

The total elimination of risk in aviation is unachievable and impractical. To eliminate all the risks and
being one hundred percent safe, it is necessary to stop all the aviation activities and ground all the
aircrafts. Since all the risks can’t be removed, and sometimes the risk mitigation measures are not
completely effective, there are some residual risks of harm to people, property or environment.

The risk management addressed in this paper is a central component of the safety management
system and plays an important role in addressing the risks, building a structured approach and
taking systematic actions to get a practicable risk mitigation.

In this paper, sets out a process for managing safety risks in the Special Air Transport Unit (UTAE)
of the Cardiovascular Foundation of Colombia (FCV), in the framework of the implementation of the
safety management system (SMS), following the guidelines established by the International Civil
Aviation Organization (ICAO) through the following methodological steps: i) identification of hazards
associated with the operation and components, ii) evaluation of events or consequences associated
with the hazards in terms of probability, severity and tolerability and finally, iii) a definition of risk
management practices through which mitigate and / or control the risk. Among the main findings is
the identification of one hundred conditions with the potential to cause damage, loss or injury,
classified into 8 areas of incidence and the proposition of a risk management operational practices
model, consisting of sixty-nine proposed practices classified by category and type of defense.

Degree paper
**|ndustrial University of Santander, Physical-Mechanical engineering Faculty, Industrial and Management School Studies,
M.B.A, Director: Sanchez Riberos Carlos Eduardo Master in Business Administration
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INTRODUCCION

Segun el documento “Situacién de la seguridad operacional de la aviacion
mundial”’, publicado en Montreal, Canada por la OACI. (La Organizacién de
Aviacion Civil Internacional — OACI, fue creada en 1944 para fomentar el
desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional en el mundo. La
OACI establece las normas y reglamentos necesarios para la seguridad
operacional de la aviacion, su proteccion y eficacia y la protecciéon del medio
ambiente a escala mundial. Constituye el foro principal para la cooperacion en
todos los campos de la aviacion civil entre sus 190 Estados miembros)-
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, los niveles de seguridad operacional
de los que disfruta hoy el transporte aéreo mundial representan un logro basado
en la determinacion y esfuerzos de la comunidad aeronautica. Asimismo dia a dia
se encuentra mas informacion que puede servir como base para decisiones
fundamentadas sobre la mejor manera de seguir progresando en materia de
seguridad operacional de la aviacion, fomentando una mayor responsabilidad.

Durante el ultimo decenio, la comunidad aeronautica ha experimentado un cambio
fundamental en su enfoque respecto a la seguridad operacional. La OACI y las
partes interesadas asociadas han estado elaborando e implantando enfoques
pragmaticos basados en el riesgo para resolver los problemas emergentes de
seguridad operacional mundial y centrar mas eficazmente el apoyo de la
Organizacion a los Estados que afrontan problemas de seguridad operacional mas
agudos. La evolucion de dichas estrategias es indispensable para asegurar que la
aviacion se constituya como el medio de transporte mas seguro.

Asimismo, todos los estados miembros de la OACI, entre los cuales se incluye
Colombia, cuentan con una guia sobre el desarrollo y la implementacion de un
programa estatal de seguridad operacional (SSP), de acuerdo con las normas y
los métodos recomendados (SARPS), incluidos en el Manual de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMM) de la OACI. Dicho manual también ofrece material
guia sobre el establecimiento de requisitos del sistema de gestién de la seguridad
operacional (SMS) por parte de los Estados, asi como también, sobre el desarrollo
y la implementacion del SMS por parte de los proveedores de productos y
servicios afectados. Lo anterior, se refleja en el Reglamento Aeronautico de
Colombia (RAC) de la Aeronautica Civil Colombiana, el cual contempla el
programa de Gestion de Seguridad Operacional para la Aviacion Civil Colombiana
Y Sus respectivos sub programas.

® INFORME ANUAL DEL CONSEJO Organizacion de Aviacion Civil Internacional Documento 9921. Organizacién de
Aviacién Civil Internacional. Informe anual del consejo 2009.[Documento consecutivo en linea] [Citado 8 de Abril de 2015]
disponible en internet <http://www.icao.int/publications/documents/9921_es.pdf>

* ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL. Situacién de la Seguridad Operacional de la Aviacién Mundial
2011. [Documento consecutivo en linea] [Citado 8 de Abrii de 2015] Disponible en internet:
<http://www.icao.int/safety/Documents/ICAQ_State-of-Global-Safety_web_SP.pdf>
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En este contexto normativo, la totalidad de las organizaciones de aviacion,
incluidas las autoridades reglamentarias, experimentan cambios ocasionados por
las variaciones en sistemas, equipos, politicas, programas, servicios Yy
reglamentos existentes; estos cambios se pueden constituir de forma accidental
en nuevos peligros para el sistema de aviacion®. Los procesos base de la
mitigacion de riesgos de la seguridad operacional existentes también pueden
verse afectados.

Las précticas de gestion de la seguridad operacional requieren que se identifiquen
sistematicamente los peligros a causa de los cambios y que se desarrollen,
implementen y posteriormente evallen las estrategias para gestionar los riesgos
de seguridad operacional resultantes®. La Unidad de Transporte Aéreo Especial
(UTAE) de la Fundacién Cardiovascular de Colombia (FCV) con el objeto de
prestar servicios de salud para el traslado aéreo de pacientes nacionales e
internacionales y de 6rganos usados en trasplantes, reconoce esta necesidad, y
realiza diversos esfuerzos para lograr una gestiéon solida de los riesgos de
seguridad operacional. Por lo argumentado anteriormente, desarrollar y aplicar
procesos formales de gestion de riesgo siguiendo la normatividad vigente para la
implantacion de un Sistema de Gestion de Seguridad Operacional en el contexto
especifico de la UTAE de la FCV, es esencial para la mitigacion de los riesgos
operativos de la unidad.

El presente documento se estructura como sigue: En la primera seccion se expone
el problema a abordar a través del trabajo de aplicacién, en la segunda seccion se
describen los objetivos planteados, en la tercera seccion se desarrolla el marco
tedrico de la gestion de la seguridad operacional en la aviacién, en la cuarta
seccion se realiza el planteamiento metodolégico que orientara el trabajo, en la
quinta, sexta y séptima seccion se presentan los resultados y finalmente, en la
octava, novena y décima seccidén se exponen las conclusiones, recomendaciones
y el impacto del trabajo de aplicacion.

® DGAC, Documento 9859 AN/474. Organizacién de Aviacién Civil Internacional. Manual de gestién de la seguridad
operacional (SMM). Tercera Edicion 2013. .[Documento consecutivo en linea] [Citado 8 de Abril de 2015] Disponible en
internet
<http://www.dgac.go.cr/aeronautica/seg_opera/sms/Doc%209859%20Manual%20de%20Gestion%20De%20la%20Segurida
d%200peracional%203rd%20Edicion%20Espanol%20%28SMM%29.pdf>

® SEGURIDAD AREA., Sistema de gestion de la seguridad operacional: guias para los operadores aéreos. AESA —
Agencia. Estatal de Seguridad Aérea. 2014. [En linea] [Citado 18 de Abril de 2015] Disponible en internet
<http://www.seguridadaerea.gob.es/media/4206143/f_asa_cseg_03.pdf>
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1. DESCRIPCION DEL TRABAJO DE APLICACION

1.1 PLANTEAMIENTO Y JUSTIFICACION DEL PROBLEMA

La Fundacion Cardiovascular de Colombia (FCV) nacié en el afio 1986, como una
entidad privada sin animo de lucro, con el objetivo de atender pacientes de
escasos recursos. A finales de la década de los afios ochenta, la institucion
comenzo a atender pacientes con dolencias cardiovasculares de alta complejidad
en el nororiente Colombiano, los cuales no contaban con la posibilidad de acceder
a una institucion de salud que les brindara tratamiento de alta calidad y excelente
atencion médica. Hoy, después de mas de veinticinco afios de trabajo
ininterrumpido, la FCV se posiciona en el contexto nacional e internacional como
una de las mejores instituciones hospitalarias de Colombia.

Dentro del crecimiento de la institucion y con el fin de mejorar la calidad y
oportunidad en la atencion de los pacientes que deben ser remitidos desde
diferentes lugares a la FCV, se decidio en el afio 2010 disponer de equipo de
transporte aéreo medicalizado. Es asi como se crea la Unidad de Transporte
Aéreo Especial (UTAE), especializada en la prestacion de servicios de salud para
el traslado de pacientes nacionales e internacionales y de d&rganos para
trasplantes dentro del territorio nacional. Esta unidad cuenta con los siguientes
equipos:

¢ Helicoptero medicalizado para neonatos y transporte de 6érganos con destino a
trasplantes

A nivel nacional, el transporte de pacientes neonatos fue la prioridad, pues cuando
son remitidos de municipios de Santander o de regiones cercanas, no se cuenta
con las condiciones apropiadas de atencion médica durante el transporte, lo
anterior debido a la pobre dotaciébn de las ambulancias terrestres y a las
dificultades de la topografia de la region. Esto no solo genera demoras en el
traslado, sino que las condiciones en las cuales este se realiza, también puede
poner en riesgo la vida de los neonatos. A través de este servicio se pretende
iniciar el tratamiento médico adecuado por parte de los especialistas de la FCV,
desde que se recibe el paciente en su lugar de origen, lo que mejora los
resultados de la atencion.

Otro de los problemas a abordar, es la demora en el traslado de érganos con
destino a trasplantes una vez explantados. La FCV adquirié el Helicoptero R66
pensando en lo valioso de contar con un medio de transporte para estos eventos,
sin depender de los horarios de las aerolineas comerciales y contando con la
posibilidad de aterrizar en los helipuertos de las clinicas o en zonas cercanas.
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e Jet ambulancia para transporte nacional e internacional de pacientes criticos

La demanda de servicios médicos especializados para pacientes en estado critico
provenientes del exterior, e inclusive del interior, es alta. En tal medida, la FCV
puso en funcionamiento un aviébn marca Bombardier, referencia Learjet 312,
dotado con el equipamento necesario para transporte de pacientes criticamente
enfermos (aun en ECMO - Soporte Cardio Pulmonar ExtracorpOrea) para
ofrecerles un servicio integral exclusivo y de alta calidad desde su recepcion en el
lugar de origen.

Tanto el Learjet como el helicoptero han sido medicalizados y se encuentran
dotados con tecnologia suficiente para garantizar un transporte seguro de
pacientes, a manera de una Unidad de Cuidado Intensivo neonatal, pediatrica o de
adultos; para lo cual el personal médico y asistencial ha recibido el entrenamiento
necesario. Los servicios ofrecidos desde la UTAE son los siguientes:

i) Ambulancia aérea medicalizada cama a cama
i) Traslado de neonatos en incubadora
iil) Transporte de 6rganos para los programas de trasplantes

Al dia de hoy, la UTAE ha venido desarrollando sus operaciones con mas de
1.000 horas de vuelo, brindando un servicio de excelente calidad y contribuyendo
con esto a brindar las mejores condiciones de atencion médica durante el
transporte, disminuyendo los tiempos en los traslados e iniciando el tratamiento
médico adecuado por parte de los especialistas de la FCV, desde que se recibe el
paciente en su lugar de origen.

La operacion de la UTAE, se ha centrado principalmente con el avion en los
vuelos internacionales a Aruba, Surinam, Quito, Trinidad y Tobago; y con el avion
y el helicéptero en vuelos nacionales, siendo los principales lugares de operacion:
Cali, Leticia, Arauca, Tame, Ibagué, Cucuta, Barranquilla, Bogota, Villavicencio,
Socorro, Malaga, Tibu, Convencion, Ocafia, entre otras.

El mayor numero de pacientes trasladado hasta el momento, responde a
pacientes adultos con problemas coronarios en un porcentaje del 60%, pacientes
pediatricos en un porcentaje del 40% con diversas cardiopatias, siendo las mas
repetitivas las que son de naturaleza congénita, traslado de pacientes en ECMO
(oxigenacidbn con membrana extracorpdrea) y transporte de Organos para
trasplantes, siendo los mas transportados higados, rifones y corazones. De todos
los pacientes transportados hasta el momento, el 20% ha sido trasladado con
ventilacion mecanica invasiva y soporte hemodinamico.

1.1.1 La gestion de riesgo operativo en el transporte aéreo. Los riesgos
operativos son componentes integrales de los contextos operacionales
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aeronauticos. En la aviacion, en general, ocurriran fallas y errores operacionales a
pesar de los mejores y mas logrados esfuerzos por evitarlos. Ninguna actividad
humana o sistema artificial puede garantizarse como absolutamente libre de
riesgos y errores operacionales’. Los datos estadisticos indican que la aplicacion
efectiva de los elementos criticos relacionados con los sistemas de vigilancia de la
seguridad operacional es necesaria para lograr resultados positivos en materia de
seguridad operacional para todo el sector®.

Es asi como la seguridad operacional es considerada primordial para el normal
desarrollo de las actividades de aviacion. Lo anterior puede verse reflejado en los
fines y objetivos de la OACI declarados en el articulo 44 del convenio sobre
aviacion civil internacional (Doc. 7300), conocido como el Convenio de Chicago,
en el que se encomienda a la OACI, “lograr el desarrollo seguro y ordenado de la
aviacion civil internacional en todo el mundo”. La historia ha demostrado que las
causas de los accidentes ya se conocen y son repetitivas, y que las variables mas
comunes en sucesos que atentan contra la seguridad aérea son el escenario, el
tiempo y la tripulacién®. Por esta razén, se ha impulsado desde la OACI la
implantacion en todos los estados de un Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional que mediante un proceso de observacion, orientacion, decision,
ejecucion y supervision constante de resultados, ayudara considerablemente a
tomar medidas eficaces de control de riesgos operacionales.

Al respecto, el Grupo de Normas Aeronauticas de la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil (UAEAC), en el Reglamento Aerondutico de
Colombia (RAC 22) sobre las Normas Generales de Implantacion del Sistema de
Gestion de Seguridad Operacional (SMS)* manifiesta en su numeral 22.2.2
Obligatoriedad: “La UAEAC analizara, aceptara o rechazara, segun sea aplicable,
los planes y respectivos SMS de cada organizacién, una vez cumplidos los
requisitos establecidos y verificados por la Secretaria de Seguridad Aérea.” Segun
lo anterior, la UAEAC exigird a las organizaciones la implantacién de los SMS y
sera la responsable de efectuar los procesos de vigilancia y seguimiento a los
mismos, los cuales se realizaran con base en el Plan de implantaciéon del SMS
presentado por cada organizacion. De la misma manera, el RAC 22 establece el
afio 2012 como fecha maxima de presentacién y aprobacion del plan en mencién
para cada una de las organizaciones que se rigen por esta norma. A partir de la
aceptacion del Plan por parte de la UAEAC, se dard un plazo de implantacion

" ANAC, Documento 9859 AN/474. Organizacién de Aviacién Civil Internacional. Manual de gestién de la seguridad
operacional (SMM). Segunda edicion — 2009. .[Documento consecutivo en linea] [Citado 8 de Abril de 2015] Disponible en
Lnternet <http://www.anac.gov.ar/anac/web/uploads/ssp-sms/doc_oaci_9859.pdf>

Ibid., P. 8
° DUQUE ANDRES, Elaboracion de un programa de gestién de seguridad operacional para la aviacion civil colombiana.
Bogota, 2008, 261 h Trabajo de Grado (Ingeniero Aeronautico). Universidad de San Buenaventura, Facultad de Ingenieria.
P. 56
1 AEROCIVIL, Reglamento Aeronautico Colombiano. Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil. Normas
Generales de Implantacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS). Disponible en internet
http://www.aerocivil.gov.co/AAeronautica/Rrglamentacion/RAC/Biblioteca%?20Indice%20General/RAC%20%2022%20%20-
%20Normas%20Grles%20Implantaci%C3%B3n%20Sistema%20SMS. pdf
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maximo del SMS de cuatro (4) afios, no obstante, el horizonte en el tiempo para la
completa implantacion del SMS en cada organizacion segun sea su tamafo, sera
aguel acordado y aprobado por la UAEAC.

1.1.2 La gestion de riesgo operativo en la UTAE de la FCV. Teniendo en
cuenta que el servicio de transporte aéreo medicalizado ofrecido desde la UTAE
de la FCV, no es ajeno a los requerimientos de gestion para la obtencion de
seguridad en su operacion, la UTAE realiza constantes esfuerzos para
implementar diversas herramientas para mitigar los riesgos de su operacion aérea,
entre los que se destacan capacitaciones continuas en flight safety”, cursos de
evacuacion en tierra y agua (Ditching), manejo de recursos de tripulacion (CRM),
manejo de mercancias peligrosas entre otras. Una de las iniciativas de mayor
relevancia en la consecucion de este objetivo, es la implantacion del sistema de
gestion de la seguridad operacional (Safety Management System - SMS por sus
siglas en inglés), el cual incluye el programa de Gestién de Seguridad Operacional
para la Aviacion Civil Colombiana y sus respectivos sub programas.

Acorde al Reglamento Aeronautico de Colombia (RAC 22) sobre las Normas
Generales de Implantacién del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
(SMS), la UTAE de la FCV presentd a la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil (UAEAC) el Plan de Implantacion del Sistema de Gestion de
Seguridad Operacional (SMS) en el afio 2012, el cual contempla un cronograma
de implementacion en el periodo comprendido entre Agosto de 2012 y Marzo de
2015. El plan de implantacién del SMS presentado, contempla como uno de sus
puntos los componentes del sistema, en donde se definen los cuatro componentes
y los doce elementos que representan los requisitos minimos para la implantacion
de un SMS:

1. Politica y objetivos de seguridad operacional

1.1 Responsabilidad y compromiso de la administracion

1.2 Responsabilidades respecto de la seguridad operacional
1.3 Designacion del personal clave de seguridad operacional
1.4 Coordinacién del plan de respuesta ante emergencias
1.5 Documentacion SMS

2. Gestidn de riesgos de seguridad operacional
2.1 Identificacién de peligros
2.2 Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

3. Garantia de la seguridad operacional
3.1 Supervision y medicion de la eficacia de la seguridad operacional

* FlightSafety International es un proveedor de formacion profesional de la aviacion, con simuladores de vuelo y software,
operando como una subsidiaria de propiedad total de Berkshire Hathaway, que ha sido duefio de la empresa desde el afio
1996.
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3.2 Gestion del cambio

3.3 Mejora continua del SMS

4. Promocion de la seguridad operacional

4.1 Instruccion y educacion

4.2 Comunicacion de la seguridad operacional.

No obstante a los esfuerzos realizados para la implantacion del SMS, la UTAE
carece de la identificacion de peligros y el analisis de las practicas mediante las
cuales se puede realizar tratamiento de los riesgos que afectan negativamente la
seguridad de la operacion, lo anterior con el objetivo de contribuir con la
disminucién sistematica de la ocurrencia de probables eventos que deterioren la
seguridad operacional y dar cumplimiento al componente de Gestién de Riesgos
de Seguridad Operacional, requisito indispensable en la implantacién del SMS de
la FCV.

Por lo argumentado en los apartados anteriores, el planteamiento del problema
abordado se define como sigue:

1.1.3 Planteamiento del problema. La UTAE de la FCV ha incorporado diferentes
medidas para el aseguramiento de su operacion como politica de calidad del
servicio, asimismo, dando cumplimiento a la reglamentacion establecida por la
Aeronautica Civil de Colombia ha presentado el plan de implantacion del Sistema
de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS) segun los requerimientos exigidos
por la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil UAEAC, no obstante,
no ha desarrollado un analisis estructurado que permita la identificacion de
peligros y la evaluacion y definicibn de las practicas para mitigar los riesgos
asociados a su operacion.

22



2. OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GENERAL

Plantear el proceso de gestion de riesgos de seguridad operacional en la Unidad
de Transporte Aéreo Especial (UTAE) de la Fundacién Cardiovascular de
Colombia (FCV), en el marco de la implantacion del Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMS).

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS.

Para alcanzar el desarrollo del objetivo general, se proponen los siguientes
objetivos especificos:

¢ Identificar los peligros de la operacion de la UTAE de la FCV, mediante un
enfoque estructurado y formal para la recopilacion y documentacion de la
informacion de los procesos reactivos, proactivos y predictivos de los peligros.

e Evaluar los riesgos como consecuencias de los peligros identificados para la
operacion de la UTAE de la FCV en términos de su probabilidad, severidad y
tolerabilidad.

e Proponer un modelo de practicas de gestion de riesgo operativo para el control

y mitigacion de los riesgos que se encuentran fuera del criterio de seguridad de
la UTAE de la FCV.
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3. MARCO TEORICO

Con el objetivo de contextualizar el trabajo de aplicacion, a continuacion se
conceptualizardn las diferentes tematicas referentes a la gestion del riesgo
operativo.

3.1 ANTECEDENTES: MARCO LEGAL DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DE
LA AVIACION

El transporte aéreo se caracteriza por poseer un nivel alto de regulacion por parte
del estado. Esto se debe tanto a la presencia de altas economias de escala y
barreras de entrada, como a la necesidad de garantizar la seguridad a los
usuarios™

El marco legal Internacional toma como punto de partida la Convencién de Paris —
CINA- creada en el afio 1.919, cuyo fin principal es el respeto a la soberania. En el
afio de 1.922 se firma el convenio de Varsovia (1929) (Contrato de Transporte),
en el afio de 1.955 el de la Haya y en 1.999 el de Montreal. El convenio de
Montreal constituye una actualizacién del Convenio de Varsovia especialmente en
lo que se refiere a la limitacion de responsabilidad del transportista aéreo. Por otra
parte a raiz de la Il Guerra Mundial, la mayoria de los paises del mundo
suscribieron el Convenio de Chicago en 1944, en el cual se sientan las bases de la
regulacion del transporte aéreo.

El art. 46 de dicho Convenio estipula: “Los fines y objetivos de la organizacion son
desarrollar los principios y técnicas de la navegacion aérea internacional y
fomentar la organizacion y el desenvolvimiento del transporte aéreo internacional,
para:(...) d) Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un
transporte aéreo seguro, regular, eficaz y econdémico; e) Evitar el despilfarro
econdémico producido por la competencia excesiva; f) Asegurar que se respeten
plenamente los derechos de los Estados contratantes y que cada Estado
contratante tenga la oportunidad equitativa de explotar empresas de transporte
aéreo internacional; (...)".

En febrero de 2013, el Consejo de la OACI adopté un nuevo Anexo del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional. EI Anexo 19, Gestibn de la seguridad
operacional, con fecha de aplicacion en noviembre de 2013, es el primer anexo

' MINISTERIO DE TRANSPORTE, Revisién y andlisis de la estructura de costos de transporte aéreo. Oficina de
Regulacion Econdémica. Bogota D.C. Diciembre de 2009. [En linea] [Citado 18 de Abril de 2015] Disponible en internet
<https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?i>
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que se adopta en mas de 30 afios*. El nuevo Anexo comprende Normas y
métodos recomendados (SARP) relacionados con la implementaciéon de
programas estatales de seguridad operacional (SSP) y sistemas de gestion de la
seguridad operacional (SMS), que incluyen disposiciones para la recopilacion,
analisis, proteccion e intercambio de informacién sobre seguridad operacional.
Estos requisitos son esenciales para la evolucion exitosa de una estrategia de
seguridad proactiva.

Colombia aprob6 su adhesiéon al Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil
Internacional mediante la ley 12 de 1947. Adicionalmente, el mercado nacional se
rige por*® el Cédigo de Comercio. Cédigo Aeronautico contenido en el Libro Quinto
de la Navegacion, Segunda Parte. De la Aeronautica; por las leyes marco del
transporte: ley 105 de 1993 “Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el
transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las
Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector transporte y se
dictan otras disposiciones” y ley 336 de 1996 “Por la cual se adopta el Estatuto
Nacional de Transporte”; y principalmente, por los Reglamentos Aeronauticos
Colombianos —RAC-, expedidos y actualizados por la Unidad Especial de
Aeronautica Civil.

3.2 GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

El programa de gestion de seguridad operacional, a través de un conjunto
integrado de reglamentos y actividades, debe propender por mejorar la seguridad
operacional de cualquier tipo de organizacién del sector aeronautico, propietarios y
explotadores de aeronaves, proveedores de servicios, aerodromos, organismos de
mantenimiento, asociaciones industriales y profesionales, instituciones de
ensefianza e instruccion de aviacion y demas terceros que proveen servicios de
apoyo a la aviacién. Este concepto cobra mayor importancia, si se tiene en cuenta
qgue gran parte de los errores humanos en los accidentes de aviacion sugirieron
cOmo solucién inicial, reemplazar el ser humano por tecnologia; sin embargo,
incluso después de la introducciéon de los llamados HITEC-aviones, el factor de
error humano sigue representando entre el 70% y el 75% de todos los
accidentes™ *° . En conclusién, a medida que las aeronaves se han vuelto mas
confiables, los seres humanos han jugado un papel causal mas importante en los

2 Ibid., P. 8

*bid., P. 16

“MULLER M. Risk and risk management in aviation. Z Arztl Fortbild Qualitatssich. 2004. 98:559-565

® HELMREICH, Robert L . On error management: lessons from aviation. BMJ. 2000; 320(7237): 781-785.

® WIEGMANN DA, Shappell SA. Human error and crew resource management failures in Naval aviation mishaps: a review
of U.S. Naval Safety Center data, 1990-96. Aviat Space Environ Medicine. 1999; 70(12):1147-51.
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accidentes de aviacion, lo que resulta en la proliferacion de los marcos de error
humano y los sistemas de investigacion de accidentes®’.

La seguridad operacional se concibe entonces, como la condicion segun la cual el
riesgo de perjuicios o dafios se limita a un nivel aceptable®®.

Para lo anterior, una organizacion debe cémo minimo identificar los peligros
asociados a su operacién, asegurando que se apliquen las medidas necesarias
para mitigar los riesgos que estos peligros conllevan, manteniendo una
supervision constante que asegure y mida el nivel de seguridad operacional
establecido.

Se entiende como peligro una fuente con capacidad de dafio en términos de
lesiones, dafios a las aeronaves, equipos o instalaciones, dafios al medio
ambiente o una combinacién de las opciones anteriores. Por su parte el riesgo, es
la probabilidad que puede derivarse de la materializacion de un peligro. El
concepto riesgo cuenta con dos elementos: i) la frecuencia con la que se
materializa el riesgo vy, ii) las consecuencias que de este pueda resultar.

El proceso de gestion de riesgo consiste entonces, en una serie de pasos que al
ser llevados a cabo permiten una mejora continua en la toma de decisiones y
ayuda a concretar las actividades de seguridad operacional, mediante la
identificacion, andlisis y mitigacion o eliminacion de los peligros y sus
consiguientes riesgos. Todo programa de gestion de la seguridad operacional
debe tener inmersos los siguientes principios clave de seguridad'® 1) los errores
inevitablemente ocurren, y por lo general se derivan de un disefio del sistema
defectuoso, no de la negligencia; (2) la prevencion de accidentes debe ser un
proceso continuo basado en informacién abierta y completa; (3) los accidentes
graves son sOlo la "punta del iceberg" de los procesos que indican las
posibilidades de aprendizaje organizacional.

Para poder hacer frente a los problemas reales, la discusion abierta de los errores
no debe ponerse en peligro por la amenaza del castigo. Se ha demostrado en el
pasado que el progreso se logra principalmente mediante la investigacion y el
seguimiento de errores, fracasos y catastrofes poco después de que sucedieron®.
Es asi como aceptar la inevitabilidad del error y reconocer la importancia de los
datos fiables sobre el error y su gestion, favorecera el éxito de los esfuerzos
sistematicos para reducir la frecuencia y gravedad de los eventos adversos®. En
este sentido, la notificacion eficaz es una piedra fundamental de la gestion de la

" DOUGLAS A. Wiegmann & Scott A. Shappell. Human Error Perspectives in Aviation. International Journal of Aviation
Psychology. 2001; 11(4):341-357.
'® REVISTA DE LA ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL, Vol. 62, No.1, 2007, P4g. 5.
¥ WILF-MIRON R, Lewenhoff I, Benyamini Z, Aviram A. From aviation to medicine: applying concepts of aviation safety to
risk management in ambulatory care. Quality Safety Health Care. 2003;12:35—-39.
z'i MULLER M (2004) Risk and risk management in aviation. Z Arztl Fortbild Qualitatssich 98:559-565

Ibid., P. 17

26



seguridad operacional. Una vez notificados, los datos sobre peligros se
transforman en informacion de seguridad operacional. Por consiguiente, la
notificacion eficaz de seguridad operacional es la puerta para la adquisicion de
datos de seguridad. Una vez adquiridos, dichos datos deben gestionarse. Se
consideran cinco caracteristicas basicas universalmente relacionadas con los
sistemas de notificacién eficaz de seguridad operacional®® tal como se muestran
en la Figura 1.

1) Buena voluntad. Como consecuencia de actividades deliberadas de la
administracion superior para definir los requisitos operacionales necesarios para
apoyar la notificacion activa de peligros y garantizar que se registran
adecuadamente los datos de seguridad fundamentales, el personal de
operaciones esta dispuesto a notificar peligros, errores operacionales que puedan
surgir de la exposicion a peligros, asi como sus experiencias personales segun
corresponda.

2) Informacién. Como consecuencia de la instruccién formal para reconocer y
notificar peligros y comprender la incidencia y las consecuencias de los peligros en
las actividades dirigidas a la prestacion de los servicios, el personal de
operaciones conoce los factores humanos, técnicos y de organizacion que
determinan la seguridad operacional del sistema en su totalidad.

3) Flexibilidad. Como consecuencia del mantenimiento de opiniones realistas
sobre los peligros subyacentes en las actividades de prestacion de servicios de la
organizacién y la elaboracion de reglas realistas sobre los peligros y posibles
fuentes de dafos, el personal de operaciones puede adaptar la notificacion de
peligros cuando enfrente circunstancias inusuales, pasando del modo establecido
a un modo directo que permita que la informacion llegue rapidamente al nivel
apropiado de toma de decisiones.

4) Aprendizaje. Como consecuencia de la conciencia de la importancia de
comunicar la informacion sobre peligros a todos los niveles de la organizacion, el
personal de operaciones tiene la competencia para extraer conclusiones de los
sistemas de informacion de seguridad operacional, y la organizacién tiene la
voluntad de implantar reformas importantes.

5) Responsabilidad. Como consecuencia de la proteccién adecuada de los datos
de seguridad operacional fundamentales y el fomento de un sistema de
verificaciones y equilibrios que garantice que quienes notifiquen los peligros
tengan confianza en que dicha notificacién no se utilizara con otros fines que los
previstos, se alienta (y recompensa) al personal de operaciones a que proporcione
informacion de seguridad operacional fundamental relativa a los peligros. No

2 |pid., P. 12
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obstante, hay una clara linea que diferencia entre actuacion operacional aceptable
y actuacion inaceptable.

3.3 SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS)

La administracién de organizaciones de aviacion, grandes o pequefias, requieren
la gestion de diversos procesos organizaciones tales como el proceso financiero,
presupuestal, comercial, de comunicaciones y la asignacion de recursos para cada
uno de ellos; en los Ultimos afos la gestion de la seguridad operacional ha sido
agregada a la gestion empresarial asi como lo son los demas procesos
organizacionales tradicionales. La gestidon de riesgos para la seguridad y las
iniciativas emprendidas para aumentar la eficacia del sistema de gestion de riesgo
operativo, son de vital importancia para la aviacién en general®.

El sistema de gestion de la seguridad (SMS) es un enfoque organizado para
obtener mejoras sistémicas de seguridad basadas en las orientaciones de la
OACI. Se define como® “un enfoque sistematico para la Gestidn de la Seguridad
Operacional, que incluye la estructura organica, las lineas de responsabilidad, las
politicas y los procedimientos necesarios para ese fin”. Segun las disposiciones
de la OACI, un SMS debe como minimo:

¢ Identificar los peligros para la Seguridad Operacional

e Asegurar que se aplican las medidas correctivas necesarias para mitigar los
riesgos y peligros

e Prever una supervision permanente y una evaluacién periédica del nivel de
seguridad logrado.

e Tener como objetivo el mejoramiento continuo de la actuaciéon global del
sistema de gestidn de la seguridad operacional.

Asimismo, el SMS de una organizacion debera definir claramente las lineas de
responsabilidad del personal administrativo superior con respecto a la Seguridad
Operacional®.

Tres caracteristicas definen un SMS, sistemaético, proactivo y explicito?®. El SMS
es sistematico porgue las actividades de gestion de la seguridad operacional estan

2 WEN-KUEI Lee. Risk assessment modeling in aviation safety management . Journal of Air Transport Management. 2006;
12(5):267-273.
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Civil. [Documento consecutivo en linea] [Citado 8 de Septiembre de 2015] Disponible en internet:
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% ANAC, Fundamentos para la implementacion del SMS 2012. Administracion Nacional de Aviacion Civil - ANAC.
[Documento  consecutivo en linea] [Citado 8 de Septiembre de 2015] Disponible en internet:
<http://www.anac.gov.ar/anac/web/uploads/ssp-sms/manual-sms-03-05-2012.pdf>
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de acuerdo a un plan predeterminado y se aplican de manera coherente a través
de toda la organizacion. Es proactivo porgue se basa en un enfoque que enfatiza
la identificacion de los peligros y el control y mitigacion de los riesgos antes de que
puedan ocurrir sucesos que afecten la seguridad. Finalmente es explicito, porque
todas las actividades de gestion de la seguridad operacional estan documentadas,
son visibles y, por consiguiente, pueden defenderse. Las actividades de gestion de
la seguridad operacional y el subsiguiente conocimiento sobre gestion de la
seguridad operacional de la organizacion son registradas formalmente en
documentos oficiales disponibles publicamente. Asi pues, las actividades de
gestidn de la seguridad operacional deben ser transparentes.

Los sistemas de gestion de riesgo operativo pueden clasificarse en tres grupos:
reactivos, proactivos y predictivos. Se consideran reactivos los sistemas que
responden a los acontecimientos que ya ocurrieron. El sistema proactivo se
considera el de mayor sostenibilidad pues la organizacion y las autoridades
definen las medidas correctivas antes de que ocurra un incidente o accidente. Por
altimo el sistema predictivo da la posibilidad de verificar dentro de la operacion, el
cumplimiento de los estandares exigidos por la autoridad aerondutica competente.

Segun los requerimientos de la OACI, los proveedores de servicios y productos
aeronauticos que requieren el establecimiento de un sistema de gestion de la
seguridad operacional son:

— Escuelas de formacién en vuelo (Anexo 1 Licencias al Personal)

— Operadores de transporte aéreo por avion o helicéptero (Anexo 6 Operacién de
Aeronaves, Parte | - Transporte aéreo comercial internacional Aviones y Parte
[Il - Operaciones Internacionales - HelicOpteros)

— Organizaciones dedicadas al disefio y fabricaciébn de aeronaves (Anexo 8
Certificacion de Aeronaves)

— Proveedores civiles de servicios de transito aéreo (Anexo 11 Servicios de
Transito Aéreo)

— Gestores de aerédromos civiles de uso publico (Anexo 14 Aer6dromos)

Por otro lado, la Comisién Europea, a través de los Reglamentos de Cielo Unico,
ya ha regulado el SMS de los proveedores de servicios de navegacion aérea.
Adicionalmente, la Agencia Europea de Seguridad Aérea o AESA (European
Aviation Safety Agency o EASA por sus siglas en inglés) esta actualmente
elaborando la normativa sobre SMS para el resto de los proveedores de servicios.

3.4 RELACION ENTRE UN PROGRAMA DE SEGURIDAD OPERACIONAL
(SSP) Y UN SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS)
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Un SSP es®’ un sistema de gestién para la gestion de la seguridad operacional por
el Estado. Se define como un conjunto integrado de reglamentacion y actividades
destinadas a mejorar la seguridad operacional. Comprende actividades
especificas de seguridad operacional que debe realizar el Estado y reglamentos y
directrices promulgados por el Estado para apoyar el cumplimiento de sus
responsabilidades con respecto a la realizacion segura y eficiente de las
actividades de aviacion.

Una clara comprension de la relacion entre un SSP y un SMS es esencial para las
actividades concertadas de gestion de la seguridad operacional en los Estados.
Esta relaciéon puede expresarse en términos sencillos como sigue?®: los Estados
son responsables de elaborar y establecer un SSP; los proveedores de servicios
son responsables de elaborar y establecer un SMS. Este es un punto muy
importante: no se espera que los Estados elaboren un SMS; el SSP cumple una
funcién equivalente. No obstante, los Estados son responsables, como parte de
las actividades de su SSP, de aceptar y supervisar la elaboracion, implantacion y
eficacia operacional del SMS del proveedor de servicio.

En definitiva, los requisitos de la OACI exigen de los Estados la responsabilidad de
establecer un programa de seguridad operacional (SSP) y como parte de este
programa, requiere que las organizaciones aprobadas de entrenamiento, los
explotadores de servicios aéreos, las organizaciones de mantenimiento, las
organizaciones responsables del disefio de tipo y/o fabricacion de aeronaves, los
proveedores de servicios de transito aéreo y operadores de aerdédromos
certificados implementes un SMS. Finalmente, los requisitos imponen a los
Estados la responsabilidad de establecer el desempefio de seguridad operacional
para las actividades o provision de servicios antes mencionados.

7 |bid., P. 12
% |pid., P. 12
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4. METODOLOGIA

En el presente trabajo de aplicacion se plantea el uso de una serie de técnicas de
recoleccion de datos, que desde un andlisis cualitativo, permiten evaluar a partir
de diferentes puntos de vista y con distintos enfoques la misma problemética,
brindando gran cantidad de informacion desde diferentes perspectivas. Algunas de
las técnicas utilizadas son: discusion grupal, entrevistas, encuestas, observacion
no participante y la participacion observacion. Para el cumplimiento de los
objetivos planteados, el presente estudio se enfoca en la participacion
observacién, como herramienta de evaluacion de diferentes tipos de proyectos en
las organizaciones.

La participacion observacion es un enfoque naturalista que implica la participacion
en la vida y las actividades diarias de las personas: ver lo que estan haciendo y
escuchar sus interpretaciones del mundo, es crucial para la comprension de los
fenémenos objeto de estudio®. Es definida como un “intercambio consciente y
sistematico, en la medida en que las circunstancias lo permitan, en las actividades
de la vida y, en ocasiones, de los intereses y efectos de un grupo de personas”.
La base de esta practica radica en la interaccion del investigador con su grupo de
estudio, asi como el acceso a lo observado. De esta forma, el investigador se
incluye en el grupo y puede realizar una recoleccion de datos continua. Es decir,
en el enfoque participacion observacion, quien realiza el estudio esta implicado
directamente como agente y fuente de informacién de activos®'. Con este enfoque,
se espera lograr entender los procesos de la gestién del riesgo operativo en la
UTAE de la FCV, y adquirir experiencia personal del contexto de estudio.

4.1 IDENTIFICACION DE PELIGROS

Los peligros pueden ser identificados en las repercusiones de los eventos reales
de seguridad (accidentes o incidentes) lo cual recibe el nombre de procesos
reactivos, o pueden ser identificados a través de procesos proactivos y predictivos,
con el animo de identificar peligros antes que ellos propicien eventos que
comprometan la seguridad operacional. Siguiendo los lineamientos metodoldgicos

» SUWANKHONG, D., LIAMPUTTONG, P Y RUMBOLD, B.(2011). Existing Roles of Traditional Healers (mor baan) in
Southern Thailand. Springer Science+Business Media.

% KLUCKHOHN, F. (1940) The participant observer technique in small communities. American Journal of Sociology, Vol 46,
pp. 331-343.

*I SUPRIYADY, Ery (2012). Local economic Development and triple hélix: Lesson learned from role universities in higher
education town of Jatinangor, Jest Waba, Indonesia. Procedia, Social and behavioral sciences.
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propuestos por la OACI, tres fases fundamentales fueron usadas para identificar
los peligros: i) extraccion de datos ii) analisis de informacién vy, iii) generacién de
resultados.

4.1.1 Extraccion de datos La identificacion inicial de peligros se fundamentara en
datos histéricos (método reactivo), dado que la organizacion no cuenta con
procesos de compilacion de informacion relativa a sucesos no tolerables a la
seguridad operacional; asi, los primeros datos surgirdn de la compilacién de
informacion histérica de sucesos. COmo técnica para documentar el proceso
reactivo, se disefidé una encuesta (Ver Anexo A) que tiene como base el formato
de informes de peligros de seguridad operacional, desarrollado en la secretaria de
seguridad aérea de la Aeronautica Civil de Colombia como guia para todos los
tipos de organizacion cuya obligatoriedad se observa en los reglamentos
aeronauticos de Colombia — Parte 22, lo anterior como estrategia formal, integral y
reproducible que permite recopilar informacidén respecto a sucesos pasados no
documentados en la UTAE, tales como incidentes y accidentes.

El cuestionario se estructurd teniendo en cuenta los nueve factores que enmarcan
el proceso de identificacion de peligros: factores de disefio, incluyendo el disefio
de equipamiento y de las tareas; factores de procedimiento y précticas
operacionales, incluyendo su documentacién y listas de verificacion y su validacion
en condiciones reales de funcionamiento; factores de comunicaciones, incluyendo
medios, terminologia y lenguaje; factores de personal; como las politicas de la
compafia para contratacion, instruccion, remuneracion y asignacion de recursos;
factores organizacionales, como la compatibilidad de los objetivos de produccion
de seguridad operacional, las presiones operacionales y la cultura de seguridad
operacional de la compafiia y finalmente; factores del entorno laboral, como ruido
y vibraciones, temperatura e iluminacion ambientales y la disponibilidad de equipo
y ropa de proteccion. El cuestionario fue aplicado en el primer semestre del afio
dos mil quince (2015) a los actores claves del contexto estudiado (Ver Tabla 1),
quienes estan relacionados directamente con la operacion de la UTAE de la FCV.
Posterior a la recoleccion de datos, se preparan los informes de resultado para
socializarlos y recibir retroalimentacion de los informantes. Adicionalmente, se
analizaron los documentos denominados IRO’s (Informes de Riesgo Operativo),
los cuales mediante un formato institucional establecido (Ver Anexo B), pretenden
documentar eventos de riesgo o peligro en los cuales se comprometa la seguridad
operacional en aras de prevenir futuros accidentes.

Tabla 1 Informantes clave en la identificacion de peligros

Gerente UTAE
Director de Operaciones
Jefe de Pilotos/ Piloto Helicbptero
Jefe de Mantenimiento
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Inspector de Mantenimiento
Piloto Avion
Copiloto Avion
Técnico Aeronave

Asimismo, el estudio del proceso proactivo se realiza mediante la recopilacion de
informacion para el periodo de tiempo 2010-2014, la fuente de datos es la
participacion observacion en la operacion aérea de la UTAE, en comités primarios
y comités de seguridad. Finalmente, el proceso predictivo, se fundamenta en la
observacion directa. La coleccion de datos de las diferentes fuentes se realiza de
forma paralela, con el propésito de identificar aspectos que enriqguezcan los
procesos de analisis.

4.1.2 Analisis de informacién La informacion obtenida de fuentes primarias y
secundarias se categorizd en una base de datos. Los datos fueron analizados
teméaticamente con el objetivo de identificar contenido relevante que permitiera
conducir el estudio de peligros a una posterior definicion de los riesgos de la
operacion de la UTAE en la FCV. En una primera etapa se analizaron los
resultados de la encuesta realizada y de los IRO’s para definir, gracias a la
experiencia que brinda la observacién participacion en la operacion aérea objeto
del analisis, los peligros asociados a los eventos reportados que afectaron los
criterios de seguridad. Asimismo, los resultados fueron complementados por los
datos obtenidos del analisis cualitativo de las actas de los comités primarios,
comités de seguridad y el reporte extraido de la observacion directa.

Posteriormente, junto a los informantes clave se validan los peligros finalmente
identificados y se diligencia la matriz peligro-riesgo (Ver Anexo 3) siguiendo la
técnica discusiéon grupal; una vez finalizada cada sesién de trabajo se realizé un
reporte con los resultados principales de la jornada, que seria fuente de analisis y
discusion en la siguiente sesion, en aras de validar las conclusiones y enriquecer
los resultados.

4.1.3 Generacion de resultados Los resultados son presentados siguiendo una
estructura logica que va de la informacion general a la particular. Inicialmente se
realiza una descripcion general de los peligros identificados para la operaciéon de
la UTAE de la FCV. Posteriormente, se vinculan los componentes especificos
extraidos para cada peligro. De esta manera se identifican los peligros de la
operacion de la UTAE de la FCV, mediante un enfoque estructurado y formal para
la recopilacion y documentacion de la informacion de los procesos reactivos,
proactivos y predictivos de los peligros.

4.2 ANALISIS Y EVALUACION DE RIESGOS
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Buscando establecer prioridades para el control, la mitigacién y/o eliminacion de
los riesgos, se hace necesario establecer una metodologia que permita, de forma
estructurada, realizar su evaluacion, Lo anterior toma relevancia, si se tiene en
cuenta que la mitigacion del riesgo es un equilibrio entre el tiempo, los costos y la
gestion de los mismos, es decir, la gestion efectiva del riesgo busca maximizar los
beneficios de la aceptacion del riesgo (reduccion de tiempo y costo) mientras que
minimiza el riesgo. Por lo anteriormente expuesto, la evaluacion de riesgos
favorece a la asignacion equilibrada de los recursos finitos para enfrentar los
riesgos, con el fin de dar control y mitigacion viable al riesgo. EI cumplimiento de
los objetivos planteados para esta etapa metodoldgica, se lleva a cabo mediante
las siguientes fases: i) definicion de los eventos 0 consecuencias asociadas a los
peligros identificados y sus componentes, ii) evaluacion de los eventos en
términos de su probabilidad y severidad v, iii) Clasificacién de los riesgos segun su
nivel de tolerancia.

La definiciébn de los eventos o consecuencias se realiza a partir de los peligros
identificados mediante los métodos reactivos, proactivos y predictivos, una vez
caracterizados segun sus componentes. El analisis es realizado por los miembros
del comité de seguridad operacional y se orienta a analizar las consecuencias
naturales de la materializacion de los peligros, mediante discusiones grupales en
mesas de trabajo que cuentan con la participacion y orientaciébn de expertos en
gestién de seguridad operacional certificados por la Aeronautica Civil de Colombia
bajo los parametros de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

El siguiente paso en el proceso de la gestion de la seguridad operacional es
definir las tablas de probabilidad y severidad, y evaluar o analizar el riesgo
asociado a los posibles resultados de cada peligro en particular, como el producto
de estas condiciones. Para tal fin, la severidad y la probabilidad se expresan en
términos medibles, basados en el andlisis de los resultados potenciales de los
peligros identificados, de manera que pueden clasificarse y compararse con las
directrices de riesgo establecidas, lo que ayudara a determinar el alcance y el
momento adecuado para la mitigacion del riesgo. Segun el documento “Principios
de la toma de decisiones basadas en el riesgo”, preparado por el Grupo de
Colaboracion Internacional de Gestion de la Seguridad Operacional - (SMICG por
sus siglas en inglés), la evaluacion de los riesgos se puede realizar mediante
métodos cuantitativos y/o cualitativos, cada tipo de método cuenta con diversas
ventajas:

Ventajas de los datos cuantitativos:

a) Los datos estan expresados como un niamero o una cantidad.

b) Los datos tienden a ser mas objetivos.

c) Los datos permiten un analisis y una justificacion de las conclusiones mas
racional.

d) Los datos se pueden utilizar para la modelizacion.
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Ventajas de los datos cualitativos:

a) Los datos estan expresados como una medida de la calidad.

b) Los datos son subjetivos.

c) Los datos permiten la exploracion de temas que no pueden a menudo ser
expresados con numeros pero si mediante el juicio experto.

Teniendo en cuenta que la operacion de la UTAE de la FCV de Colombia, es una
operacion nueva, con una madurez incipiente en términos de su sistema de
gestidbn de la seguridad operacional y no cuenta con datos disponibles para
realizar evaluaciones de riesgo puramente estadisticos, el comité de seguridad
operacional sigue una metodologia cualitativa fundamentada en juicio de expertos;
razon por la cual las tablas de probabilidad y severidad propuestas y aprobadas
por el comité, se expresan en términos cualitativos resultantes de la estimacion de
expertos (Ver Cuadro 5 y Cuadro 6 del capitulo 6). La evaluacién de los eventos
se realiza en diversas sesiones del comité, en donde cada integrante expone las
razones de su decision hasta lograr resultados consensuados.

Finalmente, se define la tabla de tolerabilidad del riesgo documentando los
supuestos varios que conducen a la clasificacion especifica de los riesgos, en aras
de sustentar los resultados obtenidos y facilitar revisiones y actualizaciones futuras
si llegase a ser necesario. Para obtener una valoracion cualitativa completa del
riesgo, se debe combinar la probabilidad y la severidad, dicha combinacién
proporciona un indice o nivel de riesgo que sera expresado como una
combinacion alfanumérica, y que es una representacion de un potencial escenario
natural. Adicionalmente, el comité clasifica los indices resultantes de la
combinacién segun la tolerabilidad al riesgo, en tres zonas a saber, No Tolerable,
Tolerable y Aceptable. Una vez el comité ha definido y aprobado la tabla de
tolerabilidad (Ver Cuadro 8 del capitulo 6), los riesgos se clasifican en las zonas
de tolerabilidad segun el indice o nivel de riesgo obtenido.

4.3 MITIGACION DEL RIESGO

Una vez realizado el analisis y la evaluacion de riesgos, se procede a la etapa de
identificacion de préacticas para la mitigacion y control del riesgo, cuyo objetivo es
eliminar el peligro potencial o reducir la probabilidad o severidad del riesgo, en
aras de mantener la operacion en los niveles de seguridad operacional
establecidos por la organizacion. Segun la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional OACI, en la aviacidon no existe seguridad absoluta, pues debido a los
multiples factores que intervienen en las operaciones aéreas, no es posible
implementar medidas que eliminen la totalidad de peligros. Sin embargo los
riesgos deben ser minimizados a un nivel tan bajo como sea razonablemente
practicable - ALARP (As Low As Reasonably Practicable) por sus siglas en inglés.
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En esta etapa se conforman mesas de trabajo entre el comité de seguridad
operacional y los lideres de cada una de las ocho areas de incidencia, quienes son
considerados en esta fase del trabajo los responsables del riesgo, de esta manera
se establece para cada uno de los riesgos las practicas que comprenderan las
medidas de mitigacién y/o control. La metodologia para el desarrollo de las mesas
de trabajo incluyd el analisis de las defensas actuales para la proteccion de los
riesgos y la evaluacion de su efectividad en términos de los resultados de la
operacion, finalmente se identifico y definio las practicas de gestion para cada uno
de los riesgos. Posteriormente, se socializaron los resultados en el comité primario
en el cual estan vinculadas todas las areas, con el fin de lograr integralidad y
complementariedad en el trabajo realizado por areas, lo anterior teniendo en
cuenta que aunque existe un responsable del riesgo, las practicas para su
mitigacion y control suelen requerir equipos multidisciplinarios.

Finalmente, se realizé un ejercicio complementario en el cual el comité de
seguridad operacional evalu6 nuevamente los riesgos en términos de probabilidad
y severidad, bajo el supuesto de la correcta aplicacion de las practicas definidas
para cada riesgo. Lo anterior, con el objetivo de analizar el impacto esperado en el
nivel de seguridad de la operacion de la UTAE de la FCV, una vez implementadas
las medidas de mitigacion propuestas.
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5. IDENTIFICACION DE PELIGROS

El Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS) se esta convirtiendo en
una norma mundial en la seguridad operacional en la aviacion. La gestion de los
riesgos de seguridad operacional es uno de los principales componentes de un
SMS; y el elemento clave de un proceso de gestion de riesgos de seguridad
operacional es la identificacion de los peligros que existen en el sistema®?.

Un peligro, como lo define OACI, es una condicidon o un objeto con el potencial de
causar lesiones a las personas, dafios al equipo o estructuras, pérdidas de
material o reduccion de la capacidad de realizar una funcion determinada. La
correcta identificacion de los peligros posibilita la interferencia de las fuentes o
mecanismos que los generan, asi como evaluar la magnitud de sus
consecuencias.

Diferentes métodos formales permiten la identificacién de peligros segun el tipo de
gestion de la seguridad que se implemente:

5.1 GESTION DE LA SEGURIDAD REACTIVA

Basado en la nocion de esperar hasta que el sistema colapse. El valor de la
aproximacion reactiva a la gestién de la seguridad depende de la profundidad con
la que se realice la investigacion de los accidentes e incidentes serios. Entre los
meétodos usados para recolectar informacion de los peligros sobre eventos que ya
ocurrieron, se encuentra el andlisis de los reportes de incidentes y accidentes, el
reporte de seguridad aérea (ASR - Air Safety Report) y el reporte de ocurrencias
mandatorio (MOR - Mandatory Ocurrence Report).

La gestion de la seguridad reactiva en la UTAE de la FCV se llevdé a cabo
mediante dos estrategias, la primera se fundamenta en los resultados de la
encuesta aplicada a los actores claves de la operacién de la UTAE, en la cual se
indaga sobre los sucesos que han afectado la seguridad operativa de la unidad. El
objetivo principal de esta fase es identificar sucesos que no hayan sido reportados
y no se encuentren documentados en aras de analizar el peligro que los origind y
evaluar su incidencia en posibles eventos futuros; no obstante a lo anterior, la

® SEGURIDAD AEREA. Desarrollo de una taxonomia comdn de los peligros. Safety Management
International Group (SM ICG). 2010. [Documento consecutivo en linea] [Citado 8 de Abril de 2015] disponible
en internet <http://www.seguridadaerea.gob.es/media/4140056/desarrollo_taxonimia_comun_peligros.pdf>
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encuesta no se limita al reporte de sucesos pasados, pues deja abierta la
posibilidad de identificar eventos de posible ocurrencia que puedan enriquecer el
analisis de los peligros.

Como resultado de la encuesta aplicada, se han detectado, observado o
identificado las siguientes condiciones en la operacion de la UTAE:

Grafico 1 Factores ambientales

Otro ﬁ |

Ninguno

Vientos fuertes/cruzados r—r_r_1
Turbulenciafuerte

Topografia complicada en ruta
Terremotos/inundacién
Temperaturas muy altas/bajas
Obsticulos en aproximacion
Estela turbulenta

Cizalladura de viento

Choque de ave conaeronave
Aves/ffauna entrayectoria
Actividad volcanica

Factores Ambientales

Actividad volcéanica 0 0%
Aves/fauna en trayectoria 5 55.6%
Choque de ave con aeronave 4 44.4%
Cizalladura de viento 1 11.1%

Estela turbulenta 3 33.3%

Obstéculos en aproximacién 1 11.1%
Temperaturas muy altas/bajas 2 22.2%
Terremotos/inundacion 0 0%
Topografia complicada en ruta 0 0%
Turbulencia fuerte 3 33.3%

Vientos fuertes/cruzados 3 33.3%
Ninguno 3 33.3%

Otro 1 11.1%

Es notable la forma en la que el entorno de la base de operaciones permea la
percepcion de los integrantes de la Unidad de Transporte Aéreo, la ubicacion del
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aerodromo en la ciudad de Bucaramanga y la disposicion de las basuras en sus
alrededores, generan unas caracteristicas muy particulares que se ven reflejadas
en la encuesta. Si bien es cierto que la UTAE opera en multiples aerédromos, se
puede observar que los resultados de la encuesta, reflejan marcadamente las
condiciones de la base principal de operacion.

Grafico 2 Factores de comunicaciones

Otro

Ninguno

Uso de fraseologia no estandar m

Falla equipo de comunicacion /...

Falla / carencia de call-outs ﬁ

Equivocacion en call-sign

Desconocimiento o mal manejo del...

Coordenadas erradas

Factores de comunicacion

Coordenadas erradas 1 11.1%

Desconocimiento o mal manejo del idioma 1 11.1%

Equivocacion en call-sign 2 22.2%

Falla / carencia de call-outs 2 22.2%

Falla equipo de comunicacion / congestion de frecuencias 4 44.4%
/ comunicacién degradada

Uso de fraseologia no estandar 2 22.2%

Ninguno 4 44.4%

Otro 0 0%

Las comunicaciones son de vital importancia en el desarrollo de la operacion de la
UTAE, y la encuesta logra reflejar en gran medida las diferentes posiciones del
personal involucrado, dependiendo del trabajo que cada uno desempefie.

Para el personal de pilotos, la principal preocupacion se centra en tener algun
impedimento para reportar a las torres de control, otras aeronaves, o a la base de
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operaciones, encontrando de esta forma un gran obstaculo para el correcto
desempefio de su trabajo y dificultando seriamente el cumplimiento de la mision.

El personal médico asistencial sin embargo y debido al trabajo realizado y a la
forma en la que desarrollan su actividad dentro de la UTAE, manifiesta no haber
detectado u observado ninguna de las condiciones expuestas en la encuesta.

Grafico 3 Factores de disefio

Otro ‘ ‘

Ninguno

Disposicion deficiente de controles o...

Defectoen avionica

Clasificacion espacio aéreono...

Factores de disefio

Clasificacion espacio aéreo no publicado o 3 33.3%
erroneo**
Defecto en avidnica 2 22.2%
Disposicion deficiente de controles o 1 11.1%
presentaciones
Ninguno 5 55.6%
Otro 0 0%

Las aeronaves de la UTAE, por su fabricacién y configuracion, cuentan con
grandes ventajas respecto a otras aeronaves de similares caracteristicas, lo que
contribuye a que en cuanto a factores de disefio como tal no se hayan observado
mayores condiciones que afecten la seguridad operacional.

Es de destacar, que se tuvieron en cuenta factores externos que también pudieran
generar sucesos no tolerables a la seguridad operacional y que en dichos factores
se concentraron las respuestas de los miembros de la UTAE, por ejemplo la
clasificacion de espacio aéreo no publicado o erroneo que hace referencia a la des
actualizacion de las cartas aeronauticas de las bases de datos de las aeronaves, o

** | a clasificacion de espacio aéreo hace referencia a los cuatro tipos de espacio aéreo: controlado, no controlado, espacio
aéreo de uso especial, y otros. El tipo de espacio aéreo es definido dependiendo del movimiento de aeronaves, el propésito
de las operaciones que aqui se conducen, y el nivel de seguridad requerido.
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los defectos en avidnica en cuanto a discontinuidad de sefal, oscilaciones de las
agujas de los instrumentos o falta de potencia y sensibilidad.
Grafico 4 Factores derivados de procesos organizacionales

Otro ‘ ‘ ‘ ‘

Ninguno ﬁ
Documentacidn operacional deficiente ﬁ

Demoras en itinerarios

Factores derivados de procesos organizacionales

Demoras en itinerarios 5 55.6%
Documentacion operacional deficiente 3 33.3%
Ninguno 3 33.3%

Otro 0 0%

Dentro de la UTAE de la FCV, y debido a que su misién principal es la de salvar
vidas, la parte mas importante para todos los integrantes es la de cumplir al cien
por ciento con las programaciones de vuelos y realizar correctamente las
coordinaciones con el personal terrestre en cada uno de los destinos. Cualquier
retraso, por insignificante que parezca, incrementa las probabilidades de
complicaciones en los pacientes, reduce el tiempo en el que se puede utilizar un
organo rescatado, entre otras condiciones de alta relevancia. Por lo anteriormente
expuesto, es de vital importancia la optimizacion del tiempo en razéon de la
seguridad del paciente y de evitar dafios y perdida de érganos para trasplantes.

Gréafico 5 Factores relativos a defensas
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Otro ‘ ‘ ‘

Ninguno w
Parametro limite de aeronave excedido w

Falla en sistemas de vigilancia / alerta

Falla en ayudas para la navegacién %
Advertenciayalerta TCAS o activacién #

Factores relativos a defensas

Advertencia y alerta TCAS o 2 22.2%
activaciéon

Falla en ayudas para la navegacién 4 44.4%

Falla en sistemas de vigilancia / 5 55.6%
alerta

Parametro limite de aeronave 2 22.2%
excedido

Ninguno 2 22.2%

Otro 0 0%

Dentro de los factores relativos a defensas se encontr6 que el personal de la
UTAE valora de forma significativa las ayudas presentes en la aviacion; temas en
los que se encuentran actualizados a través de entrenamiento periédico y la
realizacion de cursos mandatorios que promuevan la seguridad de la operacion y
garantice el adecuado cumplimiento de la mision. Debido a lo anterior, la encuesta
refleja resultados que dan importancia a la aparicion de fallas en sistemas de
vigilancia y en las ayudas para la navegacion.

Grafico 6 Factores humanos
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Otro ‘ ‘ ‘

Ninguno

Tripulantes... ﬁ

Perdida de conciencia(alerta) situacional
Olvido

Fatiga

Falta de pericia psicomotriz W
Estrés ﬁ

Error de juicio y/o toma de decision

Distraccion |ESS——

Factores humanos

Distraccion 3 33.3%

Error de juicio y/o toma de decisién 3| 33.3%

Estrés 2 22.2%

Falta de pericia psicomotriz 3| 33.3%

Fatiga 3 33.3%

Olvido 0 0%

Pérdida de conciencia (alerta) situacional 3| 33.3%

Tripulantes enfermos, lesionados, 2| 22.2%
incapacitados

Ninguno 3] 33.3%

Otro 0 0%

Es de amplio conocimiento para los miembros de la UTAE de la FCV, la
importancia que tiene el trabajo que cada uno desempefia dentro de la misma.
Asimismo, cada uno conoce las falencias que como humano pueden llegar a
cometer, y se conocen las implicaciones que pueden tener dichas falencias dentro
de la operacion y la seguridad operacional.

Grafico 7 Factores normativos, de supervision o relativos a seguridad
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Otro
Ninguno

Pasajero...
Pasajero violento

Pasajeroinmovilizado para seguridad...
Pasajero armado

Manejo inadecuado de materiales...

Fallas o carencia de supervision |ﬁ

Carga incorrectade combustible ‘

Carga incorrectade mercancias...

Factores normativos de supervision

Carga incorrecta de mercancias peligrosas 1 11.1%

Carga incorrecta de combustible 4 44.4%

Fallas o carencia de supervision 2 22.2%

Manejo inadecuado de materiales peligrosos 2 22.2%

Pasajero armado 0 0%

Pasajero inmovilizado para seguridad de 1 11.1%
vuelo

Pasajero violento 0 0%

Pasajero enfermo, lesionado, incapacitado 5 55.6%

Ninguno 2 22.2%

Otro 0 0%

La encuesta en este punto muestra la importancia del paciente dentro de la
operacion. La razén de ser de la Unidad de Transporte Aéreo Especial de la
Fundacion Cardiovascular de Colombia es el paciente, su seguridad, su bienestar
y su adecuado tratamiento. Asimismo, la encuesta muestra como se han
identificado sucesos que afectan la seguridad operacional por las actividades
desarrolladas dentro de las plataformas de los aer6dromos.

Grafico 8 Factores procedimentales
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Otro ‘ ‘

Pesoy balance incorrecto

Ninguno
Salto / desviacion en aplicacion de... w

Pérdidas técnicas de separacion
Pérdida de sustentacion
Motor y al aire bajo minimos

Error dentrode procedimiento
Desviacion vertical importante

Desviacion de derrota/rumbo importante

Despegue interrumpido / después de V1 W

Combustible de reservainsuficiente r—’—1

Aproximacion no estabilizada
Aeronave pesada para/en aterrizaje

0 1 2 3
Factores procedimentales
Aeronave pesada para/en aterrizaje| O 0%
Aproximacion no estabilizada| 2 22.2%
Combustible de reserva insuficiente | 2 22.2%
Despegue interrumpido / después de V1 2 22.2%
Desviacion de derrota/rumbo importante 2 22.2%
Desviacion vertical importante | O 0%
Error dentro de procedimiento | 2 22.2%
Motor y al aire bajo minimos| O 0%
Pérdida de sustentacion| O 0%
Pérdidas técnicas de separacién 1 11.1%
Peso y balance incorrecto | 3 33.3%
Salto / desviacién en aplicacibn de | 2 22.2%
procedimientos
Ninguno| 4 44.4%
Otro| O 0%
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Para este punto, se logra evidenciar en la encuesta que debido a lo cefido que
esta el grupo de trabajo de la UTAE a las listas de chequeo y a todos los
procedimientos que se encuentran debidamente documentados, es poco probable
para el grupo estar por fuera de los parametros establecidos. Salvo pequefias
excepciones, el personal de la UTAE considera que dentro de sus factores




procedimentales, hay pocas probabilidades de eventos que afecten la seguridad
operacional.

Grafico 9 Factores Técnicos

Otro ‘

Ninguno

Salidas para evacuacion no actuan

Interrupcion de alimentacion de...

Humo o incendio encabina
Falla/apagado de motor en vuelo

Falla en aeronave

Despegue rechazado (abortado) por ... ﬁ

Cancelacion / retraso de vuelo por...

Activacion de detectores de humo en...

Factores técnicos

Activacion de detectores de humo en lavabos 0 0%
Cancelacion / retraso de vuelo por problema técnico 5 55.6%
Despegue rechazado (abortado) por fallas mecanicas 2 22.2%
Falla en aeronave 4 44.4%

Falla/apagado de motor en vuelo 1 11.1%

Humo o incendio en cabina 2 22.2%

Interrupcion de alimentacion de energia eléctrica 2 22.2%
Salidas para evacuacion no actdan 0 0%

Ninguno 3 33.3%

Otro 0 0%

En cuanto a los factores técnicos, y de acuerdo a lo ya expresado anteriormente,
la razén de ser de la UTAE es el paciente y es por esta razon que la mayor
preocupacion para el equipo es el no poder cumplir con la misiébn por algin
problema de las aeronaves. Nuevamente se evidencia en la encuesta la
repercusion que tendria el incumplir la mision y la forma en la que esto afectaria la
seguridad operacional de la UTAE.

La segunda estrategia usada para la gestion de la seguridad reactiva, fue el

analisis de los Informes de Riesgo Operativo — IRO’s, la cual se fundamenta en la
informacion oficial reportada para la UTAE. En total son 13 IRO’s diligenciados
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entre el afio 2014 y lo corrido del afio 2015, de los cuales el 46% tienen como
base del evento la locacion de Bucaramanga-Santander, el 38% Aruba, el 8%
Cuacuta-Norte de Santander y el 8% restante no reporta locacion. Los IRO’s y la
informacion en ellos contenida tienen criterios de estricta confidencialidad, son de
caracter no punitivo y sélo pueden ser usados en el marco de la politica de
seguridad de la FCV.

Los eventos o0 sucesos referidos en los procesos anteriormente descritos, son
analizados en torno a identificar los peligros que los originaron, adicionalmente se

clasifican segun el &rea de incidencia, los resultados se presentan a continuacion:

Cuadro 1 Peligros identificados de la gestion de seguridad reactiva

FUENTE EVENTO/SUCESO AREA PELIGRO RELACIONADO
ENCUESTA Aves/fauna en trayectoria Operaciones Presencia de Peligro de Aviario
en el aeropuerto
Choque de ave con . Presencia de Peligro de Aviario
ENCUESTA aeronave Operaciones en el aeropuerto
ENCUESTA Estela turbulenta SMS _No tener un sistema de
identificacion de riesgos
Temperaturas muy No tener un sistema de
ENCUESTA altas/bajas SMS . e g .
identificacion de riesgos
ENCUESTA | Turbulencia fuerte SMs No tener un sistema de
identificacion de riesgos
ENCUESTA Vientos fuertes/cruzados SMS .NO tener un sistema de
identificacion de riesgos
Incumplimiento de normas y
ENCUESTA Equivocacion en call-sign Entrenamiento | requisitos para el entrenamiento
de los tripulantes
ENCUESTA Falla / carencia de call-outs | Entrenamiento VenC|m|ento de cursos .
mandatorios de las tripulaciones
Falla equipo de
ENCUESTA comunicacion / congestion SMS No tener un sistema de
de frecuencias / identificacién de riesgos
comunicacién degradada
ENCUESTA Usq de fraseologia no Entrenamiento VenC|m|er_1to de cursos _
estandar mandatorios de las tripulaciones
Clasificacion espacio aéreo | Control No mantener las publicaciones
ENCUESTA . X . .
no publicado o errbneo Calidad técnicas controladas.
ENCUESTA Defecto en avidnica Almaceén Hacer una compra a un
proveedor no autorizado
ENCUESTA Demoras en itinerarios Operaciones Falta de tripulantes y/o
despachador
ENCUESTA Docum_entacmn_ _ Cor_1tro| l\!o mantener las publicaciones
operacional deficiente Calidad técnicas controladas.
ENCUESTA Falla en g,yudas para la Mantenimiento Incump!lm_lento del Programa de
navegacion Mantenimiento
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FUENTE EVENTO/SUCESO AREA PELIGRO RELACIONADO
ENCUESTA F_al'la en sistemas de Mantenimiento Falta.de control sobre equipo de
vigilancia / alerta trabajo
ENCUESTA Parametro Ilmltg de Mantenimiento Incump!lm'lento del Programa de
aeronave excedido Mantenimiento
ENCUESTA Distraccion Entrenamiento VenC|m|ento de cursos .
mandatorios de las tripulaciones
ENCUESTA Errqr_Qe juicio y/o toma de Operaciones Falta de tripulantes y/o
decision despachador
ENCUESTA Estrés Entrenamiento VenC|m|er_1to de cursos .
mandatorios de las tripulaciones
ENCUESTA Falta de pericia psicomotriz | Entrenamiento VenC|m|er_1to de cursos .
mandatorios de las tripulaciones
ENCUESTA Fatiga Operaciones Falta de tripulantes y/o
despachador
ENCUESTA Pérdida Qe conciencia Operaciones Falta de tripulantes y/o
(alerta) situacional despachador
ENCUESTA Trlpulantes .enfermo.s, Operaciones Falta de tripulantes y/o
lesionados, incapacitados despachador
Carga incorrecta de Control Falta de control sobre normas
ENCUESTA combustible Calidad de seguridad
ENCUESTA Fallas 0 carencia de Control Falta.de control sobre equipo de
supervisién Calidad trabajo
ENCUESTA | Manejo inadecuado de Entrenamiento | Yencimiento de cursos
materiales peligrosos mandatorios de las tripulaciones
ENCUESTA Paga]ero e_nfermo,. Mgdlco . Emergencia médica en vuelo
lesionado, incapacitado Asistencial
ENCUESTA | Aproximacion no Entrenamiento | Yencimiento de cursos
estabilizada mandatorios de las tripulaciones
ENCUESTA _Com_bl_JstlbIe de reserva Operaciones Falta de tripulantes y/o
insuficiente despachador
ENCUESTA Despegue interrumpido / Mantenimiento Incump!lm_|ento del Programa de
después de V1 Mantenimiento
ENCUESTA Desviacion de _ Entrenamiento VenC|m|er_1to de cursos _
derrota/rumbo importante mandatorios de las tripulaciones
Error dentro de Vencimiento de cursos
ENCUESTA procedimiento Entrenamiento : . .
mandatorios de las tripulaciones
ENCUESTA Peso y balance incorrecto Operaciones Falta de tripulantes y/o
despachador
Salto / desviacion en Vencimiento de cursos
ENCUESTA aplicacion de Entrenamiento . . .
I mandatorios de las tripulaciones
procedimientos
Cancelacion / retraso de No cumplir los servicios de
ENCUESTA L Mantenimiento | mantenimiento en los tiempos
vuelo por problema técnico :
requeridos.
Despegue rechazado Incumplimiento del Programa de
ENCUESTA (abortado) por fallas Mantenimiento pim 9
L Mantenimiento
mecanicas
ENCUESTA Falla en aeronave Mantenimiento No cumplir con el cambio de

componentes controlados
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FUENTE EVENTO/SUCESO AREA PELIGRO RELACIONADO
ENCUESTA Humo o incendio en cabina | Mantenimiento Incump!lm'lento del Programa de
Mantenimiento
Interrupcion de No cumplir con el cambio de
ENCUESTA all,meptamon de energia Mantenimiento componentes controlados
eléctrica
Disfuncion Pulsioximetro Médico Falta o Disminucion de Equipos
IRO ;i . , ) .
Asistencial Médicos y Suministros
IRO Aterrizaje en Aeropuerto | Médico Desvio a Aeropuertos Alternos
Alterno Asistencial con Paciente Abordo
RO Soporte Camilla sin | Médico Emergencia Médica en Vuelo
asegurar Asistencial
Deslizador golpea tripulante | Médico Escasez de Personal Médico
IRO ;i . . .
Asistencial Asistencial
Tripulacién llega tarde Operaciones Vencimiento en los Tiempos de
IRO .
Duty de los Tripulantes
Falta de Ventilador, Bomba | Médico Falta o Disminucion de Equipos
IRO L/ ) . o . .
Infusion Asistencial Médicos y Suministros
Sélo dos tripulantes | Médico Escasez de Personal Médico
IRO ‘1 ;i . . .
Médicos Asistencial Asistencial
IRO Material Contaminado en | Médico Emergencia Médica en Vuelo
cabina Asistencial
RO Dafio de Equipo durante su | Mantenimiento | Falta de Control sobre Equipo de
traslado Trabajo
RO Falla de Equipo de | Operaciones Atraso o Cancelacion de
seguimiento Manuales Jeppesen
Derrame Combustible en | Mantenimiento | Falta de Control sobre Normas
IRO .
Tanqueo de Seguridad
RO Incumplimiento pagos a | Control Calidad | Falta de Herramienta Calibrable
proveedor de Calibracion
IRO Falta de Entrenamiento | Entrenamiento | Vencimiento de Cursos

personal médico

Mandatorios de las Tripulaciones

Los peligros identificados de los resultados de la encuesta aplicada y del analisis
de los IRQO’s, organizados segun la cantidad de eventos o sucesos relacionados,
se presentan a continuacion:

Cuadro 2 Peligros de la gestidén de seguridad reactiva por evento 6 suceso

PELIGRO IDENTIFICADO

EVENTO/SUCESO

Vencimiento de cursos mandatorios de
las tripulaciones

11

Falta de pericia psicomotriz

Aproximacion no estabilizada

Salto / desviacién en aplicacién de procedimientos

Desviacion de derrota/rumbo importante
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PELIGRO IDENTIFICADO

EVENTO/SUCESO

Falta de Entrenamiento personal médico

Distraccién

Manejo inadecuado de materiales peligrosos

Error dentro de procedimiento

Uso de fraseologia no estandar

Estrés

Falla / carencia de call-outs

Falta de tripulantes y/o despachador

Combustible de reserva insuficiente

Peso y balance incorrecto

Pérdida de conciencia (alerta) situacional

Demoras en itinerarios

Tripulantes enfermos, lesionados, incapacitados

Error de juicio y/o toma de decision

Fatiga

No tener un sistema de identificacién de
riesgos

Turbulencia fuerte

Estela turbulenta

Vientos fuertes/cruzados

Falla equipo de comunicacion / congestion de
frecuencias / comunicacién degradada

Temperaturas muy altas/bajas

Incumplimiento del Programa de
Mantenimiento

Humo o incendio en cabina

Despegue interrumpido / después de V1

Parametro limite de aeronave excedido

Despegue rechazado (abortado) por fallas mecanicas

Falla en ayudas para la navegacién

Falta de control sobre equipo de trabajo

Dafio de Equipo durante su traslado

Fallas o carencia de supervision

Falla en sistemas de vigilancia / alerta

Emergencia médica en vuelo

Material Contaminado en cabina

Soporte Camilla sin asegurar

Pasajero enfermo, lesionado, incapacitado

Falta de control sobre normas de
seguridad

Derrame Combustible en Tanqueo

Carga incorrecta de combustible

No mantener las publicaciones técnicas

50



PELIGRO IDENTIFICADO EVENTO/SUCESO

controladas.

Documentacion operacional deficiente

Clasificacion espacio aéreo no publicado o erroneo

Presencia de Peligro de Aviario en el 2
aeropuerto

Choque de ave con aeronave

Aves/fauna en trayectoria

Escasez de Personal Médico Asistencial 2

Solo dos tripulantes Médicos

Deslizador golpea tripulante

No cumplir con el cambio de 2
componentes controlados

Interrupcion de alimentacién de energia eléctrica

Falla en aeronave

Falta o Disminucién de Equipos Médicos 2
y Suministros

Falta de Ventilador, Bomba Infusién

Disfuncién Pulsioximetro

Atraso o Cancelacion de Manuales 1
Jeppesen
Falla de Equipo de seguimiento
Falta de Herramienta Calibrable 1
Incumplimiento pagos a proveedor de Calibracion
Incumplimiento de normas y requisitos 1

para el entrenamiento de los tripulantes

Equivocacion en call-sign

No cumplir los servicios de 1
mantenimiento en los tiempos requeridos.
Cancelacioén / retraso de vuelo por problema técnico

Desvio a Aeropuertos Alternos con 1
Paciente Abordo

Aterrizaje en Aeropuerto Alterno

Vencimiento en los Tiempos de Duty de 1
los Tripulantes

Tripulacién llega tarde

Hacer una compra a un proveedor no 1
autorizado

Defecto en avidnica

5.2 GESTION DE LA SEGURIDAD PROACTIVA Y PREDICTIVA

El método proactivo busca activamente datos de seguridad operacional a través
del andlisis de las actividades de la organizacion. Entre los métodos se encuentran
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los sistemas de reporte de seguridad aérea (ASR), auditorias y encuestas de
seguridad operacional.

En la UTAE de la FCV de Colombia, se iniciaron adicional a los comités primarios
y comités de seguridad tradicionalmente realizados de la unidad, los comités de
SMS en los cuales se desarrollaron dos tipos de actividades para enriquecer los
resultados de la gestion de la seguridad proactiva, un primer tipo de actividad
consistid en mesas de trabajo conformadas por areas en donde el jefe de cada
area como vocero de la misma, debia presentar el o los peligros que podian
afectar su operacion. Adicionalmente, durante las sesiones en las cuales se
socializaron los resultados por areas, se llevaron a cabo lluvia de ideas de los
demas integrantes del grupo en aras de complementar los resultados obtenidos.

Por su parte, el método predictivo captura informacion que identifica, elimina o
mitiga futuros problemas. Se fundamenta en la busqueda activa de la informacion
de diferentes fuentes que puedan ser un indicativo de riesgos emergentes que
afectan la seguridad operacional. Se encuentran métodos tales como el analisis de
datos de vuelo (FDA - Flight Data Analysis) y el sistema de observacion directa.
En la UTAE de la FCV esta etapa se lleva a cabo con los aportes realizados por el
autor del presente trabajo quien en su papel de jefe de pilotos, hace parte directa
de la operacién de la unidad, tiene participacion en los diversos comités y por
ende, puede realizar un registro sistematico, valido y confiable del proceso
mediante la participacion observacion y la observacion directa. Los peligros
identificados de la gestion proactiva y predictiva se presentan a continuacion:

Cuadro 3 Peligros identificados de la gestion de seguridad proactiva y predictiva

AREA PELIGRO RELACIONADO

Incumplir con las Directivas de Aeronavegabilidad.

No cumplir con el cambio de componentes controlados

Falta de recursos para cumplimiento de las ADS y Cambios de
componentes

No tener el personal minimo requerido AIT

Control de calidad No cumplir los servicios de mantenimiento en los tiempos
requeridos.

Falta de Herramienta calibrable

No cumplir con el entrenamiento requerido en los tiempos
estipulados

Errores de programacion

Deficiencia de La Asignacion del Personal Suficiente y Calificado
Para la ejecucion de las Labores de Mantenimiento

Sobrecarga de Grupo de Trabajo

Mantenimiento Carencia de Equipos de Cémputo y Software adecuado para Las

Labores de Mantenimiento

Incumplimiento del Programa de Entrenamiento
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AREA

PELIGRO RELACIONADO

Carencia de Suscripciones a las Actualizaciones de Las Bases
de datos de Terreno, GPS & FMS de las Aeronaves

Falta de Stock de repuestos basicos

Falta de coordinacién con control calidad sobre labores/RRI

Falta de control sobre normas de seguridad

Almacén

Enviar un repuesto a un taller no autorizado para el servicio.

Falta de un control de inventario

Control deficiente de herramientas de precision

No controlar el vencimiento de materiales y repuestos.

No tener un eficiente control de temperatura y humedad

Utilizar herramientas no calibradas

SMS

Falta de conocimiento e informacion de la operacién de la
empresa

No gestionar los reportes y solucionarlos oportunamente

No estar al tanto de la normatividad RAC y OACI

No contar con un control de documentacién y una biblioteca de
seguridad operacional

Gerencia

Pérdidas econémicas por no cumplir con lo planeado

Adquisicion de nuevas aeronaves

Cambio de personal en posiciones sensibles

Mala elaboracion de contratos

Nueva operacion del hospital internacional

Médico asistencial

Escasez de personal médico Asistencial

Falta o disminucién de equipos médicos y suministros

Desvio a aeropuertos alternos con paciente abordo

Demora en la presentacién y atencién de equipo terrestre

Operaciones

Falta de tripulantes y/o despachador

Vencimiento en los tiempos de duty de los tripulantes

Presencia de Peligro de Aviario en el aeropuerto

Atraso o cancelaciéon de manuales Jeppesen

Entrenamiento

Vencimiento de cursos mandatorios de los tripulaciones

Falta de instructores calificados para dictar los cursos

5.3 PELIGROS DE LA UTAE DE LA FCV

En el marco del plan de implantacion del SMS y para dar cumplimiento al primer

elemento del componente “Gestion de riesgos de seguridad operacional’, se han

identificado para la operacién de la UTAE de la FCV los peligros que pueden
afectar los criterios de seguridad de la unidad; los resultados de la gestién

reactiva, proactiva y predictiva han sido organizados segun el area de incidencia y

tienen asociados sus respectivos componentes:

5.3.1 Control de calidad. Es el area responsable de la formulacién general de
programas de mantenimiento, entrenamiento técnico, y de la direccion y control de
personal técnico. Ademas vigila que se cumplan todos los procedimientos
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descritos en el Manual General de Mantenimiento (MGM), y vela por el

cumplimiento de los estandares de la Fundacion Cardiovascular.

Tabla 2 Peligros identificados para el area control de calidad

DESCRIPCION DEL PELIGRO

COMPONENTES

Incumplir con las Directivas de
Aeronavegabilidad.

No cumplir con el cambio de componentes
controlados

No mantener las publicaciones técnicas
controladas.

Falta de recursos para cumplimiento de las
ADS y Cambios de componentes

No tener el personal minimo requerido AIT

No cumplir los servicios de mantenimiento
en los tiempos requeridos.

Falta de Herramienta calibrable

No cumplir con el entrenamiento requerido
en los tiempos estipulados

Errores de programacion

Fallas Componentes
Dafios mayores

Malfunciones en vuelo

Malfunciones en tierra

Desactualizacion procedimientos
Procedimientos no cumplen con normatividad
Material sin trazabilidad en aeronaves
Trabajos sin realizar o realizados mal
Trabajos llevados a cabo sin inspector

Falla en los trabajos realizados

Aeronaves en tierra

Operacién parada

Trabajos mal realizados

Falla en piezas que requerian ajuste especial
Personal sin entrenamiento

Personal No apto realizando trabajos
mantenimiento

Fatiga del personal
Sobrecarga de trabajo

5.3.2 Mantenimiento. Su funcién principal es la de realizar mantenimiento
rutinario y no rutinario, mantenimiento preventivo, alteraciones y toda otra
actividad relacionada con el mantenimiento segun las directrices del fabricante y
de la UAEAC.

Tabla 3. Peligros identificados para el area mantenimiento

DESCRIPCION DEL PELIGRO COMPONENTES

Desactualizacion procedimientos
Falla en el mantenimiento aeronaves

Carencia de las suscripciones a Las
Publicaciones Técnicas de las Aeronaves

Deficiencia de La Asignacion del Personal
Suficiente y Calificado Para la ejecucion de
las Labores de Mantenimiento

Trabajos mal realizados

Aeronaves en tierra
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DESCRIPCION DEL PELIGRO

COMPONENTES

Sobrecarga de Grupo de Trabajo

Carencia de Equipos de Cémputo y
Software adecuado para Las Labores de
Mantenimiento

Incumplimiento del Programa de
Entrenamiento

Incumplimiento del Programa de
Mantenimiento

Carencia de Suscripciones a las
Actualizaciones de Las Bases de datos de
Terreno, GPS & FMS de las Aeronaves

Falta de Stock de repuestos basicos

Falta de coordinacién con control calidad
sobre labores/RRI

Falta de control sobre equipo de trabajo

Falta de control sobre normas de seguridad

Bajo criterio personal técnico
Pérdida conciencia situacional
Trabajos mal realizados

Falla en los trabajos realizados

Personal sin entrenamiento

Personal No apto realizando trabajos
mantenimiento

Boletines de servicio sin realizar
Inspecciones periddicas sin realizar
Procedimientos mal realizados
Violacion Normas de seguridad
Imposibilidad de realizar el mantenimiento
Falta de repuestos para las aeronaves
Trabajos mal realizados

Fallas en los trabajos realizados
Procedimientos mal realizados
Extralimitacion personal

Violaciones a la seguridad

Faltas a los Protocolos

5.3.3 Almacén. Area encargada de los sistemas de almacenamiento de partes,
componentes y herramientas nuevos y/o usados, ejerce control de origen e

historial documentado (trazabilidad)
trabajo en general.

de cada parte o componente y elementos de

Tabla 4. Peligros identificados para el area almaceén

DESCRIPCION DEL PELIGRO

COMPONENTES

Hacer una compra a un proveedor no
autorizado

Enviar un repuesto a un taller no autorizado
para el servicio.

Falta de un control de inventario

Control deficiente de herramientas de
precision

No controlar el vencimiento de materiales y
repuestos.

No tener un eficiente control de temperatura y

Material sin trazabilidad en aeronaves
Material no aeronautico en aeronaves
Trabajos mal realizados

Violacién Normas de seguridad
Perdida de material

Carencia de repuestos

Perdida de precision herramientas
Perdida de material

Materiales aeronauticos vencidos
Perdida de material

Perdida de material
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humedad Material reduce su vida util

Trabajos mal realizados

Utilizar herramientas no calibradas o .
Procedimientos mal realizados

5.3.4 SMS. Planea, supervisa, coordina, asesora, investiga y difunde todo lo
relacionado con la seguridad aérea garantizando el cumplimiento de los
parametros nacionales e internacionales, realizando de esta manera un efectivo
programa de prevencion de accidentes.

Tabla 5. Peligros identificados para el &rea SMS

DESCRIPCION DEL PELIGRO COMPONENTES
Falta de conocimiento e informaci6n de la Errores en la Implantacion del SMS
operacion de la empresa Enfoque errado del SMS
No tener un sistema de identificacion de Organizacion expuesta a Accidentes
rnesgos Vulnerabilidad de todo el sistema
No gestionar los reportes y solucionarlos Sistema sin retroalimentacion
oportunamente SMS Inoperativo
No estar al tanto de la normatividad RACy  Incurrir en Faltas a la Normatividad
OACI Actuaciones erréneas en los procedimientos

No contar con un control de documentacion ~ Pérdida de documentacion
y una biblioteca de seguridad operacional Violacién protocolos de seguridad

5.3.5 Gerencia. Area encargada de celebrar ciertas actividades comerciales de la
empresa, asimismo representa judicial y extrajudicialmente a la unidad
respondiendo ante todas las autoridades competentes (Aeronautica civil,
estupefacientes, antinarcoticos, Camara de Comercio, etc.). También cuida la
oportuna recaudacion de los dineros de la unidad y atiende el pago de las
obligaciones adquiridas.

Tabla 6. Peligros identificados para el area gerencia

DESCRIPCION DEL PELIGRO COMPONENTES
Pérdidas econémicas por no cumplir conlo ~ Metas no alcanzadas
planeado Falta de recursos para Operacion
Adquisicion de nuevas aeronaves Fallas en operacion
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Cambio de personal en posiciones sensibles

Mala elaboracién de contratos

Nueva operacion del hospital internacional

Incapacidad de Operacion

Pérdida de continuidad en procesos
Fuga de informacion

Vacios en la contratacién

Problemas legales para la Unidad
Sobrecarga de trabajo

Incapacidad de cumplir con la Demanda

5.3.6 Médico asistencial. Es el area encargada de coordinar el manejo de los
pacientes en el servicio de traslado aéreo, bajo los lineamientos de seguridad del
paciente, uso racional de recursos con criterios médicos, éticos, cientificos, y

tecnoldgicos de excelente calidad.

Tabla 7 Peligros identificados para el area médico asistencial

DESCRIPCION DEL PELIGRO

COMPONENTES

Escasez de personal médico Asistencial
Falta o disminucion de equipos médicos y
suministros

Desvio a aeropuertos alternos con paciente
abordo

Demora en la presentacién y atencion de equipo
terrestre

Emergencia médica en vuelo

Sobrecarga de trabajo

Procedimientos mal realizados

Fallas en monitoreo de pacientes

Fallas en atencion de pacientes
Complicacién médica paciente

Consumo elementos e insumos

Demora en la operacién

Violacion Duties Pilotos

Complicacién médica paciente

Necesidad Efectuar aterrizaje de Emergencia

5.3.7 Operaciones. Es el area encargada de reforzar el contacto directo con el
equipo de trabajo para garantizar un soporte y acompafiamiento desde la

perspectiva humana y técnica.

Tabla 8 Peligros identificados para el area operaciones

DESCRIPCION DEL PELIGRO

COMPONENTES

Falta de tripulantes y/o despachador
Vencimiento en los tiempos de duty de los
tripulantes

Presencia de pasajeros a transportar mayor
al permitido

Limitacion en la operacion

Imposibilidad de realizar la programacion
Pérdida de conciencia situacional

Bajo criterio

Problemas peso y balance

Riesgos para la atencién del paciente
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DESCRIPCION DEL PELIGRO COMPONENTES

Presencia de Peligro de Aviario en el Aves en aproximacion
aeropuerto Aves en carrera de despegue

Procedimientos erréneos

Atraso o cancelacién de manuales Jeppesen . - -
Violacion normatividad

5.3.8 Entrenamiento. Es el area encargada de mantener actualizada la
informacion sobre la instruccién, capacitacion y entrenamiento del personal de
vuelo de la compaiiia.

Tabla 9. Peligros identificados para el area entrenamiento

DESCRIPCION DEL PELIGRO COMPONENTES
Vencimiento de cursos mandatorios de los Violaciéon Normatividad
tripulaciones Personal sin entrenamiento
Incumplimiento de normas y requisitos para  Violacion Normas de seguridad
el entrenamiento de los tripulantes Operacién Insegura
Falta de instructores calificados para dictar Instruccion deficiente
los cursos Entrenamiento mal realizado

6. EVALUACION DE RIESGOS

La gestién de riesgos, dentro del Sistema de Gestién de Seguridad Operacional
(SMS), permite concentrar las actividades de seguridad operacional en aquellos
peligros que presentan mas riesgos. En este sentido, la organizacion debe
establecer sus propios criterios para aplicar las medidas de mitigacion o
segregacion de los riesgos con el fin de mantener niveles aceptables de seguridad
operacional. La evaluacion de riesgos, se fundamenta entonces en el analisis de
cada evento que tuviere el potencial de causar dafio a la provision del servicio y
en consecuencia de la operacion de la organizacion, en aras de proporcionar
informacion clave para la toma de decisiones que llevaran la operacién a un nivel
aceptable ante las consecuencias potenciales que generan los peligros que
amenazan sus capacidades.

El riesgo de seguridad operacional, es definido por la OACI, como la evaluacion de
las consecuencias de un peligro, expresada en términos de probabilidad y
severidad predecibles, tomando como referencia la peor situacion previsible. Por
lo tanto, la severidad y la probabilidad se deberian expresar en términos medibles,
basados en los resultados potenciales de los peligros identificados, de manera que
los peligros pueden clasificarse y compararse con las directrices de riesgo
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establecidos, lo que ayudara a determinar el alcance y el momento adecuado para
la mitigacién de los riesgos.

6.1 DEFINICION DE EVENTOS BASE DE EVALUACION

Partiendo del establecimiento de los peligros genéricos y la identificacion de sus
componentes especificos, se debe orientar el analisis hacia los eventos o
consecuencias naturales de cada peligro, considerando aquellas que
potencialmente puedan afectar la operacion de la UTAE de la FCV. A continuacion
se presentan los eventos o0 consecuencias asociados a los peligros establecidos,
gue seran posteriormente evaluados en términos de probabilidad y severidad.

59



Cuadro 4 Eventos/consecuencias de los peligros operacionales de la UTE de la FCV

Area Peligro Componentes Eventos/Consecuencias
. L Sanciones por parte de la autoridad
Incumplir con las Directivas de Fallas Componentes ONEs porp
- aerondutica
Aeronavegabilidad. ~ . A
Dafios mayores Multas por parte de la autoridad aeronautica
No cumplir con el cambio de Malfunciones en vuelo Incidente/accidente aéreo
componentes controlados Malfunciones en tierra Demora/cancelacion de la operacion
o - Sanciones por incumplimiento de la
o Desactualizacion procedimientos L
No mantener las publicaciones normatividad
técnicas controladas. Procedimientos no cumplen con | Demora en operacién por incremento en el
normatividad tiempo de mantenimiento.
Falta de recursos para cumplimiento Material sin trazabilidad en Inmovilizacién de las aeronaves por parte de
pe P aeronaves la autoridad Aerondutica
de las ADS y Cambios de Trabajos sin realizar o realizados
componentes mal J Incremento en los costos de operacion
o Trabajos llevados a cabo sin Sanciones por parte de la autoridad
No tener el personal minimo inspector aeronautica
CONTROL requerido AIT . . . : .
CALIDAD Falla en los trabajos realizados | Incidente/accidente aéreo

No cumplir los servicios de
mantenimiento en los tiempos
requeridos.

Aeronaves en tierra

Operacién parada

Inmovilizacién de las aeronaves por parte de
la autoridad Aeronautica

Sanciones por parte de la autoridad
aeronautica

Falta de Herramienta calibrable

Trabajos mal realizados

Falla en piezas que requerian
ajuste especial

Incidente/accidente aéreo

Demora/cancelacién de la operacién

No cumplir con el entrenamiento
requerido en los tiempos estipulados

Personal sin entrenamiento

Personal No apto realizando
trabajos mantenimiento

Sanciones por parte de la autoridad
aeronautica

Multas por parte de la autoridad aeronautica

Errores de programacion

Fatiga del personal

Sobrecarga de trabajo

Demora/cancelacién de la operacién
Sanciones por parte de la autoridad
aeronautica
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Area

Peligro

Componentes

Eventos/Consecuencias

MANTENIMIENTO

Carencia de las suscripciones a Las
Publicaciones Técnicas de las
Aeronaves

Desactualizacion procedimientos

Falla en el mantenimiento
aeronaves

Aeronaves no aeronavegables por omision de
procedimientos

Lesiones a personas

Deficiencia de La Asignacién de
Personal Suficiente y Calificado Para
la ejecucion de Labores de
Mantenimiento

Trabajos mal realizados

Aeronaves en tierra

Darfios a la aeronave

Incumplimiento a clientes en la operacion

Sobrecarga de Grupo de Trabajo

Bajo criterio personal técnico
Pérdida conciencia situacional

Aeronaves presentan fallas técnicas
Dafios a la aeronave

Carencia de Equipos de Computo y
Software adecuado para Las
Labores de Mantenimiento

Trabajos mal realizados

Falla en los trabajos realizados

Incumplimiento a los cronogramas de trabajo

Aeronave presenta fallas operacionales

Incumplimiento del Programa de
Entrenamiento

Personal sin entrenamiento
Personal No apto realizando
trabajos mantenimiento

Darfios a la aeronave

Multas por parte de la autoridad aeronautica

Incumplimiento del Programa de
Mantenimiento

Boletines de servicio sin realizar

Inspecciones Periédicas sin
realizar

Demora/cancelacién de la operacién

Incumplimiento a clientes en la operacion

Carencia de Suscripciones a las
Actualizaciones de Las Bases de
datos de Terreno, GPS & FMS de
las Aeronaves

Procedimientos mal realizados

Violacién Normas de seguridad

Aeronave presenta fallas operacionales

Aeronaves realizan procedimientos no
autorizados

Falta de Stock de repuestos basicos

Imposibilidad de realizar el
mantenimiento

Falta de repuestos para las
aeronaves

Demora/cancelacion de la operacién

Incumplimiento a clientes en la operacion

Falta de coordinaciéon con control
calidad sobre labores/RRI

Trabajos mal realizados
Fallas en los trabajos realizados

Fallas operacionales de las aeronaves
Incremento en costos operacionales

Falta de control sobre equipo de
trabajo

Procedimientos mal realizados
Extralimitacion personal

Dafios a la aeronave
Dafios a la propiedad

Falta de control sobre normas de
seguridad

Violaciones a la seguridad
Faltas a los Protocolos

Interrupcion de las operaciones
Lesiones a personas

ALMACEN

Hacer una compra a un proveedor

Material sin trazabilidad en
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Area

Peligro

Componentes

Eventos/Consecuencias

no autorizado

aeronaves

Material no aeronautico en
aeronaves

aeronautica

Multas por parte de la autoridad aeronautica

Enviar un repuesto a un taller no
autorizado para el servicio.

Trabajos mal realizados

Violaciéon Normas de seguridad

Multas por parte de la autoridad aeronautica
Cancelacion del certificado de operacién por
parte de la autoridad aeronautica.

Falta de un control de inventario

Pérdida de material

Carencia de repuestos

Incapacidad de realizar un trabajo de
mantenimiento

Aeronaves en tierra por falta de
mantenimiento

Control deficiente de herramientas
de precision

Perdida de precision
herramientas

Perdida de material

Aeronave presenta fallas operacionales

Incapacidad de realizar un trabajo de
mantenimiento

No controlar el vencimiento de
materiales y repuestos.

Materiales aeronauticos
vencidos
Perdida de material

Aeronaves en tierra por falta de
mantenimiento
Incremento en costos operacionales

No tener un eficiente control de
temperatura y humedad

Pérdida de material

Material reduce su vida util

Incapacidad de realizar un trabajo de
mantenimiento

No se cumple con programa de mantenimiento

Utilizar herramientas no calibradas

Trabajos mal realizados
Procedimientos mal realizados

Fallas operacionales de las aeronaves
Lesiones a personas

SMS

Falta de conocimiento e informacion
de la operacion de la empresa

Errores en la Implantacién del
SMS
Enfoque errado del SMS

Los riesgos de lesiones o dafios a personas
por fuera de niveles aceptables
Omision en procedimientos

No tener un sistema de identificacion
de riesgos

Organizacion expuesta a
Accidentes
Vulnerabilidad de todo el sistema

Cancelacion por parte de la autoridad
aerondutica del certificado de operacion.
Accidente de aeronaves

No gestionar los reportes y
solucionarlos oportunamente

Sistema sin retroalimentacion
SMS Inoperativo

Desinterés del personal por el SMS
Incidente/accidente aéreo

No estar al tanto de la normatividad

RAC y OACI

Incurrir en Faltas a la
Normatividad

Actuaciones erroneas en los
procedimientos

Sanciones por parte de la autoridad
aeronautica

Multas por parte de la autoridad aeronautica
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Area

Peligro

Componentes

Eventos/Consecuencias

No contar con un control de
documentacion y una biblioteca de
seguridad operacional

Pérdida de documentacion

Violacién protocolos de
seguridad

Carencia de soportes para efectuar
procedimientos y respaldar acciones.

Pérdida de credibilidad en el sistema por parte
de los integrantes de la UTAE.

Pérdidas econdmicas por no cumplir
con lo planeado

Metas no alcanzadas

Falta de recursos para
Operacion

Sanciones a la unidad por parte de la
Presidencia FCV

Demora/cancelacién de la operacién

Adquisicién de nuevas aeronaves

Fallas en operacién
Incapacidad de Operacion

Pérdidas econémicas
Aeronave no puede cumplir con la operacion

Cambio de personal en posiciones

Pérdida de continuidad en

Demora/cancelacion de la operacién

) rocesos
CERENCIA sensibles Iguga de informacion Pérdida de clientes
Vacios en la contratacién Pérdidas econdmicas ,
Mala elaboracion de contratos Problemas legales para la Sanciones por parte de la autoridad
Unidad aerondutica
ueva oporacion sl sl | O e o en el persona
internacional Pérdida de clientes
Demanda
Escasez de personal médico Sobrecarga de trabajo Fatiga en el personal
Asistencial Procedimientos mal realizados | Pérdidas de vidas/Complicacién pacientes
Falta o disminucion de equipos Fallas en monitoreo de pacientes | Emergencia médica a bordo
médicos y suministros Fallas en atencién de pacientes | Pérdidas de vidas/Complicacion pacientes
MEDICO Des_vio a aeropuertos alternos con Complicacion médica paciente Emergencia médica a bordo
ASISTENCIAL paciente abordo Consumo elementos e insumos | Pérdidas de vidas/Complicacién pacientes

Demora en la presentacion y
atencion de equipo terrestre

Demora en la operacién

Violacién Duties Pilotos

Pérdidas de vidas/Complicacién pacientes
Sanciones por parte de la autoridad
aeronautica

Emergencia médica en vuelo

Complicacion médica paciente
Necesidad Efectuar aterrizaje de
Emergencia

Pérdidas de vidas/Complicacion pacientes

Demora/cancelacién de la operacién

OPERACIONES

Falta de tripulantes y/o despachador

Limitacién en la operacion
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Area

Peligro

Componentes

Eventos/Consecuencias

Imposibilidad de realizar la
programacion

Demora/cancelacion de la operacion

Vencimiento en los tiempos de duty
de los tripulantes

Pérdida de conciencia
situacional
Bajo criterio

Tripulantes omiten realizacion de
procedimientos
Darios a la aeronave

Presencia de pasajeros a transportar
mayor al permitido

Problemas peso y balance

Riesgos para la atencién del
paciente

Accidente de aeronaves

Pérdidas de vidas/Complicacion pacientes

Presencia de Peligro Aviario en el
aeropuerto

Aves en aproximacion

Aves en carrera de despegue

Aeronaves pueden chocar con aves

Ingestion de aves en el motor

Atraso o cancelacién de manuales
Jeppesen

Procedimientos erroneos

Violacién normatividad

Aeronaves realizan procedimientos no
autorizados

Sanciones por parte de la autoridad
aerondutica

ENTRENAMIENTO

Vencimiento de cursos mandatorios
de los tripulaciones

Violacion Normatividad

Personal sin entrenamiento

Sanciones por parte de la autoridad
aeronautica

Sanciones por incumplimiento de la
normatividad

Incumplimiento de normas y
requisitos para el entrenamiento de
los tripulantes

Violacién Normas de seguridad

Operacion Insegura

Sanciones por parte de la autoridad
aeronutica

Tripulantes omiten realizacion de
procedimientos

Falta de instructores calificados para
dictar los cursos

Instruccion Deficiente

Entrenamiento mal realizado

Incapacidad de los tripulantes en reconocer
una falla o emergencia de las aeronaves
Tripulantes exceden limites operacionales de

las aeronaves
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6.2 EVALUACION DE PROBABILIDAD Y SEVERIDAD

La evaluacion de los riesgos, se pueden realizar mediante métodos cuantitativos y
cualitativos. Los datos cuantitativos tienden a ser mas objetivos; sin embargo,
cuando no estan disponibles algunos de los datos cuantitativos, es aceptable
confiar en los datos cualitativos y en la opinién de los expertos®. El juicio
cualitativo varia de una persona a otra, por lo que si s6lo una persona esta
llevando a cabo el analisis, el resultado deberia ser considerado como una
opinion. La evaluacion o andlisis de los riesgos de la UTAE de la FCV se realiz
por un equipo de expertos, por lo tanto, la calidad del analisis se basa en el
conocimiento previo de los expertos del equipo seleccionado.

En la evaluacion de la probabilidad del riesgo, la probabilidad se define como la
posibilidad que un evento o condicidn insegura pueda ocurrir, l0 que se conoce
como la materializacion del riesgo. La tabla propuesta y aceptada por la UTAE de
la FCV con el fin de clasificar los eventos en cuanto a su probabilidad, esta
planteada en la escala definida a continuacién.

Cuadro 5 Niveles de probabilidad de materializacion del riesgo

Probabilidad del evento

Nivel de probabilidad Significado Valor

Probable que ocurra muchas veces (ocurre

Frecuente 5
frecuentemente)

Ocasional _Probable gue ocurra algunas veces (ocurre 4
infrecuentemente)

Remoto Improbable, pero es posible que ocurra (ocurre raramente)

Improbable Muy |_mprobable que ocurra (no se conoce que haya >

ocurrido)
Extremadamente . .

Casi inconcebible que el evento ocurra 1

Improbable

Por su parte, la severidad se define como los posibles efectos de un evento o
condicion insegura, tomando como referencia la peor condicion previsible. Para la
evaluacion de severidad del riesgo, se han considerado cinco niveles para la
clasificacion de los efectos o consecuencias. Adicionalmente, se ha establecido un
doble significado; por un lado, se han categorizado los dafios fisicos, y por otro,
los dafios materiales. Los dos significados se han considerado
independientemente, pero se define de mayor peso los dafios a personas que los
dafios materiales, es asi que cuando las lesiones a personas no son importantes,
la consideracion de los dafios materiales sera fundamento para establecer

% Principios de la toma de decisiones basadas en el riesgo. Safety Mangement International Collaboration Group (SM ICG).
Enero 30 de 2013.
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prioridades. La escala para la valoracion de la severidad de los potenciales
eventos de la UTAE de la FCV se define como sigue:

Cuadro 6 Niveles de severidad de la materializacion del riesgo

Severidad del riesgo

Nivel de Significado
consecuencia Dafios personales Dafios materiales Valor
Catastrofico Muertes multiples. Destruccion total del equipamiento. A
. Lesiones serias que pueden | Destruccion parcial del
Peligroso . : : B
ser irreparables. equipamiento.
Mayor Lesio_neg con incapacidad Inciden_tg serio, Dafios que limitan la c
transitoria. operacion
Menor _Lesione_s gue no generan Incider_1tes menores, Limitaciones
incapacidad. operativas.
Insignificante Consecuencias leves Consecuencias leves E

La evaluacion de los eventos o consecuencias de los peligros identificados, en
términos de probabilidad y severidad se presenta a continuacion:

Cuadro 7 Evaluacién de probabilidad y tolerabilidad de los eventos/consecuencias

Peligro Eventos/Consecuencias | Probabilidad | Severidad Inr\fjilecsegge
Sanciones por parte de la
_ o . P 5 D 5D
Incumplir con las Directivas | autoridad aeronautica
de Aeronavegabilidad. Multas por parte de la
. o 5 D 5D
autoridad aeronautica
No cumplir con el cambio Incidente/accidente aéreo 4 4C
de componentes Demora/cancelacién de la
o 5 D 5D
controlados operacion
Sanciones por
incumplimiento de la 5 D 5D
No mantener las -
o P normatividad
publicaciones técnicas .
controladas Demora en operacion por
' incremento en el tiempo de 5 D 5D
mantenimiento.
Inmovilizacién de las
Falta de recursos para aeronaves por parte de la 4 D 4D
cumplimiento de las ADS y | autoridad Aeronautica
Cambios de componentes | Incremento en los costos de 5 E 5E
operacion
Sanciones por parte de la
m?ntieri:]grr(eel LFJ)eerri(Sj(())nAa\llT autoridad aeronautica D 5D
q Incidente/accidente aéreo 4 4C
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indice de

Peligro Eventos/Consecuencias | Probabilidad | Severidad Riesgo
Inmovilizacién de las
No cumplir los servicios de | aeronaves por parte de la 4 D 4D
mantenimiento en los autoridad Aeronautica
tiempos requeridos. Sanciones por parte de la
. o D 5D
autoridad aeronautica
: Incidente/accidente aéreo 4 C 4C
Falta de Herramienta Demora/cancelacion de la
calibrable = ! D 5D
operacion
. Sanciones por parte de la
No cumpl!r con el . autoridad aeronautica 5 D 5D
entrenamiento requerido en Multas por parte de la
los tiempos estipulados \S por parte de 5 D 5D
autoridad aeronautica
Demorg!cancela0|on de la 5 D 5D
. operacion
Errores de programacion .
Sanciones por parte de la
. P 5 D 5D
autoridad aerondutica
Carencia de las Aeronaves no
suscripciones a Las aeronavegables por omision 5 D 5D
Publicaciones Técnicas de | de procedimientos
las Aeronaves Lesiones a personas 3 C 3C
Deficiencia de La Darios a la aeronave 4 C 4C
Asignacion del Personal
Suficiente y Calificado Para | Incumplimiento a clientes en
. s, ” 5 D 5D
la ejecucion de Labores de | la operacion
Mantenimiento
Aeronaves presentan fallas 4 D D
Sobrecarga de Grupo de técnicas
Trabajo Dafios a la aeronave 4 C 4C
Carencia de Equipos de Incumplimiento a los
, . 5 D 5D
Cémputo y Software cronogramas de trabajo
adecuado para Las Aeronave presenta fallas 4 c ac
Labores de Mantenimiento | operacionales
Incumplimiento del Dafos a la aeronave 4 C 4C
Programa de Multas por parte de la 5 b 5D
Entrenamiento autoridad aeronautica
Incumplimiento del Demorg{cancelamon dela 5 D 5D
operacion
Programa de limi i
Mantenimiento Incump myento a clientes en 5 D 5D
la operacion
Carencia de Suscripciones | Aeronave presenta fallas
- . . 4 D 4D
a las Actualizaciones de operacionales
Las Bases de datos de Aeronaves realizan
Terreno, GPS & FMS de procedimientos no 4 D 4D
las Aeronaves autorizados
Demora/cancelacién de la 5 D 5D
Falta de Stock de operacion
repuestos basicos P ;
Incumplimiento a clientes en 5 D 5D

la operacion
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indice de

Peligro Eventos/Consecuencias | Probabilidad | Severidad Riesgo
Falta de coordinacion con Z::Ic')ar?ac\)/péeszracmnales de las 4 D 4D
control calidad sobre Incremento en costos
labores/RRI ) 5 D 5D
operacionales
Falta de control sobre Dafios a la aeronave 4 C 4C
equipo de trabajo Dafios a la propiedad 4 C 4C
Interrupcion de las
Falta de control sobre b 5 D 5D
normas de seguridad operaciones
Lesiones a personas 3 C 3C
Sanciones por parte de la
. o 5 D 5D
Hacer una compra a un autoridad aeronautica
proveedor no autorizado Multas por parte de la
. L 5 D 5D
autoridad aeronéautica
Multas por parte de la
. . L 5 D 5D
Enviar un repuesto a un autoridad aeronautica
taller no autorizado para el | Cancelacion del certificado
servicio. de operacion por parte de la 5 D 5D
autoridad aeronautica.
Incapacidad de realizar un 5 D 5D
Falta de un control de trabajo de mantenimiento
inventario Aeronaves en tierra por falta
L 4 D 4D
de mantenimiento
Aeronave presenta fallas
- . 4 D 4D
Control deficiente de operacionales
herramientas de precisién | Incapacidad de realizar un
. - 5 D 5D
trabajo de mantenimiento
Aeronaves en tierra por falta
L L 4 D 4D
No controlar el vencimiento | de mantenimiento
de materiales y repuestos. | Incremento en costos 4 D 4D
operacionales
- Incapacidad de realizar un
No tener un eficiente trabajo de mantenimiento 5 D 5D
control de temperatura y NO Se cumble con prodrama
humedad pie prog 4 D 4D
de mantenimiento
. . Fallas operacionales de las
EJ;IIilbzraardr;irrammntas no aeronaves 4 D 4D
Lesiones a personas 3 3C
o Los riesgos de lesiones o
Falta de conocimiento e dafios a personas por fuera 4 C 4C
informacion de la operacion | de niveles aceptables
de la empresa Omisién en procedimientos 4 D 4D
Cancelacion por parte de la
No tener un sistema de autoridad aerondautica del 4 D 4D
identificacion de riesgos certificado de operacion.
Accidente de aeronaves 3 3C
No gestionar los reportes y Dless;\r/l]tseres del personal por 4 D 4D
solucionarlos €
oportunamente Incidente/accidente aéreo 4 C 4C
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indice de

Peligro Eventos/Consecuencias | Probabilidad | Severidad Riesgo
Sanciones por parte de la 5 D 5D
No estar al tanto de la autoridad aeronautica
normatividad RAC y OACI | Multas por parte de la
. A 5 D 5D
autoridad aeronautica
Carencia de soportes para
No contar con un control de | efectuar procedimientos y 4 D 4D
documentacién y una respaldar acciones.
biblioteca de seguridad Pérdida de credibilidad en el
operacional sistema por parte de los 4 D 4D
integrantes de la UTAE.
Sanciones a la unidad por 4 E =
Pérdidas econdémicas por parte de la Presidencia FCV
no cumplir con lo planeado | Demora/cancelacion de la 5 5D
operacion
L Pérdidas econémicas 4 4D
Adquisicion de nuevas A d i
aeronaves eronave no puede cumplir 4 D 4D
con la operacion
. Demora/cancelacién de la
Cambio de personal en - ! 5 D 5D
iciones sensibles operacion -
pos Pérdida de clientes 4 D 4D
L, Pérdidas econémicas , 4 D 4D
Mala elaboracion de sanci te de |
contratos anclones por parte de fa 5 D 5D
autoridad aeronautica
Nueva operacion del Fatiga en el personal 4 C 4C
hospital internacional Pérdida de clientes 4 D 4D
Escasez de personal Ea}tlg_z endel p_edrsor}al 4 ¢ 4ac
médico Asistencial erdidas ge vidas 3 C 3C
Complicacion pacientes
Falta o disminucién de Emergencia médica a bordo 3 C 3C
equipos médicos y Pérdidas de vidas /
o D : 3 C 3C
suministros Complicacion pacientes
Desvio a aeropuertos Emergencia médica a bordo 3 C 3C
alternos con paciente Pérdidas de vidas / 3 C 3C
abordo Complicacion pacientes
L Pérdidas de vidas /
Demore_llen la pregentamon Complicacién pacientes 3 C 3C
y atencion de equipo Sanciones por parte de la
terrestre . por parte 5 D 5D
autoridad aerondautica
Pérdidas de vidas /
. - o : 3 C 3C
Emergencia médica en Complicacion pacientes
vuelo Demora/cancelacién de la 5D
operacion
Falta de tripulantes y/o [P)erdldf;de C“elme.s, de | 4 4D
despachador emora/cancelacion de la 5 5D
operacion
Tripulantes omiten
Vencimiento en los tiempos | realizacion de 4 D 4D
de duty de los tripulantes procedimientos
Dafos a la aeronave 4 C 4C
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Peligro

Eventos/Consecuencias

Probabilidad

Severidad

indice de

Riesgo
. : Accidente de aeronaves 3 C 3C
Presencia de pasajeros a Pérdidas d
transportar mayor al .Zr '/gs el' . 3 c 3c
permitido vidas/Complicacion
pacientes
Aeronaves pueden chocar
. . 4 C 4C
Presencia de Peligro con aves
Aviario en el aeropuerto Ingestion de aves en el 4 c 4c
motor
Aeronaves realizan
Atraso o cancelacién de procedimientos no 4 D 4D
autorizados
manuales Jeppesen .
Sanciones por parte de la
. " 5 D 5D
autoridad aeronautica
Sanciones por parte de la
- . - 5 D 5D
Vencimiento de cursos autoridad aeronautica
mandatorios de los Sanciones por
tripulaciones incumplimiento de la 5 D 5D
normatividad
o Sanciones por parte de la
Incumpl!m|ento de normas autoridad aeronautica 5 D 5D
y requisitos para el Tripulantes omiten
entrenamiento de los reaﬁizacién de 4 D 4D
tripulantes .
procedimientos
Incapacidad de los
tripulantes en reconocer una 4 C ac
Falta de instructores falla o emergencia de las
calificados para dictar los aeronaves
Ccursos Tripulantes exceden limites
operacionales de las 4 C 4C

aeronaves

6.3 ANALISIS DEL NIVEL DE TOLERABILIDAD DEL RIESGO

El nivel de tolerabilidad se determina por la relacién del nivel de probabilidad de la
materializacion de un peligro y la severidad de sus consecuencias; en el marco del
Sistema de Gestion de Riesgo las organizaciones deben definir segun sus metas
de seguridad operacional, cuales son los niveles de tolerabilidad para su
operacion. La determinacion de la tolerabilidad permite establecer blogues de
priorizacion de las intervenciones tendientes a controlar y mitigar los riesgos.

Los niveles de tolerabilidad para la UTAE de la FCV se establecen en el cuadro 8
dentro de la matriz de riesgos:
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Cuadro 8 Niveles de tolerabilidad

Severidad del riesgo
Tolerabilidad del riesgo

Menor | Insignificante

(D) (E)

5E

Frecuente (5)

Ocasional (4)

Probabilidad Remoto (3)
del Riesgo

Improbable (2)

Sumamente
Improbable (1)

Nivel de tolerabilidad Intervencion
No tolerable Inaceptable bajo las condiciones existentes. Correccion Urgente.
Tolerable Aceptable basado en la mitigacién de riesgo.
Aceptable Aceptable.

Los riesgos evaluados y clasificados en la region “no tolerable” son inaceptables
bajo todo punto de vista. La probabilidad o severidad de las consecuencias de los
peligros tienen tal magnitud, y sus posibles dafios representan tal amenaza para la
seguridad operacional, que se requiere una medida de mitigacion inmediata.

Los riesgos de seguridad operacional evaluados en la region “tolerable” son
aceptables, siempre y cuando la organizacion implemente las estrategias de
mitigacion correspondientes.

Un riesgo de seguridad operacional evaluado inicialmente como “no tolerable”
puede mitigarse y, posteriormente, trasladarse a una region tolerable, siempre y
cuando dicho riesgo siga bajo el control de estrategias de mitigacion adecuadas.
Los riesgos de seguridad operacional evaluados e identificados en la regién
“aceptable” son aceptables tal y como estan, y no requieren medidas para llevar o
mantener la probabilidad o severidad de las consecuencias de los peligros bajo
control.

La clasificacion de los riesgos bajo los criterios de tolerabilidad descritos, ubican
en la zona “tolerable” el 100% de los eventos evaluados (Ver Tabla 7), es decir, el
riesgo es aceptable si cuenta con una medida de mitigacion asociada, en este
sentido el objetivo es realizar la mitigaciéon de riesgos para reducir el indice de
riesgo hasta el rango bajo (tan bajo como sea razonablemente practicable), si lo
anterior se evalua como factible.
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Tabla 10 Niveles de tolerabilidad

indice de Nivel de Riesgos Participacion
riesgo tolerabilidad
5D Tolerable 41 41%
4D Tolerable 26 26%
4C Tolerable 18 18%
3C Tolerable 13 13%
5E Tolerable 1 1%
4E Tolerable 1 1%
Total general 100 100%

Si bien la evaluacion por si misma no reduce el riesgo, su documentacion y
seguimiento la hacen una herramienta fundamental para el analisis de la
efectividad de las estrategias que se definan, en términos de dar cumplimiento a
los objetivos de seguridad de la organizacion.
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7. PRACTICAS PARA LA GESTION DE RIESGO OPERATIVO

El objetivo de la mitigacion del riesgo es implementar planes adecuados para
mitigar el riesgo asociado a cada resultado de los peligros detectados hasta que
alcanzan un nivel aceptable de seguridad operacional. En este sentido, se deben
definir las estrategias de mitigacion o control del riesgo. La OACI define la
mitigacion como las medidas que eliminan el peligro potencial o que reducen la
probabilidad o severidad del riesgo, también se define como control de riesgo®
todo aquello que mitiga el riesgo de los efectos/consecuencias de un peligro. En
términos generales, una estrategia de control de riesgos incluye las opciones y
alternativas que reduzcan o eliminen el peligro. Algunos ejemplos son: la
implementacion de politicas o procedimientos adicionales, el desarrollo de
sistemas y/o componentes redundantes, la revision de las especificaciones de
formacion y de los resultados, y el uso de fuentes alternativas de produccion.

En el presente trabajo, se llamara a los métodos o estrategias definidas para el
control o mitigacién del riesgo, practicas de gestion del riesgo. Las practicas se
definen como las actividades, métodos y procesos que por la experiencia y la
investigacién han llevado a la organizacién a resultados 6ptimos®. Las préacticas
organizativas han sido consideradas como un tipo de innovacién administrativa y
su implementacién como un esfuerzo organizativo para difundir esta innovacion
dentro de la organizacion®” *. Estas innovaciones administrativas se basan en la
adopcién de un conjunto de programas, métodos, procedimientos y/o técnicas
nuevas para la organizacion, partiendo del nucleo administrativo y siguiendo un
proceso de difusién descendente en la organizacion®.

7.1 PRACTICAS IDENTIFICADAS PARA LA UTAE DE LA FCV

Una vez realizada la evaluacién del riesgo documentada en el capitulo 6 del
presente trabajo de aplicacion, las practicas de gestién del riesgo operativo
definidas para mitigar los niveles de riesgo de la operacion de la UTAE de la FCV,
se muestran a continuacién segun su area de incidencia:

% “RISK BASED DECISION MAKING PRINCIPLES” del SM ICG. Capitulo 8. Estrategias de Mitigacion de Riesgos.

* FINEOUT-OVERHOLL, E., MELNYK, B., Building a culture of best practice.Nurse Leader. 3 (6), 26-30. 2005

% AHIRE, S.L. Y RAVICHANDRAN, T. “An innovation diffusion model of TQM implementation”. IEEE Transactions on
Engineering Management, vol. 48, pp. 445-464. 2001

% RAVICHANDRAN, T. “Swiftness and intensity of administrative innovation adoption: an empirical study of TQM in
information systems”. Decision Sciences, vol. 31, pp. 691-724. 2000

¥ DAMANPOUR, F. y GOPALAKRISHNAN, S. Theories of organizational structure and innovation adoption: The role of
environmental change, Journal of Engineering and Technology Management, vol. 15, n. 1, pp. 1-24. 1998
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7.1.1 Control calidad.

¢ Instruccién y capacitacion del personal:

El Director de Control de Calidad en cumplimiento con las exigencias del MGM de
la compaifiia realizara mensualmente una capacitacion para los inspectores de la
FCV exigira a los inspectores de la FCV revisar mensualmente la pagina de la
FAA en la seccion de AD’s para verificar si hay nuevas o histéricas AD’s que
afecten a los equipos de vuelo y diligenciar el respectivo formato como constancia
de esta inspeccion.

e Cumplimiento programa de mantenimiento

El director de Control Calidad cumpliendo con el programa de entrenamiento
enviara anualmente a sus inspectores a cursos de repaso AIT en el cual se les
recuerde la importancia que tiene una AD y de la manera en la que afecta la
aeronavegabilidad.

¢ Inspecciones periddicas

Se efectuaran inspecciones periodicas en cabeza del director de Control Calidad,
verificando el cumplimiento del MGM de la FCV, el objetivo principal sera el de
controlar el cambio de los componentes. Estas inspecciones son mensuales y
seran hechas sin previo aviso.

e Programa de control de vigilancia de componentes

El programa de control de vigilancia de componentes se har4 a través de un
software avalado por la direccién de Control Calidad cuya funcién sera controlar el
cumplimiento de los items relevantes de la aeronave. Este programa es anual y
sera administrado por el ingeniero de soporte.

e Programa de control de revisiones a los manuales

El programa de control de revisiones a los manuales se hara a través de un
software avalado por la direccion de Control Calidad cuya funcion sera controlar la
suscripcién a los manuales técnicos de las aeronaves. Este programa es anual y
sera administrado por el ingeniero de soporte.

¢ Revisién material de acuerdo a especificaciones fabricante

El Director control de calidad solicitara una inspeccidon mensual visual de los items
mas relevantes de las aeronaves, esta inspeccion sera realizada al programa de
control establecido en la FCV y seréa realizado por el ingeniero de soporte quien
informara con un lapso de tiempo prudente a Control Calidad y a la Gerencia para
que asignen las partidas presupuestales para el cumplimiento en las fechas
determinadas.
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¢ Inspeccion adicional de los trabajos realizados

El director control de calidad solicitard una inspeccion adicional a los trabajos
realizados a las aeronaves, esta inspeccion sera realizada dentro del programa de
control e inspecciones de las aeronaves y serd monitoreado por el ingeniero de
soporte quien informara los resultados de estas inspecciones tan pronto y como
sean realizadas.

e Capacitacion/Contratacion de personal

Por solicitud de los RAC y el MGM la empresa debe contar con el personal
ejecutivo requerido esto incluye inspectores para cada tipo de aeronave. La
direccion de control calidad con la gerencia y demdas entes relacionados
contrataran, capacitaran y controlaran a los inspectores para que siempre apoyen
las operaciones de la empresa.

e Programa de control a programacion de servicios aeronaves

El programa de control a programacion de servicios aeronaves, se hara a través
de un software avalado por la direccion de Control Calidad cuya funcion sera
controlar la programacién de servicios de las aeronaves. Este programa es anual y
sera administrado por el ingeniero de soporte.

e Convenios con empresas para préstamo de herramientas

El MGM de la compaifiia exige que cada herramienta que requiera calibracion este
al dia con su inspeccion por lo anterior la Direccién de control de calidad solicita al
area de almacén enviar a inspeccion y calibracion anual las herramientas que lo
requieren, también solicita a inspecciéon verificar cada herramienta calibrable fisica
y documentalmente dejando como constancia el formato del MGM destinado para
esta tarea.

e Cumplimiento programa de entrenamiento

El RAC y el MGM exigen que su personal tenga entrenamiento de acuerdo a sus
especialidades en cumplimiento el Control Calidad en conjunto con gerencia
programaran los cursos de entrenamiento para su personal técnico y de
inspeccién en los respectivos centros educativos de aviacion.

e Programa control a programacioén de personal

De acuerdo a lineamientos exigidos por el MGM la compafia cuenta con un
software de planeacion el cual es administrado por el ingeniero de soporte. Cada
trabajo emitido sera evaluado y aceptado por el inspector y aprobado por la
direccion de control de calidad.
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7.1.2 Mantenimiento

e Programa de control de revisiones a los manuales

El programa de control de revisiones a los manuales se hara a través de un
software avalado por la direccién de Control Calidad cuya funcidn sera controlar la
suscripcion a los manuales técnicos de las aeronaves. Este programa es anual y
sera administrado por el ingeniero de soporte.

¢ Inspecciones perioddicas

Segun lo estipulado en el MGM mensualmente se revisaran todas las
publicaciones técnicas de las aeronaves, esta revision seré realizada por parte del
Inspector AIT y el ingeniero de soporte quienes daran parte informativo a control
calidad si hay anomalias. Control calidad corregira dichas anomalias.

¢ Inspeccion adicional de los trabajos realizados

El director control de calidad solicitard una inspeccion adicional a los trabajos
realizados a las aeronaves, esta inspeccion sera realizada dentro del programa de
control e inspecciones de las aeronaves y serd monitoreado por el ingeniero de
soporte quien informara los resultados de estas inspecciones tan pronto y como
sean realizadas.

e Capacitacion/Contratacién de personal

Los RAC y el MGM solicitan tener personal idoneo y suficiente para la ejecucion
de servicios de las aeronaves Control de calidad vigilara que el personal que
labore en las aeronaves de la FCV posean sus documentos de entrenamiento y
que sus licencias estén vigentes para la realizacién de cualquier trabajo en las
aeronaves.

e Cumplimiento programa de mantenimiento

Para el desarrollo laboral diario el MGM solicita que los programas de control
digital estén actualizados y corriendo en perfecto funcionamiento. La direccion de
control de calidad avala este proceso el cual es administrado por el ingeniero de
soporte. Si hay falencias de equipos la direccién solicitara uno o0 mas equipos a
gerencia quien gestionara esta solicitud.

e Programa de control a programacion de servicios aeronaves

El programa de control a programacion de servicios aeronaves, se hara a través
de un software avalado por la direccion de Control Calidad cuya funcion sera
controlar la programacién de servicios a las aeronaves. Este programa es anual y
sera administrado por el ingeniero de soporte.

e Cumplimiento programa de entrenamiento

Los RAC piden que el personal técnico y de inspeccion se encuentren entrenados
para el desarrollo de sus tareas cotidianas por esta razén la direccion de control
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de calidad programara anualmente los cursos técnicos y dejara constancia en el
respectivo formato de control una vez diligenciado este formato se apoyara en
gerencia para cumplir con lo estipulado.

¢ Revisibn material de acuerdo a especificaciones fabricante

Para el respaldo de la operacion diaria la FCV debe contar con un stock minimo
de repuestos requerido, dicho stock es manejado por el ingeniero de soporte quien
controla los consumos, inspeccion revisa cada repuesto que sale o entra al
almacén vy que esta relacionado con el stock minimo, la direccién de control
calidad y gerencia solicitan los repuestos cuyo stock este por acabar.

e Convenios con empresas para préstamo de repuestos

El MGM de la compafiia exige que haya un stock de repuestos, por lo anterior la
Direccion de control de calidad solicita al area de almacén enviar anualmente las
necesidades para préstamo en caso de requerirse, verificando las necesidades y
documentandolo dejando como constancia el formato del MGM destinado para
esta tarea.

¢ Inspeccion adicional de los trabajos realizados

Los items RIl son items de especial inspeccion y los inspectores deben tener
especial cuidado para realizar adecuadamente una inspeccion el inspector debe
recibir entrenamiento el cual debe tener una recurrencia anual y es programada
por la direccion de control calidad y gerencia en un centro de estudio aeronautico.

e Mantenimiento preventivo

Todas las tareas deben ser ejecutadas teniendo en cuenta las exigencias del
fabricante de la aeronave para ello el ingeniero de soporte facilita los paso a paso
a los técnicos para la ejecucion de cada tarea al finalizarla inspeccion revisa y la
direccién de control de calidad acepta el trabajo ejecutado

7.1.3 Almacén

e Programa de control de vigilancia de componentes

El MGM exige que se realicen compras a proveedores avalados los cuales se
encuentran en sus anexos para tal exigencia y cumplimiento almacén (Ingeniero
de soporte) y la direccién de control de calidad utilizan los proveedores avalados
por el MGM.

¢ Revisién material de acuerdo a especificaciones fabricante

Para el respaldo de la operacion diaria la FCV debe contar con un stock minimo
de repuestos requerido, dicho stock es manejado por el ingeniero de soporte quien
controla los consumos, inspeccion revisa cada repuesto que sale o entra al
almacén vy que esta relacionado con el stock minimo, la direccién de control
calidad y gerencia solicitan los repuestos cuyo stock este por acabar.
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e Cumplimiento programa de mantenimiento

El MGM exige que se realicen compras a proveedores avalados los cuales se
encuentran en sus anexos para tal exigencia y cumplimiento almacén (Ingeniero
de soporte) y la direccién de control de calidad utilizan los proveedores avalados
por el MGM.

¢ Inspeccion adicional de los trabajos realizados

Los trabajos realizados en la FCV, requieren de especial inspeccion y los
inspectores deben tener especial cuidado con los items a desarrollar, para
realizar adecuadamente una inspeccion el inspector debe recibir entrenamiento el
cual debe tener una recurrencia anual y es programada por la direccion de control
calidad y gerencia en un centro de estudio aeronautico.

¢ Inspecciones perioddicas

El MGM exige que se realicen trabajos con proveedores avalados los cuales se
encuentran en sus anexos para tal exigencia y cumplimiento almacén (Ingeniero
de soporte) y la direccién de control de calidad utilizan los proveedores avalados
por el MGM. A estos proveedores se les realizan auditorias para verificar sus
estandares de trabajo.

e Cumplimiento programa de mantenimiento

Los RAC sancionan el uso de las malas practicas, para evitar sanciones el
almacén (Ingeniero Soporte) lleva un cuadro de control de calibracion de
herramientas este cuadro es inspeccionado por el inspector cada 6 meses.

7.1.4 SMS

— Auditorias Internas

Se implementaran a través de una programacion trimestral y sera programada por
el director del SMS y seran realizadas por los miembros de la unidad que sean
delegados por el director de SMS.

— Auditorias externas

Se implementaran a través de una programacion anual y sera programada por el
director del SMS y seran realizadas a los proveedores de servicios a la FCV, seran
revisadas y analizadas por el director de SMS.

— Implementacion de sistemas de identificacién de peligros

Los sistemas implementados estaran enfocados en los meétodos reactivos,
predictivos y proactivos, estando centrados basicamente en IRQO’s, reuniones del
comité de seguridad operacional, etc., a cargo del director de SMS.
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— Implementacién de sistemas para reportes de riesgos

Los sistemas implementados para reportar riesgos estaran dados por los reportes
MOR, IRO’s, ASR, y FDA, cuya revision periddica sera realizada por el comité de
seguridad operacional en las reuniones que habran de realizarse cada mes.

— Establecimiento procedimientos de comunicacion de doble via

Los procedimientos de comunicacion de doble via seran establecidos a traves del
aplicativo implementado en la FCV, en donde cualquier miembro de la unidad
podra acceder para manifestar sus inquietudes que podrdn ser atendidas
inmediatamente por el director de SMS de la FCV.

— Reuvision y retroalimentacion SMS

La revision y retroalimentacién del SMS, sera realizada peridodicamente por el
comité de seguridad operacional con el apoyo de asesores externos cada vez que
se requiera para que esa retroalimentacion sea mas efectiva.

— Reuvision periédica normas RAC

El director de SMS, realizara una revision peridédica a las normas RAC, apoyado
en los miembros del equipo, esta revision sera socializada todos los meses en los
comités primarios de la unidad.

— Reuniones periddicas comité Seguridad operacional

Las reuniones tendran lugar todos los meses, y seran coordinadas por el director
de SMS, quien serd el encargado de establecer el orden del dia y dar
cumplimiento al seguimiento de cada una de las actividades y resultados que
surjan de estas reuniones.

— Implementacion de biblioteca para documentacién SMS

El director de SMS, ser& responsable de solicitar, recibir y ejecutar los recursos
necesarios para implementar la biblioteca para la documentacion del SMS, estos
recursos seran gestionados a través de la gerencia de la UTAE.

7.1.5 Gerencia

— Revision periodica metas UTAE

Mensualmente, la gerencia hara un andlisis detallado de las metas de la UTAE, a
través de los datos obtenidos durante el mes, y elaborard un informe para ser
presentado a la presidencia de la FCV.

— Revision periddica costos UTAE

Mensualmente, la gerencia hara un andlisis detallado de los costos de la UTAE, a
través de los datos obtenidos durante el mes, y elaborara un informe para ser
presentado a la presidencia de la FCV.
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— Analisis constante de necesidades operacionales y costos

La gerencia de la UTAE, a través de las reuniones mensuales con las cabezas de
cada una de las areas, establecera las necesidades operacionales y los costos de
cada una de estas necesidades, para evaluar su viabilidad y presentar estas
necesidades ante la presidencia de la FCV.

— Aplicacion manejo del cambio por parte de seguridad operacional

Se hard a través de la herramienta brindada por el sistema, analizando las
posibles implicaciones a darse cada vez que se efectle un cambio de aeronave,
estableciendo prioridades y pasos a seguir, cada vez que esta situacion se
presente.

— Capacitacion/Contratacion de personal

La gerencia se apoyard en los procesos de contratacion y capacitacion,
establecidos por la FCV, para garantizar que todo el personal que sea tenido en
cuenta para ingreso, tenga el perfil indicado y cumpla con cada uno de los
requerimientos del cargo, adicionalmente, el gerente hard requerimientos a la
presidencia de la FCV para contratar nuevo personal de llegar a ser necesario.

— Mercadeo agresivo y con un mayor alcance

La gerencia impulsara la realizacion de un mercadeo mucho mas agresivo y
buscando un mayor alcance, enfocAndose en una promocién activa que involucre
a los integrantes de la unidad, con visitas fisicas a los clientes potenciales.

— Continua asesoria legal con departamento juridico FCV

El gerente de la UTAE, participara activamente de los procesos de seleccion de
personal y revisard cada uno de los contratos, en acompafiamiento del
departamento juridico de la FCV para identificar posibles vacios que a futuro
puedan perjudicar a la UTAE.

— Revision periddica al planeamiento y a limitaciones operacionales

Mensualmente, la gerencia hard una revision detallada al planeamiento y a las
limitaciones operacionales, a través de los datos obtenidos durante el mes, con el
fin de identificar oportunidades de mejora que puedan llegar a ser implementadas.

7.1.6 Médico asistencial

— Capacitacién/Contratacion de personal

Como lider del grupo médico asistencial, el coordinador médico velara por contar
con el personal adecuado para el cumplimiento de la mision, en caso de necesitar
mas personal, solicitara al gerente de la UTAE, la contratacion y capacitacion de
estas personas.
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— Refuerzo constante al personal de procedimientos

El coordinador médico, programard mensualmente una capacitacion con el
personal a cargo acerca de los procedimientos a realizar, esta capacitacion sera
dada dentro del grupo primario.

— Inspecciones periddicas de los equipos y suministros

El coordinador médico realizar4 dos inspecciones mensuales a los equipos y
suministros utilizados dentro del desarrollo de la operacion, esto se realizara con
el apoyo del personal médico asistencial y quedara un registro de la inspeccion en
el formato establecido por la FCV para este fin.

— Auditorias Internas

Se implementaran a través de una programacion trimestral y seran programadas
por el coordinador médico, quien a su vez, delegard estas auditorias a los
miembros medico asistenciales de la unidad que estan a su cargo.

— Revision convenios nacionales

Trimestralmente, el coordinador médico hara una revision detallada a los
convenios nacionales, con el fin de analizar posibles desviaciones a estos
convenios que puedan afectar la UTAE. Como resultado de esta revision, se
elaboraré un informe, dirigido a la gerencia de la UTAE.

— Revision convenios internacionales

Trimestralmente, el coordinador médico hara una revisibn detallada a los
convenios internacionales, con el fin de analizar posibles desviaciones a estos
convenios que puedan afectar la UTAE. Como resultado de esta revisidon, se
elaboraré un informe, dirigido a la gerencia de la UTAE.

— Planeacion operacion y monitoreo de cumplimiento

Mensualmente, la coordinacibn médica hara una revision detallada al
planeamiento de la operacion y efectuara un monitoreo de cumplimiento, a través
de los datos obtenidos durante el mes, con el fin de identificar oportunidades de
mejora que puedan llegar a ser implementadas.

— Coordinacioén oportuna de servicios requeridos y toma de decisiones de acuerdo
al caso

El coordinador médico, desarrollara a través del registro historico de lo ocurrido en

la operacién de la UTAE, un instructivo para determinar las mejores practicas a

desarrollar dentro de la ejecucion del servicio y contribuir con esto a una mejor

coordinacién y a una adecuada toma de decisiones.

— Sistema de control de monitoreo paciente

Se establecera un control detallado al monitoreo del paciente y se socializara con
el personal a cargo, una vez al mes. Esta responsabilidad recaera sobre el
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coordinador médico quien intentara con esto garantizar una mejor atencion y unos
mejores resultados en el traslado de los pacientes.

— Establecimiento Checklists para toma de decisiones por inestabilidad pacientes
El coordinador médico, desarrollara a través del registro historico de lo ocurrido en
la operacion de la UTAE, una Checklist para desarrollar las mejores préacticas y
evitar la omision de pasos a tomar en caso de presentarse una inestabilidad de los
pacientes.

7.1.7 Operaciones

—  Tercerizacion de la operacion

El director de operaciones evaluard las diferentes opciones para realizar la
tercerizacion de la operacion en caso de ser necesario y recomendara a la
gerencia cuando hacerlo.

—  Capacitacion/Contratacion de personal

Como cabeza del grupo, el director de operaciones velara por contar con el
personal adecuado para el cumplimiento de la misién, en caso de necesitar mas
personal, solicitara al gerente de la UTAE, la contratacion y capacitacion de estas
personas.

—  Sistema de control en programacion de acuerdo a horas de vuelo

El sistema de control en programacion de acuerdo a horas de vuelo se respaldara
a través de un software avalado por la direccion de operaciones cuya funcion sera
controlar el cumplimiento de una programacion que tenga en cuenta las horas de
vuelo de los tripulantes y serd administrado por el despachador de la FCV.

—  Sistema de control en programacion de acuerdo a horas de descanso

El sistema de control en programacion de acuerdo a horas de descanso se
respaldara a través de un software avalado por la direccidon de operaciones cuya
funcién ser& controlar el cumplimiento de una programacion que tenga en cuenta
las horas de descanso de los tripulantes y sera administrado por el despachador
de la FCV.

—  Comunicacién previa con pasajeros acerca limitaciones de aeronaves

Como director de operaciones, se promovera que las tripulaciones previa
comunicaciéon con los pasajeros, hagan claridad de las limitaciones de las
aeronaves, con el fin de incrementar la seguridad en las operaciones.

—  Seguimiento adecuado limitaciones aeronaves

A través de los comités primarios, se socializaran las situaciones presentadas
durante el mes y la forma en la que fueron sorteados los inconvenientes
presentados, esta discusion sera moderada por el director de operaciones.
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—  Reportes oportunos con ATC

Se generaran los reportes necesarios para elevar la alerta situacional del personal
e incrementar, las medidas tomadas en los aerédromos para combatir el peligro
aviar. La generacion de estos reportes sera realizada por cualquier miembro de la
tripulacion en el momento que se presente.

—  Verificacion constante NOTAMS y reportes en frecuencia

El despacho de la FCV, realizard la verificacion de los NOTAMS en los
aerédromos de operacidbn y sera el encargado de socializarlos con las
tripulaciones, las tripulaciones sin embargo tendran la responsabilidad de verificar
estos NOTAMS, y de reportar oportunamente a través de la frecuencia, el peligro
aviar.

- Inspecciones periddicas a procedimientos

El director de operaciones realizara dos inspecciones mensuales a los
procedimientos utilizados dentro del desarrollo de la operacion, esto se realizara
con el apoyo de las tripulaciones de vuelo. Se efectuara un registro de las
inspecciones en el formato establecido por la FCV para este fin.

- Revision continua reglamentacion

Trimestralmente, el director de operaciones hara una revision detallada a la
reglamentacion, con el fin de analizar posibles desviaciones que puedan
presentarse en el desarrollo de las operaciones. Como resultado de esta revision,
se elaborara un informe, dirigido a las tripulaciones y sera discutido en los comités
primarios.

7.1.8 Entrenamiento

— Control periddico vencimiento de cursos del personal

El director de entrenamiento verificara a través de una inspeccion mensual, la
caducidad de los cursos del personal, a su vez, realizara un informe al director de
operaciones como resultado de esta verificacion, informando si es necesario tomar
medidas de choque.

— Cumplimiento programa de entrenamiento

El director de entrenamiento verificara a través de una inspeccion mensual, la
vigencia de los cursos de simulador del personal y las licencias que deben tener
para poder desarrollar la operacion. El director de entrenamiento realizara un
informe al director de operaciones como resultado de esta inspeccion.

— Revision continua reglamentacion

Trimestralmente, el director de entrenamiento hard una revisién detallada a la
reglamentacion, con el fin de analizar posibles desviaciones que puedan
presentarse en el desarrollo de las operaciones. Como resultado de esta revision,
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se elaborara un informe, dirigido al director de operaciones y sera discutido en los
comités primarios.

— Implementacion controles a la instruccion recibida

El director de entrenamiento realizara dos inspecciones anuales para establecer
unos controles a la instruccion recibida por parte del personal de la UTAE, esto se
realizara por medio de evaluaciones NO NOTICE y programadas con anterioridad.
Se efectuara un registro de estas inspecciones en el formato establecido por la
FCV para este fin.

En la Figura 1, se ilustran las practicas para la mitigacion y el control de los
riesgos operativos identificadas para la operacion de la UTAE de la FCV.
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Figura 1. Practicas de gestion de riesgo operativo de la UTAE de la FCV
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7.2 MODELO PARA LA GESTION DE RIESGO OPERATIVO DE LA UTAE DE
LA FCV

Las practicas identificadas son enmarcadas dentro de las tres principales defensas
en aviacion’: tecnologia, entrenamiento y reglamentacién. Asimismo,
puede pertenecer a una 6 mas de las siguientes categorias de mitigacion y control
del riesgo™:

e Prevencion de riesgos: La estrategia de prevencion de riesgos evita el suceso
y/o consecuencia potencial mediante la seleccion de un procedimiento
diferente, o la no participacion en el desarrollo de la operacion, procedimiento o
sistema. Esta técnica deberia llevarse a cabo cuando hay disponibles varias
alternativas u opciones.

¢ Reduccion de riesgos: La estrategia de reduccidn de riesgos significa una
reduccion de la frecuencia de la operacién o de la actividad, o una adopcion de
medidas especificas para reducir la severidad de las consecuencias de los
peligros aceptados. Esta estrategia puede dar lugar a una accion de
transferencia del riesgo si las acciones especificas para reducir el riesgo son
controladas por un tercero.

e Transferencia del riesgo: La estrategia de transferencia del riesgo cambia la
titularidad del riesgo a un tercero. Las organizaciones transfieren el riesgo
principalmente para asignarle la propiedad a la organizacién u operaciéon mas
capaz de gestionarlo. Un ejemplo de transferencia de riesgo es la transferencia
de un sistema de aviacibn desde la organizacion de adquisicion a la
organizacion que se encarga del mantenimiento.

e Segregacion a la exposicion al riesgo: En esta estrategia, se toman medidas
para aislar los efectos de los riesgos o crear redundancia para protegerse de
ellos.

e Adquisicidn del riesgo: La estrategia de adquisicion de riesgos es simplemente
aceptar la posibilidad o probabilidad y la severidad de las consecuencias
asociadas con la ocurrencia de un peligro. Normalmente, no es aceptable el uso
de esta categoria para tratar un riesgo en la region no tolerable. En dicho caso,
el riesgo de seguridad operacional deberia ser mitigado o reducido a niveles
mas bajos antes de que pueda ser aceptado. La seleccion de este enfoque,
implica preparar contramedidas disponibles frente a los riesgos asumidos por
adelantado.

4 CURSO DE SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS) de la OACI. Organizacion de
Aviacion Civil Internacional. Médulo No. 5 — Riesgos.

“1 SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERCIONAL: GUIAS PARA LOS OPERADORES AEREOS NUmero:
INFS-2014/001/1.0 Fecha de emision: 01/02/2014
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Las practicas de gestion de riesgo operativo agrupadas segun el tipo de defensa y
la categoria de mitigacion a la que pertenecen (Ver Figura 2.) dan origen al
modelo propuesto para la operacién de la UTAE de la FCV (Ver Figura 3.)

Figura 2. Estructura modelo de gestién de riesgo operativo
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Figura 3. Modelo de practicas de gestion de riesgo operativo para la UTAE de la

FCV
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7.3 ANALISIS COMPLEMENTARIO DEL NIVEL DE TOLERABILIDAD DEL

RIESGO

Como medida adicional de andlisis, se realiza una nueva evaluacion de los
criterios de probabilidad y severidad, incluyendo como premisa el resultado
esperado de las préacticas definidas para cada riesgo; de esta manera el comité
valida el impacto esperado de las medidas de mitigacién y control establecidas
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una vez sean implementadas. Los resultados del ejercicio planteado se muestran
a continuacion.

Tabla 11 . Niveles de tolerabilidad esperados

indice de riesgo Nivel de tolerabilidad Riesgos Participacion

4E Tolerable 41 41%
st [MMMAcepEbENMNN 27 27%
3D Tolerable 18 18%
20 [AcspEBENMN 13 1%
4D Tolerable 1 1%
Total general 100 100%

El andlisis permite establecer que segun el criterio de los denominados
responsables del riesgo y la experiencia y formacion del comité de seguridad
operacional, se da cumplimiento a la expectativa planteada para las practicas de
gestion de riesgo dada la disminucién esperada en el indice de nivel de riesgo
(Ver Cuadro 9).

Cuadro 9 Variaciones esperadas en los niveles de tolerabilidad

indice de riesgo esperado
2D 3D 3E 4D 4E| Total
S | 5D 1 40| 41
3
& | 4D 26 26
% 4C 18 18
= | 3c |13 13
3
5 5E 1 1
5 4E 1 1
= | Total |13 18 27 1 41| 100

La matriz peligro-riesgo para la operacion de la UTAE de la FCV diligenciada en
su totalidad (Ver Anexo 4), resume los resultados obtenidos en el presente trabajo
de aplicacion y se constituye como el principal entregable para la Aeronautica Civil
de Colombia en el cumplimiento del proceso de gestion de riesgos de seguridad
operacional en el marco de la implantacion del Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMS).
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8. CONCLUSIONES

En el marco de la implantacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
(SMS) bajo los lineamientos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI), se ha planteado el proceso de gestion de riesgos de seguridad
operacional en la Unidad de Transporte Aéreo Especial (UTAE) de la Fundacion
Cardiovascular de Colombia (FCV).

El proceso de identificacion de peligros permitié identificar cincuenta (50)
condiciones con el potencial de causar lesiones a las personas, dafios al equipo o
estructuras, pérdidas de material o reduccion de la capacidad de realizar una
funcién determinada. Los peligros identificados se concentran (40%) en dos de las
ocho areas administrativas involucradas en la operacion de la UTAE, el area
“control de calidad” y el area “mantenimiento”. Lo anterior, en linea con las
responsabilidades transversales de dichas areas y el alto componente humano
con intervencion directa en los resultados de la operacion aérea tal como es el
entrenamiento, la direcciébn y el control del personal técnico asi como las
actividades relacionadas con el mantenimiento de las aeronaves. No obstante, lo
anterior no aminora la importancia de las funciones de las otras areas, solo resalta
la criticidad de control calidad y mantenimiento, por ser areas altamente
generadoras de condiciones inseguras y por ende, para la UTAE de la FCV se
constituyen como areas prioritarias para la gestion del riesgo operativo.

Los eventos o0 consecuencias de los peligros y sus respectivos componentes, se
evaluaron en términos de probabilidad y severidad, obteniendo como resultado el
nivel de tolerabilidad para cien (100) riesgos. La evaluacién descarta la existencia
de riesgos con nivel de tolerabilidad “no tolerable”, razon por la cual la UTAE no
requiere detener su operacion e implementar una medida de mitigacién inmediata.
No obstante, debido a que la totalidad de los riesgos se clasifican en la zona
“tolerable”, se requiere el planteamiento de medidas de mitigacién y control para
cada uno de ellos.

Los riesgos evaluados se concentran en la zona de severidad menor con
ocasional probabilidad de ocurrencia (Ver tabla 7), el andlisis de la evaluacién
permite identificar en dicha zona los eventos relacionados principalmente con el
retraso y/o cancelacion de la operacion, y por ende con los mayores costos o
incumplimientos de la misma.

La metodologia aplicada, permiti6 identificar en este trabajo de aplicacion un
conjunto de practicas para la gestion del riesgo de la operacion de la UTAE de la
FCV, cuya implementacién favorecera el cumplimiento de los objetivos de
seguridad planteados por la organizacion. El analisis clasifico las practicas no sélo
en las categorias de mitigacion y/o control usualmente aplicadas en el andlisis de
riesgo, adicionalmente se incluyeron los tipos de defensa comunmente utilizados
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en la aviacion, lo anterior para generar un modelo integral analizable por areas
administrativas, que puede servir de soporte para los directivos en la orientacion
de la toma de decisiones relacionadas con los procesos de seguridad operacional,
tales como la priorizacion y asignacion de recursos para la implementacion de las
practicas de gestion.

Se realizé la agrupacion de practicas por area de incidencia, obteniendo como
resultado un total de sesenta y nueve (69) practicas para la gestiéon de riesgo
operativo, lo anterior debido a la aplicabilidad de una misma practica en mas de un
riesgo evaluado; tal es el caso de dieciocho (18) practicas que mitigan entre dos y
cuatro riesgos dentro de una misma area entre las que se encuentran:
“‘inspecciones periodicas” y “revision material de acuerdo a especificaciones
fabricante” del area almacén, “capacitacion/contratacion de personal” e
“‘inspecciones adicional de los trabajos realizados” del area control calidad,
“‘cumplimiento programa de entrenamiento” del area entrenamiento, “programa de
control de revisiones a los manuales” del area mantenimiento y “analisis constante
de necesidades operacionales y costos” del area gerencia, entre otras.

En la UTAE de la FCV las practicas de gestion de riesgo operativo, aun cuando
estan definidas por areas de incidencia, son interdisciplinarias e involucran en su
concepcion y posterior aplicacion, las otras areas de la unidad. Es asi cémo
practicas tales como la “capacitacion/contratacién de personal” definidas para las
areas control calidad, gerencia, mantenimiento, médico asistencial y operaciones,
tendran la participacion de las areas control calidad, entrenamiento, gerencia y
operaciones.

Las practicas definidas para la gestion del riesgo operativo de la UTAE de la FCV
fueron evaluadas en sus expectativas de disminuir el indice de riesgo a través de
una segunda estimacion del nivel de tolerabilidad. Los resultados esperados,
contemplando el impacto de las practicas de mitigacion y control del riesgo,
ubican el 39% de los peligros evaluados en términos de probabilidad y severidad
en la zona tolerable, un 58% tendria expectativas de disminuir un nivel de
severidad y un nivel de probabilidad con respecto a su calificacion actual y
finalmente, el 3% restante podria disminuir un nivel de probabilidad. Lo anterior,
como estrategia de seguimiento del proceso de gestién de riesgos de seguridad
operacional en el marco de la implantacion del Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMS).
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9. RECOMENDACIONES

v En el presente trabajo de aplicacion se ha planteado el proceso de gestion de
riesgos de seguridad operacional en la Unidad de Transporte Aéreo Especial
(UTAE) de la Fundacion Cardiovascular de Colombia (FCV), siguiendo una
metodologia que permite un analisis cualitativo de la situacién estudiada; en
aras de mantener actualizada la informacion involucrada y vincular a la misma
posibles nuevos factores a considerar, se recomienda realizar una evaluacion y
actualizacion de la matriz peligro-riesgo con una periodicidad no superior a un
afo.

v' Asimismo, se planted, aprob6 y aplic6 una metodologia con técnicas cualitativas
para la gestion de seguridad operacional en el marco de la primera version de
la implantacion del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS); en
futuras actualizaciones del sistema, la metodologia puede ser complementada
con técnicas cuantitativas que permitan medir criterios tales como cantidad de
veces de un evento para determinar “probabilidad” asi como la cuantificacion
monetaria de los dafios materiales para determinar “severidad”.

v Dentro del proceso de mantenimiento y actualizacion de la gestion de riesgo de
seguridad operacional, se recomienda realizar una nueva evaluacion de los
criterios de probabilidad y severidad vinculando el impacto de la aplicacion de
las practicas definidas, y asi contrastar los resultados del nivel de tolerabilidad
del riesgo; de este modo se podra analizar si las medidas de mitigacion resultan
adecuadas.

v’ La creacion de comités, las actividades individuales y grupales, asi como la
socializacion de resultados entre otras acciones, fomentaron la conciencia
acerca de la importancia de la seguridad operacional en el personal de la
UTAE, se recomienda continuar con el proceso de formacion de todos los
colaboradores en lo referente a la Gestion de Riesgos de Seguridad
Operacional y el Sistema de Gestién de la Seguridad Operacional (SMS) en
general.

v’ Establecer una estrategia que permita la priorizaciéon de los riesgos que seran
mitigados, en términos de la inversion requerida para la implementacién de las
practicas propuestas y su impacto financiero en la operacion de la UTAE, en
aras de brindar a los directivos de la FCV un analisis tipo costo/beneficio que
favorezca la toma de decisiones.
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10. IMPACTO TRABAJO DE APLICACION

v El presente trabajo de aplicacion tuvo un alcance mayor al propuesto
inicialmente, logrando un alto impacto en la organizacién y contribuyendo a
elevar el nivel de seguridad en el cual opera la Fundacion Cardiovascular de
Colombia.

v Dentro de los logros mas significativos se encuentra el establecimiento de un
‘comité de seguridad operacional”, grupo multidisciplinario de expertos exigido
por el Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS). Después del
planteamiento del problema hecho por el autor del presente trabajo y la
socializacion del mismo en un comité primario de la UTAE, se definié que era
necesaria una instancia en donde participaran los lideres de cada una de las
areas de la unidad, pues sin ellos seria imposible el logro de los objetivos de
seguridad propuestos, asimismo se establecié que este comité tendria a cargo
acordar acciones de cambio, acciones correctivas corporativas, revisar los
indicadores de seguridad de cada una de las areas y liderar las acciones
tendientes al cumplimiento del modelo de gestibn de riesgo tales como
identificar los peligros, evaluar los riesgos y analizar las medidas de mitigacion..

v Asimismo, se establecié una reunién adicional al comité primario denominado
“‘comité SMS”, en el cual participaria el comité de seguridad operacional y los
miembros de la UTAE que se requirieran segun los objetivos planteados para
cada reunion; entre las actividades se encuentran revisar los reportes de la
UTAE en cuanto a incidentes, IRO’s y efectuar un andlisis de la eficacia de las
acciones correctivas y preventivas, revisar todos los reportes de las auditorias
de seguridad tanto internas como externas y la aplicabilidad y eficacia de sus
recomendaciones y por ultimo, proveer recomendaciones y acciones a tomar
ante situaciones que afecten la seguridad operacional y que hayan sido
presentados al comité de seguridad operacional.

v’ También a través de este trabajo de aplicacion se logra crear conciencia del
proceso de implantacién del SMS en todo el personal de la UTAE y atacar el
desconocimiento de la importancia del tema y el impacto positivo en la
seguridad de las operaciones de la unidad; mediante la socializacién de los
avances del trabajo se logra que todo el personal sea participe de acciones que
conlleven a obtener el mejor nivel posible de seguridad operativa.

v Finalmente, se planted la necesidad imperiosa de contar con un sistema de
informacion que contribuyera para que cada uno de los miembros de la UTAE,
participara activamente del sistema de gestion de seguridad operacional y se
pudiera contar con una actualizacion permanente de la informacion relacionada
con la implantacion del SMS, es asi como se logra la consecucion de los
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recursos para la implementacion del aplicativo para el SMS, la asesoria externa,
la puesta en marcha y la formalizacion de su uso.

v De esta manera, plantear el proceso de gestion de riesgos de seguridad
operacional de la UTAE de la FCV en el marco de la implantaciéon del SMS,
propici6 la creacion de las acciones anteriormente descritas en aras del
adecuado desarrollo y cumplimiento de los objetivos planteados para el
presente trabajo de aplicacion, pero adicionalmente se convirtieron en anclas
que favoreceran las fases siguientes de la implantacion del SMS.
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ANEXOS

Anexo A Formato de encuesta para la identificacion de peligros

Para la Unidad de Transporte Aéreo Especial de la Fundacién Cardiovascular de
Colombia, es muy importante contar con el reporte de los sucesos que han
afectado o pueden afectar la Seguridad Operacional. La informaciéon que usted
consigne aqui sera analizada en aras de identificar los peligros que han generado
0 podrian generar sucesos no tolerables a la seguridad operacional, por tal razén,
se resalta que esta informacion sera utlizada uUnicamente con el animo
investigativo descrito anteriormente.

Identificacidén de quien reporta
Nombres y apellidos

Cargo/ocupacion

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores ambientales

Actividad volcénica
Aves/fauna en trayectoria
Choque de ave con aeronave
Cizalladura de viento

Estela turbulenta

Obstaculos en aproximacion
Temperaturas muy altas/bajas
Terremotos/inundacion
Topografia complicada en ruta
Turbulencia fuerte

Vientos fuertes/cruzados
Ninguno

Otro:
Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores de comunicacion

a1 1 71 71 1 71 1
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Coordenadas erradas
Desconocimiento o mal manejo del idioma
Equivocacion en call-sign

Falla / carencia de call-outs

I R R I

Falla equipo de comunicacion / congestion de frecuencias /
comunicaciéon degradada

" Usode fraseologia no estandar
L Ninguno
= Otro: ‘

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores de disefio

Clasificacion espacio aéreo no publicado o erréneo
Defecto en avionica

Disposicion deficiente de controles o presentaciones
Ninguno

Otro: ‘

B I N .

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores derivados de procesos organizacionales

Demoras en itinerarios
Documentacién operacional deficiente
Ninguno

Otro:

1 1 1 T

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores relativos a defensas

" Advertencia y alerta TCAS o activaciéon
" Fallaen ayudas para la navegacion
=

Falla en sistemas de vigilancia / alerta
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Parametro limite de aeronave excedido
Ninguno
Otro:

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores humanos

Distraccion

Error de juicio y/o toma de decision

Estrés

Falta de pericia psicomotriz

Fatiga

Olvido

Pérdida de conciencia (alerta) situacional
Tripulantes enfermos, lesionados, incapacitados
Ninguno

Otro: ‘

1 1 1 1 1 1 1 1 7

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores normativos de supervision

Carga incorrecta de mercancias peligrosas
Carga incorrecta de combustible

Fallas o carencia de supervision

Manejo inadecuado de materiales peligrosos
Pasajero armado

Pasajero inmovilizado para seguridad de vuelo
Pasajero violento

Pasajero enfermo, lesionado, incapacitado
Ninguno

Otro:

a1 1 1 1 1 T

101



Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores procedimentales

Aeronave pesada para/en aterrizaje
Aproximacion no estabilizada
Combustible de reserva insuficiente
Despegue interrumpido / después de V1
Desviacion de derrota/rumbo importante
Desviacion vertical importante

Error dentro de procedimiento

Motor y al aire bajo minimos

Pérdida de sustentacion

Pérdidas técnicas de separacion

Peso y balanceo incorrecto

Salto / desviacion en aplicacién de procedimientos
Ninguno

Otro:

a1 1 1 71 71 1 711 3T 7 7 7

Se ha detectado, observado o identificado alguna de las siguientes
condiciones: Factores técnicos

Activacion de detectores de humo en lavabos
Cancelacion / retraso de vuelo por problema técnico
Despegue rechazado (abortado) por fallas mecéanicas
Falla en aeronave

Falla/apagado de motor en vuelo

Humo o incendio en cabina

Incendio en cocina

Interrupcion de alimentacion de energia eléctrica
Salidas para evacuacién no actian

Ninguno

Otro: ‘

[ SR N I O R AN AN RN B
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Lugar o componente del sistema. Identificacion del lugar o del elemento del
sistema afectado por o involucrado en el suceso o evento. Por favor
identifique el sitio especifico donde ha evidenciado el evento a reportar.

Rodaje
Despegue
Ascenso
En-ruta
Descenso
Aproximacion
Sobrepaso
Aterrizaje
Parqueo
Ninguno
Otro: ‘

[ [ N N R R (A I RN RN

Observaciones y sugerencias Por favor escriba informacién adicional que
considere relevante para nuestro estudio del caso y/o sugerencias para corregir el
asunto reportado.
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Anexo B. Formato informe de riesgo operacional FCV

IRO

INFORME DE RIESGO

OPERACIONAL

EL PRESENTE INFORME TIENE COMO OBJETWD PREVENIR FUTURDS
ADCIDENTES O INCIDENTES. ND 5E BUSCA CULPABILIDAD ADMINETRATIVA.
LD5 FUNCIDNARIDS QUE INFDRMEN EVENTDS DE RIESGD O PELIGRD EN
LD5 CUALES 58 COMPROMETA LA SEGURIDAD OPERACIONAL SERAN
PROTEGIDDS POR LOS LINEAMIENTDS DE NO  PUNMIVIDAD Y
CONFIDENCIALIDAD ENMARCADOS EN LA POLMCA DE SEGURIDAD
CPERACIDNAL DE LA FUNDACION CARDIDVASCULAR DE COLOMELA.

1. INFORMACION GENERAL

NOMERE ¥ CARGD DE QUIEN REPORTA [OPCHXNAL)

FECHA DEL REFORTE

FECHA DEL EVENTD

HORA DEL EVENTD

AERONAVE MATRICULA

ORIGEN DEL VUELD

DESTING DEL VUELD

LUGAR DCURRENCIA HECHOS

2. DESCRIPCION DEL EVEMNTO

INDIQUE: QUE OCURRID? COMO, CUANDD, ¥ DONDE? CARGOS DE PERSONAL INVOLUCRADD.

3. AMALISIS DE CAUSAS Y CONSECUEMNCIAS

H&GA UNA BREVE DESCRIPCHIN.

SELECCIONE EL FACTOR PREDOMINANTE, QUE CONSIDERE RELACIONADD CON LA CAUSS DEL EVENTD, ¥

AMPLIACION DESCRIPCION
DELA CAUSA:

- FASE ADMINIETRATIVA
- FASE OPERATIINAL
DESFACHD

PRENDIDA, TAXED
DESPEGUE, CRULERD
APROX.. ATERRIZAJE
APAZADA

- INFRAESTRUCTURA
AEROIPOR TUARILA
~TANOQUED CONEBLETIELE
- DOMIUMNICATIONES: ATC

- DESFACHD POR TERCEROS
- OPERACION DE OTRAS

MIEDICAMENTOS ¥ EQLUUPOS
MIEDICOS:

- FALLA EN LA

FPLARCHERLAE IIDAD

- NO HUBD DEPOMIILIDAD
~CANTIDAD INSUFICIENTE

'
T

AEROMAVES

_

T

|
T

METODDS ¥
PROCEDINMIENTOS:

N0 EXIETEN

N0 20N LARDE

-0 SE TUMIPLEN POR
ESCACET DE PERSOMAL

FACTORES HUMUANDE:
FRALTA CONOOIMIENTOY
ENTR ENANIENTO.
-DISTRADOCM NESLISENCLA .
ANCLUNIPLIMIENTO,
VIOLATIOMNES

FATIENTE ¥ FAMILLA:

-DOMNDIDIONES FISICAS ¥)D
SILDGEICAS ALTER ADAS.
-DESACATD NORMAS DE
SEGURIDAD.

CONSECUENCIAS PRESENTADAS POR EL EVENTO, O QUE 5E HUBIERAN PODIDO PRESENTAR:
LESIONES AL PERSOMAL, DAROS A LOS EQUIPOS, ETC
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4. SOLUCIOMES: PROPOMNGA UMA O VARIAS SOLUCIONES QUE MINIMICE LOS RIESGOS O EVITE EL ACCIDENTE.

E-MAIL/TELEFOND DE CONTACTD PARA RECIBIR INFORMACION, DPCHINAL:

5. PLAN DE INTERVENCION (PARA DILIGENCIAR POR JEFE SMS)

CAUSA IDENTIFICADA QUE HACER? OILIEN? ComMo® CUaNDOD? DONDE?

VERIFICACION DE LAS ACCIOMES DE INTERVENCION ¥ CIERRE DEL REPORTE (DILIGEMCIA JEFE 5MS)

FECHA DE VERIFICACION JEFE DEL AREA JEFE 5M5

FAVOR ENTREGUE ESTE INFORME A LA DIRECCION DE SMS, CAPITAN WILSON CASTAREDA, O VIA EMAIL
wilsonocl @ hotmail.com
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Anexo C. Formato matriz peligro-riesgo

Acciones ulteriores (de
mitigacion) para reducir el
riesgo

Consecuencias
. . Componentes A
Peligro genérico e . relacionadas con el
especificos del peligro )
peligro

Tolerabilidad
del riesgo

Tolerabilidad Persona (cargo)
del riesgo responsable

2
10
Probabilidad
Severidad
Indice de riesgo
actual
Probabilidad
Severidad
Indice de riesgo
propuesto

1.1

1.3

2.1

2.3

3.1

3.3

1.1

1.3

2.1

2.3

3.1

3.3

1.1

1.3

2.1

2.3

3.1

3.3
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Anexo D. Matriz peligro-riesgo para la UTAE de LA FCV

Lol S8 Lol 8|8 oD
s golC e ; o G o =i
< . 2o > Medidas de . B =2loo®
Area Peligro Componentes Eventos 5 2l g = Mitioacio Defensa Categoria [o 25|02
FZE2528 Y itigacion sEzlcge
ol o c Ol o c %)
= wn = (4}
Sanciones por .
Fallas parte de la Instrycc!on y . .
. . 5C | capacitacion del | Entrenamiento | Prevencién 4D
Incumplir con | Componentes autoridad
L P personal
las Directivas aeronautica
de
Aeronavegabili
dad. -
Multas por parte Cumplimiento
Dafios mayores | de la autoridad 5D programa de Reglamentos | Prevencion 4E
aeronautica mantenimiento
2
Malfunciones en | Incidente/accide Inspecciones e
Q f 4C peccl Reglamentos | Reduccion 3D
- . vuelo nte aéreo periédicas
S No cumplir con
1 el cambio de
Q componentes bemoralcancela Programa de
E controlados Malfunciones en | .~ control de Transferenci
zZ X cion de la 5D S . Reglamentos 4E
@] tierra > vigilancia de a
5] operacion
componentes
.__ .. iSanciones por
Desactualizacio incumplimiento Inspecciones
n P 5D peccl Reglamentos | Prevencion 4E
rocedimientos de la periodicas
No mantener | P normatividad
las
{),ubl!cauones Demora. en broarama de
ecrllczlasd Procedimientos | operacion por co%ltrol de Transferenci
controladas. no cumplen con |incremento en el 5D S Reglamentos 4E
- . revisiones a los a
normatividad tiempo de
manuales

mantenimiento.
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o 813 o 8|8 o3
C o = . : =
; . ST 2o 9 Medidas de 18 8Z8|lgof8
Area Peligro Componentes Eventos oS Tl @ o S . . Defensa Categoria [0 Bl 5|0 2 ©
e I = 9 Mitigacion =S (5.2 a
0o gl = O op|le™= 0w
0= nie= o
Inmovilizacién .
o de las ReV|§|on
Material sin 26ronaves por material de
trazabilidad en P 4 |D| 4D acuerdo a Tecnologia Segregacion | 3 |E| 3E
Falta de parte de la P
aeronaves . especificaciones
recursos para autoridad ;
> P fabricante
cumplimiento Aeronautica
de las ADS y
Cambios de Inspeccion
componentes | Trabajos sin Incremento en adicio?wal de los
realizar o los costos de 5 |E| 5E trabaios Reglamentos | Segregacién | 4 |E| 4E
realizados mal operacion pay
realizados
. Sanciones por N
Trabajos arte de Iap Capacitacion/Co
llevados a cabo gutoridad 5 |D| 5D ntratacion de | Entrenamiento | Reduccién 4 |E| 4E
sin inspector P ersonal
No tener el P aeronautica P
personal
minimo L
requerido AIT | Falla en los . , Inspeccion
. Incidente/accide adicional de los L
trabajos A 4 |C| 4C . Reglamentos | Segregacion | 3 (D| 3D
) nte aéreo trabajos
realizados :
realizados
Inmovilizacién
de las
Aeronaves en aeronaves por Inspecciones L
tierra arte de Iap 4 |D| 4D griédicas Reglamentos | Prevencién | 3 |E| 3E
No cumplir los gutoridad P
servicios de Aerondutica
mantenimiento
en los tiempos . Programa de
requeridos. 3 Sanciones por control a )
Operacion parte de la - . Transferenci
. 5 |D| 5D |programaciénde| Tecnologia 4 |E| 4E
parada autoridad o a
o servicios
aeronautica
aeronaves
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Lol S8 Lol 8|8 oD
; S 33Tl ST ' SQT|lg @
Area Peligro Componentes Eventos S o S S 23 Mgd.ldasf'de Defensa Categoria S Py S )
=359 9 Mitigacion =S |52 a
0O oglc=d O op|le™= 0w
0= nie= o
Inspecciones
Trabajos mal Incidente/accide adicionales a .
realizados nte aéreo 4 |C| 4C trabajos Reglamentos | Segregacion | 3 | D 3D
realizados
Falta de
Herramienta
calibrable _
Falla en piezas | Demora/cancela eclzn\r/:;l;c;s caor;
que requerian cion de la 5 |D| 5D prgstamopde Reglamentos | Segregacion | 4 |E| 4E
ajuste especial | operacion herramientas
sanciones por Capacitacion/Co
; Personal sin parte de la - . L
No cumplir con ; . 5 |D| 5D ntratacion de | Entrenamiento | Reduccion 4 |E| 4E
el entrenamiento autonQa?_ personal
entrenamiento aeronautica
requerido en | personal No .
los tiempos apto realizando Multas por parte Cumplimiento _ '
estipulados trabaios de la autoridad 5 |D| 5D programa de | Entrenamiento | Prevencion | 4 |E| A4E
mantfsnimiento aeronautica entrenamiento
Fatioa del Demoral/cancela Capacitacion/Co
ersgonal cion de la 5 |D| 5D ntratacion de | Entrenamiento | Reduccién 4 |E| 4E
P operacion personal
Errores de
programacion Sanciones por Programa
Sobrecarga de | parte de la control a . Transferenci
trabajo autoridad 5|D}| 5B programacion de Tecnologia a 4 |E| 4E
aeronautica personal

109




Lol S8 Lol 8|8 oD
c gl o© (SR . @ S o
A - Zlo > Medidas de . S =2l >0
Area Peligro Componentes Eventos S Slo a3 S ., Defensa Categoria S Sloaw
e I = 9 Mitigacion =S (5.2 a
0o gl = O op|le™= 0w
0= nie= o
.__ .. i Aeronaves no Programa de
Desactualizaci6 .
Carencia de n aeronavegables control de Tecnologia Transferenci 4E
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i del Personal realizados
= Suficiente y
E Calificado Para
= :Zsei_eactgjcfrl(ejggee Aeronaves en | Incumplimiento Capacitacion/Co
<§f Mantenimiento | tierra aclientesen la ntratacién de | Entrenamiento | Reduccién 4E
operacion personal
L Aeronaves Capacitacion/Co
Bajo criterio - . .
ersonal técnico presentan fallas ntratacion de | Entrenamiento | Reduccion 3E
P técnicas personal
Sobrecarga de
Grupo de
Trabaj -
abajo L Inspeccion
Pérdida ~ -
S Dafios a la adicional de los .
conciencia . Reglamentos | Segregacion 3D
situacional aeronave trabajos
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Computo y trabajo
Software
Fa Programa ce
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de . - . Transferenci
Mantenimiento trabajos presenta fallas 4 | C| 4C |programaciénde | Tecnologia a 3 |D| 3D
realizados operacionales servicios
aeronaves
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; 4 |C| 4C programa de Reglamentos | Prevencién | 3 |D| 3D
o entrenamiento aeronave t ent
Incumplimiento entrenamiento
del Programa
de
Entrenamiento Zetr(f?gglli;\la% do | Multas por parte Capacitacion/Co
trgba'os de la autoridad 5 |D| 5D ntratacién de | Entrenamiento | Reduccién 4 |E| 4E
10S aeronautica personal
mantenimiento
Boletines de Demoral/cancela Cumplimiento
servicio sin cion de la 5 |D| 5D programa de Reglamentos | Prevencién | 4 |E| 4E
- realizar operacién mantenimiento
Incumplimiento
del Programa
de
Mantenimiento | |nspecciones Incumplimiento InSpecciones
Periddicas sin aclientesen la 5 |D| 5D peccl Reglamentos | Prevencién | 4 |E| 4E
. 2 periédicas
realizar operacion
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Terreno, GPS | Normas de dimient programa de Reglamentos | Prevencion 3E
& FMS delas | seguridad procedimientos mantenimiento
Aeronaves no autorlzadOS
Revision
Imposibilidad de { Demora/cancela material de .
. -~ . Transferenci
realizar el cion de la acuerdo a Tecnologia a 4E
mantenimiento | operacion especificaciones
Falta de Stock fabricante
de repuestos
basicos . Convenios con
Falta de Incumplimiento
. empresas para -
repuestos para | a clientes en la réstamo de Reglamentos | Segregacion 4E
las aeronaves operacion P
repuestos
Fallas Inspeccion
Trabajos mal operacionales adicional de los i
- . Reglamentos | Segregacion 3E
realizados de las trabajos
Falta de - aeronaves realizados
coordinacion
con control
calidad sobre Programa de
Fallas en los Incremento en control a .
labores/RRI X - ] Transferenci
trabajos costos programacion de | Tecnologia a 4E
realizados operacionales servicios

aeronaves




.5 88 e
5 [t o© (SR . T g o o <
Area Peligro Componentes Eventos S o S S 23 Mgd.ldasf'de Defensa Categoria S Py S )
=359 9 Mitigacion =S |52 a
0O oglc=d O op|le™= 0w
0= nie= o
Programa de
Procedlmlentos Dafios a la 4 lcl| ac (_:o_ntrol de Tecnologia Transferenci 3 |pl 3D
Falta de mal realizados aeronave revisiones a los a
control sobre manuales
equipo de Inspeccion
trabajo Extralimitacion Dafios a la adicional de los -
personal propiedad 4 |C| 4C trabajos Reglamentos | Segregacién | 3 |D| 3D
realizados
Vlolaqlonesala Interrupuo_n de 5 [p| 5D Mantenlm_lento Reglamentos | Prevencién | 4 | E| 4E
seguridad las operaciones preventivo
Falta de
control sobre
normas de
seguridad Faltas a los Lesiones a Cumplimiento
3 |C| 3C programa de Reglamentos | Prevencién | 2 |D| 2D
Protocolos personas o
mantenimiento
o Sanciones por Programa de
Material sin arte de la control de Transferenci
trazabilidad en | P2 5 |D| 5D igilanci Tecnologia 4 |E| 4E
Hacer una aeronaves autonc}aq vigilancia de a
aeronautica componentes
compra a un o
& proveedor no _ Revision
O autorizado Material no Multas por parte material de Transferenci
<§f aeronautico en | de la autoridad 5 |D| 5D acuerdo a Tecnologia a 4 |E| 4E
3 aeronaves aeronautica especificaciones
< fabricante
inﬂirstl:)na un | Trabaios mal Multas por parte Cumplimiento
p 4 de la autoridad 5 |D| 5D programa de Reglamentos | Prevencién | 4 |E| 4E
taller no realizados - S
. aeronautica mantenimiento
autorizado
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para el Cancelacion del
servicio. Violacién certificggo de I_n_speccién
Normas de ogret;aglé)?apor 5 |D| 5D ad'?;%aa{.gg los Reglamentos | Segregaciéon | 4 |E| A4E
seguridad parte 0a
autoridad realizados
aeronautica.
Incapacidad de
Pérdida de realizar un Inspecciones .
material trabajo de 5 |D| 5D periédicas Reglamentos Reduccion | 4 |E| 4E
Falta de un mantenimiento
control de
inventario Aeronaves en Programa de
Carencia de tierra por falta 4 ol ap _cqntro! de Tecnologia Transferenci 3 el 3E
repuestos de vigilancia de a
mantenimiento componentes
Perdida de Aeronave Inspecciones
precision presenta fallas 4 |D| 4D griédicas Reglamentos Reduccion 3 |E| 3E
herramientas operacionales P
Control
deficiente de
herramientas
de precision . isio
P Incapacidad de mzft\a/:?;ljge
Perdida de realizar un . Transferenci
- ) 5 |D| 5D acuerdo a Tecnologia 4 |E| 4E
material trabajo de PSR a
mantenimiento especificaciones
fabricante
No controlar el ial Aeronaves en
vencimiento de Materlg es tierra por falta Inspecciones .
. aeronauticos 4 |[D| 4D S Reglamentos Reduccion 3 |E 3E
materiales y vencidos de periédicas
repuestos. mantenimiento
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Revisién
. Incremento en material de .
Perdu;ia de costos 4 |D| 4D acuerdo a Tecnologia Transferenci 3 |E 3E
material . . a
operacionales especificaciones
fabricante
Incapacidad de mF;?gllrisall?g e
Pérdida de realizar un . Transferenci
- ; 5 |D| 5D acuerdo a Tecnologia 4 |E| 4E
No tener un material trabajo de especificaciones a
eficiente mantenimiento pfabricante
control de
temperatura y No se cumple
humedad Material reduce i con programa Inspecciones -
su vida atil de 4 |D| 4D periédicas Reglamentos Reduccion | 3 |E| 3E
mantenimiento
Fallas _—
Trabajos mal operacionales Cumplimiento .
- 4 |D| 4D programa de Reglamentos | Prevencién | 3 |E| 3E
realizados de las L
mantenimiento
. aeronaves
Utilizar
herramientas .
no calibradas dimi _ dl'n'spml:cc;or:
Proce imientos Lesiones a 3 |c| 3¢ | adicional de los Reglamentos | Segregacion | 2 |D| 2D
mal realizados personas trabajos
realizados
Los riesgos de
Errores en la lesiones o dafios Auditorias
Falta de Implantacion del | a personaspor | 4 | C| 4C Reglamentos | Reduccion | 3 |D| 3D
% conocimiento e | g\g fuera de niveles Internas
% informacig’np de aceptables
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de la empresa | Enfoque errado Omisién en 4 ol ap Auditorias Reglamentos Reduccion 3 el aE
del SMS procedimientos externas
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sistema de certificado de peligros
identificacion operacion.
de riesgos . Implementacion
Vulnerabilidad . . .
de todo el Accidente de 3 lcl 3c de sistemas Tecnologia Transferenci > ol 2p
sistema aeronaves para reportes de a
riesgos
Sistema sin Desinterés del E?éig'gﬂgﬁgso
retroalimentacié | personal por el 4 |D|4ap | P S Reglamentos Reduccion 3 |E| 3E
No gestionar n SMS de comunicacioén
los reportes y de doble via
solucionarlos Revisién y
oportunamente SMS Inoperativo Inntglieér:é%/acude 4 | C| 4C | retroalimentacié | Reglamentos | Prevencion | 3 |[D| 3D
n SMS
Incurrir en Faltas S:rr:g'gzelg por Revisién
ala gutoridad 5 |D| 5D periodica Reglamentos | Prevencién | 4 |E| 4E
No estar al Normatividad P normas RAC
aeronautica
tanto de la Reuniones
normatividad . o
RAC y OACI Actuaciones Multas por parte perlod_lcas o
erréneas en los | de la autoridad 5 |D| 5D comité Reglamentos | Adquisicion | 4 |E| 4E
procedimientos | aeronautica Seguridad
operacional
No contar con Carencia de Imolementacion
un control de soportes para d% biblioteca
documentacién | Pérdida de efectuar S
L, . 4 |\D| 4D para Reglamentos | Adquisicion | 3 |E| 3E
y una documentacién | procedimientos documentacion
biblioteca de y respaldar SMS
seguridad acciones.
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operacional Pérdida de .
- Reuniones
. . credibilidad en el L
Violacién sistema por periédicas
protocolos de p 4 |D| 4D comité Reglamentos | Adquisicion | 3 |E| 3E
; parte de los .
seguridad ; Seguridad
integrantes de la operacional
UTAE. P
Sanciones a la Revision
Pérdidas Zggiiggas 32'?;d por parte 4 | E| 4E | periodica metas | Reglamentos | Prevencion | 3 |E| 3E
econdmicas Presidencia ECV UTAE
por no cumplir residencia
con lo Falta de Demoral/cancela Revision
planeado recursos para cion de la 5 |D| 5D | periddica costos | Reglamentos | Prevencion | 4 |E| A4E
Operacion operacion UTAE
Analisis
J— constante de
Fallas en Pérdidas - o
operacion econémicas 4 |D| 4D neces_ldaolles Reglamentos | Adquisicion | 3 |E| 3E
zZ Adquisicién de operacionales y
w costos
& nuevas Aplicacion
IEIDJ aeronaves piica
2 Incapacidad de Aeronave no manejo del o
O 0 o puede cumplir 4 |D| 4D |cambio por parte | Reglamentos | Adquisicion | 3 |E| 3E
peracion . .
con la operacion de seguridad
operacional
Pérdida de Demoral/cancela Capacitacion/Co
continuidad en cion de la 5 |D| 5D ntratacion de | Entrenamiento | Reduccién 4 |E| 4E
Cambio de procesos operacion personal
personal en
posiciones Mercadeo
sensibles Arli ;
Fuga de_, P_erd|da de 4 |D| 4p | 29resvoycon Tecnologia | Segregacion | 3 |E| 3E
informacién clientes un mayor
alcance
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Andlisis
. - constante de
Xgﬁg%ﬁ;&:g :(i;crjllcs)jri?cas 4 |D| 4D necesidades Reglamentos | Adquisicion | 3 |E| 3E
Mala ’ operacionales y
elaboracion de Cf)?wstitﬁja
contratos Problemas S:rrtlglgzelz por asesoria legal Transferenci
legales para la gutoridad 5 |D| 5D con Reglamentos a 4 |E| 4E
Unidad aeronautica o!epa(tamento
juridico FCV
. Capacitacion/Co
tsrgtt))?garga de FZ:'sgoiZF el 4 |C| 4C ntratacién de | Entrenamiento | Reduccién 3 |D| 3D
Nueva ! P personal
operacion del
hospital Revision
internacional Incapacidad de Pérdida de continua al
cumplir con la clientes 4 |D| 4D | planeamientoy | Reglamentos | Prevencion | 3 |E| 3E
Demanda a limitaciones
operacionales
. Capacitacion/Co
Escasez de tSrgtl:)er:(():arga de F::!Sgoa:]zln el 4 |C| 4C ntratacion de | Entrenamiento | Reduccién 3 |D| 3D
1 | ! P personal
< persona
O médico
0 Asistencial Procedimientos | " crdidas de c;esftl:wréoal
't7) mal realizados vidas/Complicaci| 3 |C| 3C ersonal de Entrenamiento | Reduccion 2 |D| 2D
= 6n pacientes persona
2 procedimientos
o Inspecciones
O Falta o Falle}s en d Emergencia 3 lc| ac periddicas de los T loaf S o > ol 2p
3 disminucion d monitoreo de médica a bordo equipos y ecnologia egregacion
T isminucion de | pacientes p
= equipos suministros
médicos y Fallas en Pérdidas de Auditorias
suministros atencién de vidas/Complicaci| 3 |C | 3C Internas Reglamentos Reduccion 2 |D| 2D
pacientes 6n pacientes
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: Complicacion Emergencia Revision Transferenci
Desvio a médiga aciente médicga a bordo 3 |C| 3C convenios Reglamentos a 2 |D| 2D
aeropuertos P nacionales
alternos con o L
paciente Consumo P_erdldas de_ _ ReV|S|(_)n Transferenci
abordo elementos e vidas/Complicaci| 3 |C| 3C convenios Reglamentos a 2 |D| 2D
insumos on pacientes internacionales
. Planeacion
Pérdidas de !
Demoraen la . L operacion y .
operacion \élr?asgggg’t\ggcam 3 |C| 3C monitoreo de Reglamentos Reduccion 2 |D| 2D
Demora en la P cumplimiento
presentacion y Coordinacion
oo e oo
terrestre V!oIaC|on Duties parte_de la 5 |D| 5D requeridos y Entrenamiento | Segregacion | 4 |E | 4E
Pilotos autoridad
aeronautica toma de
decisiones de
acuerdo al caso
Complicacién Pérdidas de Sclgﬁﬁi?)?ddee Transferenci
mp - vidas/Complicaci| 3 |C| 3C . Tecnologia 2 |D| 2D
médica paciente | . ; monitoreo a
on pacientes .
. paciente
Emergencia L
médica en _ Estable_umlento
Necesidad Checklists para
vuelo Efectuar Demoral/cancela toma de
. cion de la 5 |D| 5D . Tecnologia | Segregacion | 4 |E| 4E
aterrizaje de . decisiones por
. operacion : -
Emergencia inestabilidad
pacientes
Z . B e Z H 1 e .7
g leltac_|9n enla F’lgrdlda de 4 bl ap Telrcerlzacu_)p de Reglamentos | Segregacion | 3 |E| 3E
3 Falta de operacion clientes a operacion
<0 tripulantes y/o - i
m despachador Imp_05|b|I|dad de D_gmora/cancela Capamta_qon/Co _ -
% realizar la cion de la 5 |D| 5D ntratacion de | Entrenamiento | Reduccion 4 |E| 4E
programacion operacién personal
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. Sistema de
- Tripulantes
Pérdida de omiten control en Transferenci
conciencia lizacion d 4 |D| 4D |programaciéonde| Tecnologia 3 |E| SE
Vencimiento situacional realizacion de acuerdo a horas a
. procedimientos
en los tiempos de vuelo
de duty de los Sistema de
tripulantes Dafios a la control en Transferenci
Bajo criterio aeronave 4 | C| 4C |programacionde| Tecnologia a 3 |D| 3D
acuerdo a horas
de descanso
Comunicacion
previa con
. Problemas peso | Accidente de pasajeros -
szzggrtgsage y balance aeronaves 3 |C| 3C acerca Reglamentos Reduccion 2 |D| 2D
tprans] ortar limitaciones de
P aeronaves
mayor al Seguimiento
permitido Riesgos para la | Pérdidas de agecuado
atencion del vidas/Complicaci| 3 |C| 3C limitaciones Reglamentos | Segregacion | 2 |[D| 2D
paciente on pacientes
aeronaves
Aves en Aeronaves Reportes
) o pueden chocar 4 |C| 4C oportunos con | Entrenamiento | Segregacion | 3 |D| 3D
. aproximacioén
Presencia de con aves ATC
zr?“egiro Aviario Verificacion
- constante
aeropuerto Aves en carrera | Ingestion de 4 [Cc| 4c | NOTAMSYy Tecnologia | Adquisicién | 3 [D| 3D
de despegue aves en el motor
reportes en
frecuencia
Atraso o Aeronaves .
cancelacion de | Procedimientos | realizan Insp_(?C(_:lones .
. - 4 |D| 4D periédicas a Reglamentos | Segregacion | 3 |E| 3E
manuales erréneos procedimientos -
. procedimientos
Jeppesen no autorizados
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Sanciones por L
. L Revision
Violacion parte de la : .
normatividad autoridad 5D continua Reglamentos | Prevencién 4E
aeronautica reglamentacion
. Control
Sanciones por eribdico
Violacién parte de la peric . L
Vencimiento Normatividad autoridad 5D | vencimiento de | Entrenamiento | Prevencion 4E
L cursos del
de cursos aeronautica personal
mandatorios
de los Sanciones por .
) . ; o Cumplimiento
tripulantes Personal sin incumplimiento P . .
entrenamiento de la 5D programa de Entrenamiento | Prevencioén 4E
normatividad entrenamiento
- ' L Sanciones por L
@) Incumplimiento | Violacion P Revision
= parte de la : .
zZ de normas y Normas de autoridad 5D continua Reglamentos | Prevencion 4E
UEJ requisitos para | seguridad aeronautica reglamentacion
Z el
zZ i Tripulantes Lo
e gntlrenamlento Operacion omFi)ten cumplimiento
E tr(iapuciZntes Insegura realizacion de 4D programa de Entrenamiento | Prevencién 3E
= i
w procedimientos entrenamiento
Incapacidad de
los tripulantes Implementacion
Instruccion en reconocer controles a la . L
. 4C : - Entrenamiento | Prevencion 3D
Falta de Deficiente una falla o instruccion
instructores emergencia de recibida
calificados las aeronaves
para dictar los Tripulantes
cursos . exceden limites Cumplimiento
Entrenamiento . . L
operacionales 4C programa de Entrenamiento | Prevencién 3D

mal realizado

de las
aeronaves

entrenamiento
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Anexo E aplicativo SMS — FCV

ficv.smssoluciones.com/menu_fov/menu_fov.php#

Home
Politicas
Documentos
» ) ulado
Gestisn de riesgos Riesgo diario / Predictivo > I
Investigaciones Riesgos operacionales |/ SMS » .
Nuevo Registro
Auditorias IRO > .
Consultar / Modificar
Manejo del cambio Riesgos Mtto. [ A.S.T. » . .
Gestidn riesgos operacionales
By ) l ‘ - o Informes
Administracién aplicativo
Salida Indice accidentes afio actual
X 1.000 horas
04 % o

10%

2n0e

Estado

Horas / Despegues aiio
H /D s total
oras / Despegues totales actual
1,000 400
Gestion IROs
50%
40% 80%
R 70%
:
s
80%

Reporte general

50%

Indice incidentes acumulado
X 1.000 horas

40 o0 &0

30 70

Indice incidentes afio actual
X 1.000 horas

"admin’
25102015
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& = € |[ fovsmssoluciones.com/form_IRO/form_IRO.php

w8

Salir|

Para Tipo de reporte Fecha
O sms »
- Anonimo ~ N
\/HSEQ Autoreperte @
Confidencial L
M.0.R { Mandatory operation report) ‘ -
Rigsgo Operacional v
| N
A4
\_1/ )
Pais Ciudad
v v

Quien Reporta (Opcional) Tipo De Evento

1 Pasajero Condicion insegura ~ N
[ Tripulante Acto Inseguro .

_ Aspecto o impacto ambigntal | B )

|/ Despachador Accidente =

= Incidente 4

© Tecnico Queja 0 Reclamo ;‘_"

- . . AR
L Administrativo Otro T4

— -

1 otro

Guardar

INFORMACION GENERAL DESC. DETALLADA DEL EVENTO RECOMENDACION O ACCION TOMADA POR QUIEN REPORTA ACCION TOMADA POR LA GESTION CIERRE
ld
B INFORMACION BASICA

[ mmidd/aaaa

Aeronave

B DATOS GENERALES

Lugar
[ Hangar
U Prataforma
[ calle de rodaje
O chicinas
O Agronave
O Amacén
O vestieres
Dotro

Hora Metodo
hh:mm v

Tipo Aeronave
v

Fase De Operacion
O Tigmra
[ Abastecimiento de combustible
U Rodaje
[ Astenso
O crucero
O Descenso
[ sobrevuelo
Dotro
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