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Herrar es de HuUmManos

odos cometemos errores. Es un principio fundamental

que expresa las limitaciones individuales de los seres

humanos. Del mismo modo, los sistemas productivos,

donde la aviacibn no es una excepcion, fallan o
enfrentan situaciones que ponen a prueba la continuidad de sus
operaciones. Sabiendo esto, todo dependera entonces de cGmo
percibamos las fallas o errores: como un cancer que debemos
extirpar, o eventos de los cuales debemos aprender para evitar
su repeticion y poder mejorar continuamente.

Tomemos como ejemplo el accidente del vuelo 9525 de
Germanwings del 24 de marzo de 2015, cuya principal hipotesis
sefiala al copiloto Andreas Lubitz como responsable deliberado
de su colision sobre los Alpes franceses. Segdn versiones
oficiales, Lubitz aprovech6 que el comandante de la aeronave
saliera de la cabina para encerrarse en la misma e impedir
manualmente que fuera utilizado el codigo de acceso para abrir
la puerta de la cabina. Todos los esfuerzos por abrir la puerta
fueron infructuosos.

Lapuerta, fatidicamente, demostré que cumplia con el propdsito
para el cual fue disefiada, resultado de un evento anterior que

ameritaba la necesidad de proteger la cabina a toda costa.

De este caso, podemos evidenciar que los sistenas no fallaron,

Sino que las circunstancias para las cuales se trataban de
proteger eran distintas. Desafortunadamente, hizo falta una
tragedia para poder ver el problema desde una perspectiva
diferente, una que hasta ese momento habria sido imposible
imaginar.

Por esto la importancia de los sistemas de gestion para
procurar la mejora continua de los niveles de seguridad
operacional. La recopilacion objetiva vy sistematizada de
informacién nos permite analizar pequefios cambios en las
circunstancias operacionales, lo que esperamos sirva para
poder ir haciendo ajustes graduales en los procedimientos sin
necesidad de que un grave accidente nos revele |a ineficacia
de las defensas del sistemna. Igualmente, las necesidades
cambiantes de nuestro esquema de Negocio NOS requiere que
seamos No solo mas eficaces, sino Mas eficientes.

La seguridad operacional debe aseqgurarse a cualquier costo, pero
ese costo No debe ser excusa para poner cargas innecesarias
sobre una actividad que compite de forma globalizada en
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diferentes mercados, emergentes y en pleno desarrollo, como
parte de la dinamica de los negocios gue buscan siempre la
ventaja competitiva. La aviacion debe abrir oportunidades de
negocios, garantizando |a seguridad operacional de la forma mas
eficiente posible.

Si pens6 que el titulo de este articulo encerraba un error
ortografico, puede que amerite darle una aclaracion. Herrar es
gjustar vy clavar Ias herraduras 3 las caballerias, o los callos
a los bueyes. Al herrar el herrero puede errar. Mas que un
juego de palabras quise provocar la atencion del lector sobre
la importancia de cémo percibimos los sucesos para poder dar
cuenta de sus posibles causas y consecuencias. Si vemnos los
errores comao oportunidades para sefalar responsabilidades y
airar nuestras inconformidades, con personas U organizaciones,
hacemas un flaco servicio a la mejora continua.

Este Boletin esta cargado con articulos escritos por

profesionales de la aviacién que con sus conocimientos, aunados
a un punto de vista objetivo y bien intencionado, procuran no solo
el intercambio de ideas que redunden en la mejora del sistema
de aviacién civil sino elevar la discusion a un plano mucho mas
constructivo.

Los sisternas de gestion de la seguridad operacional han llegado
para dar una nueva perspectiva a nuestras actividades, pero
deben complementarse con una actitud de los profesionales de
|3 aviacion que sea consona con los Mismaos.

Espero que disfruten esta edicion del Boletin de Seguridad
Operacional del IDAC, y ojala podamos motivar a mas
profesionales de la aviacion a interactuar con NOsotros en esa
blsqueda permanente de mejoras para el sistemna de aviacion
civil, nacional e internacional.

Ing. Eddian Méndez, Ms.
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OPINION

2Copiar, 0 no copiar,
esa es la cuestion?

DILEMA QUE ENFRENTAN QUIENES IMPLEMENTAN
SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

esde mediados del siglo pasado la aviacion civil
internacional ha realizado significativos avances en
materia de la sequridad y reqularidad de sus operaciones,
gracias al establecimiento de un detallado conjunto de
requerimientos que cada vez se han hecho mas exigentes, tanto
en lo que respecta al desarrollo e implementacion de nuevas
tecnologias, a la formacion de personal técnico calificado, como al
estricto cumplimiento de los sistemas regulatorios armonizados
globalmente. Esto ha permitido que la aviacion haya alcanzado
un crecimiento sostenido, al tiempo que las estadisticas de
accidentes son relativamente bajas. Validas razones para
catalogarlo como el medio de transporte mas seguro del mundo.

Este avance ha sido decididamente liderado por los Estados
con una mayor industria aeronautica, que se mantienen a la
vanguardia en la implantacion de nuevas tecnologias, citados
por el Convenio de Chicago como los “de mayor importancia en
el transporte aéreo’, quienes consecuentemente establecen
marcos requlatorios para normar las actividades ligadas a los
productos y servicios que ellos mismos desarrollan, bien sea de
manera individual o conjunta.

Estos marcos regulatorios, citados anteriormente, han sido de
una forma u otra copiados o adaptados por los demas Estados. Y
¢por qué no?, es algo simple y hasta en cierto modo mas sencillo
que tratar de inventar nuevamente la rueda. De todas formas,

Si se adaptan las requlaciones de estos Estados en los que se
desarrolla tecnologfa, cuando esta tecnologia fuera a ser utilizada en
cualquier otro Estado solo es cuestion de buscar los requerimientos
originales que regularon el desarrollo e implementacion de dicha
tecnologia, en cualquiera de sus formas (ya sea equipos, partes,
componentes, servicios, etc.), adecuarlos al contexto nacional donde
ahora se queria aplicar, v listol. Estamos cubiertos.

Esta es una manera simple de explicar un proceso que es
mucho mas complicado y exhaustivo, pero que puede servir para
ilustrar el ejemplo. De todas maneras, es irrefutable el hecho de
que la mayoria de los sistenas aeronauticos a nivel mundial se
establecieron con base en este principio, orientados para alinearse
en la mayor medida posible con aquellos sistemas que se consideran
lideres en Ia aviacion.

Posteriormente, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI) establecio su Programa Universal de Auditorias a la Vigilancia
de la Sequridad Operacional (USOAP), en sus diferentes versiones,
lo que empezd a enfrentar a los sistemas estatales de supervision
de la seguridad operacional a su primera dicotomia: responder a
los requerimientos de los Estados gue habian sido tomados como
referencia y responder a las Normas y Métodos Recomendados
(SARPs) de la OACI. Este proceso se ve matizado por la intencion de
esos Estados lideres de garantizar que las aeronaves extranjeras
que penetran a su jurisdiccién cumplan con requerimientos que
estén a la altura de los suyos, bajo programas que auditan la
capacidad del Estado de matricula de hacer cumplir estandares
internacionalmente aceptados.

La solucion no pudo ser mas logica y a la vez simple. Cumplamos
con los dos. Asi, muchos Estados empezaron a desarrollar un
sistema requlatorio que era un hibrido entre los requerimientos
de ese Estado que habia sido tomado como referencia, los
requerimientos de Ia OACI, y cualguier otro que por conveniencia o
influencia fuera necesario incorporar al mismo. Nada mal. Por eso
vemos muchos Estados cuyas regulaciones relativas a la emision
de licencias al personal aeronautico, la operacion de aeronaves y
aeronavegabilidad tienen la misma estructura que ese Estado que
les sirve de su principal referencia, y las demas se alinean con los
SARPs de la OACI.

LA MEDICION DEL RENDIMIENTO EN ADICION
AL CUMPLIMIENTO: LA GRAN APUESTA

La OACI, en su intento por mejorar adn mas el excelente record
de sequridad en las operaciones aéreas, propone una estrategia

que permita, 0 al menos esto se espera, la reduccién del ndmero
de accidentes mientras se impulsa un aumento sostenible del
nimero de operaciones. Esta estrategia procura la mejora
continua del rendimiento en materia de seguridad operacional,
basada en la implantacion de sistemas de gestion que se ocupen
sisternaticamente de los riesgos de seguridad operacional, tanto
a nivel estatal como de los operadores y proveedores de servicio.

Aqui las cosas empiezan a complicarse para nuestra forma
tradicional de hacer las cosas.

LLa primera complicacién viene al referirse a la mejora continua del
rendimiento en materia de sequridad operacional. ¢En que FAR esta
es0?; ¢cOmo se adapta eso?; ¢qué manual puedo usar de referencia
para calcularlo?. La respuesta es: ninguna de las anteriores.
Antes nos enfocabamos en el porcentaje de cumplimiento, ahora
necesitamos determinar el nivel de rendimiento, cifras que hasta
ahora muchos no se habfan siguiera interesado en calcular.

Lo cierto es que la medicion del desemperio de sequridad operacional
viene dada por la implementacion efectiva de un proceso (o conjunto
de procesos) en lugar del cumplimiento de un conjunto de normas.
Ademnas, la medicion dependera significativamente de herramientas
que se ajusten a circunstancias muy especificas del entorno en gue
se requieren aplicar.

NO ES LO MISMO EL SISTEMA DE MEDICION
QUE SE REQUIERE EN UN ESTADO QUE
TRANSPORTA UN BILLON DE PASAJERQS,
QUE EL QUE SE REQUIERE EN UN ESTADO
QUE MANEJA 1 MILLON DE PASAJEROS.

Luego la OACI nos instruye a ocuparnos sistemnaticamente de
los riesgos de seguridad operacional. No es lo mismo gestionar
el riesgo de una aeronave, gque de una flota de 500 aeronaves;
No es lo mismo gestionar el riesgo de un operador aéreo con 3
operaciones por dia, que en uno con 3 mil operaciones por dia; No
es |o mismo gestionar el riesgo en la provision de servicios a la
navegacion aérea en UN espacio aéreo 0Ceanico, gue en uno con
multiples aeropuertos de alta densidad de trafico o en uno con muy
poco trafico; No es lo mismo gestionar el riesgo en un aerdédromo
en el caribe, que en un aerddromo en un lugar elevado y templado.
Cada uno de los contextos anteriores trae sus propios retos, que
los responsables de dirigir los sistemnas de gestion deben descifrar
para poder gestionar, que implican circunstancias organizacionales
muy diversas.
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Adicionalmente, la OACI se va mucho mas lejos al requerir una
cultura que demuestre un genuino COMPromiso con la seguridad
operacional. ¢;Cémo se copia una cultura?, ¢como se adapta el
COMPromiso con la sequridad operacional?. La eficacia de algunas
herramientas, sobre todo las relacionadas con la coleccion de
informacion de seqguridad operacional, dependera en gran medida de
aspectos intrinsecamente vinculados con Ia cultura predominante
en la organizacion.

En fin, los ejemplos anteriores tratan de derribar un concepto
fuertemente arraigado en muchos ambientes de profesionales de la
aviacion. NO, un size no se ajusta a todo.

PENSAR EN LUGAR DE SIMPLEMENTE
COPIAR: UNA OPCION INTELIGENTE.

El proceso de planificacion de la implementacion de los sistemas
de gestion de la seqguridad operacional, tal como sugerido por OACI,
propone una estrategia inicial que hace toda la diferencia en lo que
se refiere @ adaptar herramientas ya utilizadas previamente: la
descripcion del sistema. Esa revision inicial incluye la descripcion de Ia
estructura organizacional, responsabilidades y rendicion de cuentas,
interfaces, mecanismos de coordinacion y de revision, entre otros.
Muchos conocedores del tema afirman que a partir de aqui empieza
la identificacion de peligros (desde el punto de vista conceptual
Si se quiere), que posteriormente se veria complementada con
la determinacion de estrategias para mitigar el riesgo, objetivo
primordial del sistemna.

¢Qué queremos decir con esto?, al conocer en detalle el contexto

en que se propone operar el sistema, se cuenta con un analisis
que guarda una relacion muy estrecha entre el proposito que se
procura alcanzar vy las iniciativas con Ias que se propone alcanzarlo.
De ahi que cuando se hace una correcta implementacién resultan
evidentes las herramientas que se pueden utilizar, Ias que no se
pueden utilizar y las que resultaria demasiado trabajoso poder
adaptar.

CONCLUSION

Los sistemas de gestion de la seguridad operacional requieren

que los profesionales a cargo de su implementacion tengan

claro, de antemano, los objetivos que se persiguen con |os
mismos, y puedan plantearlos de la forma mas sencilla posible,
para luego ir gradualmente incrementando sus expectativas
sobre |3 base del desarrollo de un conocimiento mas detallado
de su funcionamiento en el contexto en que han sido
implementados. Este conocimiento vendra como resultado de
la informacion de seqguridad operacional recopilada, el analisis
de la misma vy la verificacion permanente de Ia eficacia de las
estrategias de control utilizadas para gestionar los riesgos.
Si bien la experiencia de otros sistemas puede ser valida,
para desarrallar la capacidad organizacional de utilizarlas no
hay atajos que valgan. Dejarse encantar por herramientas o
procesos utilizados en otros contextos es un vicio que hace
perder recursos y la credibilidad de las reales potencialidades
de estos sistemnas.

Pensar antes de adaptar. Esa es la respuesta.

SEGURIDAD
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OPINION

POR: EDDIAN N. MENDEZ RAMOS, MS

.

.
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Monitoreo de la Seguridad
Operacional del IDAC.

Relator del Grupo de trabajo sobre
SSP del Grupo de expertos sobre
Gestion de Ia Seguridad Operacional
de Ia OACI.

0s sistemas de gestion de Ia

seqguridad operacional, a todos los

niveles, dependen de un continuo

intercambio de informacion que
represente una objetiva realidad del
desempefio del sistemna en el cual son
implantados. Esta informacion debe fluir
de manera voluntaria, sin sesgos que
traten de distorsionar la imagen gque
aportan, y debe ser constante, a modo de
poder detectar variaciones que revelen
tendencias sobre el comportamiento del
sistemna ante diferentes circunstancias
operativas.

En este contexto se hace necesario un
ambiente en el cual todos aquellos que

interacttan en el sistema de aviacion

puedan aportar y recibir informacion sin
temor a represalias desproporcionadas,
0, por lo menos, se reciban garantias
sobre el reconocimiento de que se pueden
cometer errores involuntarios, que en
lugar de ser meramente castigados,
deben ser analizados, contando con
informacion directa de los involucrados
como principal estrategia para prevenir
Su recurrencia.

Para que esto ocurra debe existir un
clima de confianza gracias al cual las
personas se sientan voluntariamente
motivadas a proporcionar informacion
esencial sobre la sequridad, reconociendo
de forma clara la linea que separa la
conducta aceptable de la inaceptable.

SEGURIDAD

“Una Cultura Justa en la investigacion de accidentes e incidentes,
es una cultura en la que los operadores de linea u otros no son
castigados por sus acciones, omisiones 0 decisiones tomadas
por estos acorde con su experiencia y entrenamiento, pero

¢QUE NO ES UNA CULTURA JUSTA?

Una cultura justa es erréneamente representada como uno de
dos extremos: uno en el cual todo se permite u otro en el que todo
es negligencia y se castiga.

Lo cierto es que en un ambiente de cultura justa los involucrados,
tanto los tomadores de decisiones como el personal de linea, se

Para analizar este punto debemos reconocer el abjetivo principal
gue se persigue con el establecimiento de una cultura justa.

En un sistema tan dinamico como lo es la aviacion civil, y que
enfrenta en ocasiones tantos intereses, cada uno de los grupos
de interés pretende sefialar lo que desde su perspectiva es lo
justo. Sin embargo, el objetivo de una cultura justa se fundamenta
en el compromiso de todos de hacer la aviacion civil cada vez mas

donde la negligencia marcada o violaciones flagrantes y/o actos
destructivos no son tolerados” (IFATCA, 2014).

Si bien I3 definicion puede expresar de forma clara el concepto,
su aplicacion presenta retos que deben ser constantemente
afrontados, como principal estrategia para permitir la
consolidacion de una cultura justa.

sienten compromisarios de las mejoras del sistemna; estas
mejoras vienen de un profundo analisis de aquellas situaciones
en las cuales Ias cosas no salen como esperabamos. De aqui
nace la necesidad de un compromiso compartido entre las
partes, quienes entienden que el propdsito de una cultura
justa va mucho mas alla de los intereses particulares de ellos
MISMOos.

En consecuencia, el argumento de Ia cultura justa no es una
carta que se puede sacar de bajo la manga cuando nos sea
conveniente, sino que debe irse trabajando de forma decidida
y bien pensada, cediendo en ocasiones posiciones en las que
nos sentimos gananciosos con el objetivo puesto en el largo
plazo.

seqgura, y la primera prioridad que tienen todos los servidores
de este sistema es la de garantizar Ia vida de los usuarios y de
quienes dependen del mismo.

Por esto es que la cultura debe ser justa, pero lo justo es
que todos pongamos de nuestros mejores esfuerzos para hacer
que la probabilidad de ocurrencia de un accidente sea cada vez
menor, en base al analisis continuo de la informacién que permita
fortalecer |as defensas del sistemna contra la ocurrencia de tales
siniestros.

- SEGURIDAD
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Hace algunos afos uno de nuestros instructores usaba mas o
menos la respuesta anterior como consejo sobre el éxito en el
desemperio profesional. Desde mi punto de vista, o mismo aplica
para aquellos que se proponen motivar una cultura justa en sus
organizaciones y en los sisternas que les toca manejar.

Toda actividad que involucre seres humanos viene cargada con el
fardo de sus emociones, experiencias, conocimientos, prejuicios,

temores vy, sobre todo, sus limitaciones. Por eso, aquellos que
tienen el compromiso de formentar el anteriormente mencionado
ambiente de confianza deben empezar por reconocer sus propias
limitaciones como seres humanos, y armarse cotidianamente de
mucha paciencia para poder manejarse, de modo que el concepto
pueda ir germinando en el sistema de manera gradual. Esperar
resultados inmediatos es el principal ingrediente para el fracaso
en una iniciativa tan compleja como esta. Cada paso de mejora
debe ser celosamente custodiado, porque siempre se corre el
riesgo de tomar decisiones incorrectas que nos lleven al punto
de partida, de donde posteriormente se hace cada vez mas
dificil avanzar. Es nuestra reaccién ante las
situaciones dificiles lo que define todo.

Hay quienes vaticinan que es imposible
implementar un ambiente de cultura
justa. Estos ya fracasaron en hacerlo.
Para poder impulsar una cultura justa
hay que ser parte integral del sistema
y jugar un rol de toma de decisiones en
el mismo. Ciertamente, la perfeccion del
concepto probablemente no llegue nunca,
pero cada dia debe tenerse la certeza de
gue se puede avanzar algo.

Adicionalmente, hace falta un sentido
de pragmatismo para ir lidiando con el
lado positivo ante cada reto. Pensar
que el ambiente de cultura justa que
vemos en los textos seria alcanzado en
su totalidad debe servirnos de modelo y
motivacion, pero nunca de vara con que
medir nuestro propio sistema, porque

cada ambiente tiene sus particularidades
que debemos gestionar ala medida de las
circunstancias.

Si bien todos los involucrados en el sistema cargan con
una cuota de responsabilidad en lo que concierne al fonento
de un ambiente de cultura justa, no es menos cierto
que los tomadores de decisiones, aquellos con un rol de
liderazgo en el sistemna, cargan progresivamente con mayor
responsabilidad, recayendo esta con mucho mayor peso
sobre aquellos que tienen la obligacion de decidir lo que es
aceptable y lo que no es aceptable.

Nada mas dificil, odioso y desagradable que tener que tomar
decisiones sobre el desempefio de los demas. Generalmente,
quienes toman estas decisiones son técnicos que van
escalando posiciones de responsabilidad, que conocen
por su propia experiencia las dificultades del sistema vy
tienen luego que decidir sobre el comportamiento de las
personas en un rol diferente al que estan acostumbrados.
Estos son fuertemente influenciados por dos sentimientos
encontrados: La responsabilidad de tener el sistema sobre
sus hombros y la necesidad de ganarse el afecto de sus
subordinados.

Al enfocarse primordialmente en la responsabilidad que se tiene
entre manos, los tomadores de decision pueden sentir que cada falla
que se comete es una amenaza fulminante que debe ser eliminada,
y se tiende a ser demasiado inflexible, lo que socaba la confianza
que se debe tener para poder reportar abiertamente y sin temores
informacion sobre el comportamiento del sistema. Por otro lado,
tratar en la condicion de lider de ser considerado como un jefe
‘bueno” traera consigo fuertes decepciones y es la mas segura
forma del fracaso. Los subordinados, al hacerse conscientes de su
poder de influencia, pueden tratar de hacer que el lider se torne
cada vez mas complaciente vy flexible, argumentando ante el primer
asomo de imparcialidad lo pronto que el antiguo operador de linea
ha olvidado sus raices. Realmente no es una posicion envidiable,
aunque muchos se puedan pelear por ocuparla.

Sin embargo, ni uno ni otro enfogue es el correcto, ni tampoco
un balance entre los mismos (dar a uno hoy vy al otro mafiana).
Lo gue debe siempre primar es el convencimiento claro de que el
principal compromiso es con los usuarios, con la mejora constante
del sistemna de aviacion civil y con la estrategia planteada para
permitir la reduccion en la probabilidad de accidentes de forma
constante; esto sobre la base de recibir informacion valiosa que

sustente Ias iniciativas de gestion de la seguridad operacional.
Ese debe ser siempre el Gnico norte, respetando Ias leyes, los
reglamentos y los procedimientos establecidos, garantizando
el compromiso compartido entre todos los grupos de interés.

Le toca a los tomadores de decision recordarse a si mismos,
y 3 los demas compaonentes del sistemna, que su conducta
y las decisiones que se toman en Mmomentos Criticos
(cargados de mucha emotividad) pueden tener repercusiones
importantisimas para el fomento de la cultura justa, tanto
para fomentarla como para erradicarla. Para estos se aplica la
frase de Victor Hugo, extraida de su novela Los Miserables:
‘cosa facil ser bueno, lo dificil es ser justo”. (Cest bien facile
d'étre bon, le malaisé c'est d'étre juste.)

Fuentes:
IFATCA Technical & Professional Manual (2014).
Skybrary.org

Just Culture: Balancing Safety and Accountability;
Sidney Dekker. Ashgate, 2007

Hindsight 18, Eurocontrol
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OPINION

Selfies en cabina

Selfies y videos de pilotos en servicio: Simple fenédmeno social

de diversion, 2o evidencia para una posible investigacion de

accidente o incidente de aviacion?

POR: RODOLFO A. VICTORIA

Mas de 30 afios de experiencia
combinada como piloto profesional
y como Licenciado en Derecho con
amplio conocimiento en el Derecho
Aeronautico.

Se especializd como Experto en
Gestion Pablica Directiva.

Se desempefia como Inspector de
Operaciones y Coordinador Técnico
en el Instituto Dominicano de
Aviacion Civil desde el 2012.
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LA NECESIDAD DE PRESTAR ATENCION

La regla de cabina estéril, como es requerida por la reglamentacion aeronautica, por las
normas internas de las lineas aéreas y practicada por operadores corporativos, debe ser
adoptada y practicada mas estrictamente por los pilotos de Ia aviacion general, con el
prop6sito de reducir distracciones durante fases criticas del vuelo, normalmente debajo de
los 10,000 pies de altitud.

Como referencia internacional, la Administracion Federal de Aviacion (FAA) de los
Estados Unidos impuso la regla en 1981, luego de revisar una serie de accidentes gue
fueron causados por tripulantes que se distrajeron de sus actividades operacionales al
involucrarse en conversaciones y actividades no esenciales durante fases criticas del vuelo.
Localmente, el Reglamento Aerondutico Dominicano también contempla la normativa ante
esta problematica.

ANTECEDENTES HISTORICOS

En los primeros dias de la aviacion, los pilotos tenian poco chance de contemplar
actividades no esenciales. Volar demandaba atencion constante, y tanto el ruido del viento
como el producido por el motor en una cabina abierta (y posteriormente en cabinas que

adn cerradas, filtraban mucho ruido), ahogaban la posibilidad de
mantener conversaciones con los demas ocupantes de la nave.
En aquellos afos, el vuelo por instrumentos, el esfuerzo envuelto
en “volar la aguja’, implicaba navegar un curso determinado por
sefales de radio basadas en tierra y la verificacion, a través de
audifonos, de la sefal de audio -casi siempre débil y llena de
chirridos- de “puntos y rayas” (morse), lo que también forzaba a
los pilotos a concentrarse en sus tareas y responsabilidades del
vuelo durante las condiciones instrumentales.

De algin modo, en la medida en que Ia tecnologia de la aviacion
madurd hacia la “era del jet” en los afios sesentas, el confort
y los niveles de ruido de las cabinas gradualmente las hicieron
parecer mas como oficinas y por ende, mas conductivas
3 generar distracciones. Mas personas y mas tripulantes a
bordo, la automatizacién (pilotos automaticos), comidas a bordo,
materiales de lectura y muchas otras amenidades, hicieron adn
mayor la disponibilidad y la comodidad para realizar actividades
no relacionadas con el vuelo en si durante el tiempo de vuelo.

Posteriormente, la introduccion de
los registradores de voz COmMO un
instrumento observador objetivo
abordo vy fuente principal de evidencias,
jugd un papel importante en Ia
evaluacién del problema durante las
investigaciones  de  accidentes,

en I3 eventual implementacion de
medidas reglamentarias por parte
de las autoridades de aviacion civil.
Estos registradores han servido como
mecanismos para proyectar el origen
y la secuencia de los eventos que han
conducido 3 los accidentes e incidentes.

Como novedad  afiadida
modernamente, los IPads, los teléfonos
inteligentes y otros dispositivos de pantalla de cristal crean
numerosas distracciones, ya que “bepean’, vibran, emiten tonos
0 relampaguean para llamar la atencion. Pero, cuando se esta
volando, ¢son estas alertas lo mas importante o podrian esperar,
ya gue toda falta de esta naturaleza sera acreditada como “error
del piloto”, y padria lesionar vidas e intereses de terceros?

En la actualidad, el transporte de personas por via aérea vy

el uso de las redes sociales se han convertido en actividades
primordiales de la vida del hombre moderno. Ya no hay vuelta
atras: cada dia son mas los que dedican parte importante de
su tiempo a colgar selfies (autofotos), imagenes o videos, asi
Como 3 escribir pensamientos o @ monitorear lo propio de otros,
conocidos o no, en las redes.

Esta actividad podria ser considerada como una nueva moda
inofensiva, aungue si se realiza sin moderacion, de seguro atraera
la atencion de psicélogos que verian en ella un nuevo objeto
de estudio al que relacionarian con un narcisismo de caracter
patoldgico. La frecuencia con la que se cuelgan fotos en las redes
sociales es proporcional al grado de narcisismo de cada uno.

EL PROBLEMA

La moda de autorretratarse (selfies) que se ha puesto en boga
entre los pilotos de lineas comerciales ha creado una gran polémica
a nivel internacional, ya que para muchos, no es compatible el

hacerse selfies con estar pendiente al
cien por cien del funcionamiento de un

La muy extendida e
moda de colgar
selfies de pilotos en
Servicio representa
un peligro potencial
para la sequridad
operacional de la
aviacion.

Muchas lineas aéreas prohibieron a sus

pilotos realizar selfies en pleno vuelo
y prometieron investigar los selfies
que circulaban por las redes sociales
para sancionar a los pilotos que habian
cometido tal temeridad.

La distraccién para sacar un selfie que
consciente y voluntariamente asume un
piloto puede traer consecuencias. ¢AGN
no lo creen?

La Junta Nacional de Seguridad del
Transporte de EEUU (NTSB por sus siglas
eninglés) reveld que la distraccion ocasionada por tomarse selfies
serfa la causa de un accidente de avidn que ocurrié en Colorado,
USA, en mayo de 2014, donde murieron el piloto Amritpal Singh

y Su pasajero.

“La distraccién del piloto por el uso de su celular mientras
maniobraba a baja altitud contribuyo con el accidente’, manifesto

la NTSB en su reporte.

- SEGURIDAD
== OPERACIONAL
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Una camara GoPro estaba montada sobre el
tablero de Ia aeronave, enfocando hacia la cabina. La
camara no capturo el vuelo que resultd fatal, pero
las grabaciones registradas sobre vuelos anteriores
realizados ese mismo dia, mostraban el patron
conductual del piloto tomandose autorretratos con
su celular y también enviando mensajes de texto.

Si aun asi, mientras operas los controles de una
aeronave te atreves a posar tras el objetivo de
la camara de fotos, es obvio que estds aportando
datos de tu imprudencia, conducta temeraria v,
ademas, con tu propia foto se lo estas poniendo muy
facil a quienes investiguen tu eventual siniestro y a
las compafiias de seqguros. ¢Quieres mas pruebas?

EL FACTOR HUMANO

El hombre, maravillosa y sofisticada maquina en
términos anatomicos vy fisiologicos, pero compleja en
términos psicoldgicos, ha intentado conquistar los
aires desde los anales de su historia. Se requirid de
varios siglos de esfuerzo para que, por fin, el hombre fuera capaz
de volar; pero desde ese primer vuelo, el hombre se enfrentd al
mas grande de los retos que pudo imaginar.. su propia condicion
de ser humano.

Dentro del sistema aeronautico, el hombre es la parte mas
flexible, adaptable y valiosa, pero es también, la mas vulnerable
3 las influencias que pueden afectar negativamente a su
comportamiento. Es precisamente esta vulnerabilidad la causante
de que los pilotos se involucren en situaciones que desencadenan
los sucesos de accidentes o de incidentes de aviacién que,
usualmente, son el resultado del llamado “error del piloto”.

La frase “error del piloto” es utilizada para designar mditiples
factores que enlamayoriade los casos de accidentes o incidentes,
pueden constituir hasta el 30 % de las causas determinantes en
la aviacion general, y también, en |a aviacion de transporte regular
0 No reqular, aungue en menor porcentaje debido a que en este
segmento, el personal aeronautico es sometido a procesos de
entrenamiento mas estrictos y adecuados para desempefiarse
operando en tripulaciones compuestas que gestionan mejor los
riesgos bajo coordinacion en cabina (CRM).

Aungue los errores humanos se pueden categorizar o catalogar
de muchas maneras, especificamente los errores de pilotos, de
acuerdo a las estrategias de toma de decisiones, se pueden
categorizar en dos grandes renglones: errores tacticos, que
pueden ser atribuidos directamente a un comportamiento o0 a una
actitud elegida por el piloto v llevada a cabo con determinacion; y
errores operacionales, que pueden ser originados en errores en
la instruccion u omisiones cometidas durante el entrenamiento.

Usualmente es poco lo que puede hacerse para eliminar los
errores tacticos cometidos por aquéllos que intencionalmente
ignoran las buenas practicas de vuelo, pero nunca deberemos
dejar de aconsejar, 0 de alguna manera, tratar de orientar el
comportamiento de las nuevas generaciones de pilotos hacia
un mayor sentido de conciencia, responsabilidad, prudencia y
madurez, para que puedan desempefiarse en forma juiciosa y
mantenerse en el aire, fuera de los archivos de los investigadores
de accidentes de aviacién. Esa es nuestra responsabilidad moral.

LA REGLAMENTACION

Al margen de lo moral, las autoridades de aviacion tienen el
deber de velar (vigilar) el cumplimiento de normas como la de

la cabina estéril, que legalmente aplica a las
operaciones bajo RAD 121 (transporte interno
e internacional, regular y no regular) y también
3 las operaciones que se realizan bajo RAD
135 (operaciones comerciales internas e
internacionales), como se especifica en las
subsecciones 121542 y 135100, "Deberes de
los Tripulantes de Vuelo”, que tacitamente
expresan:

a) Ningan titular de certificado debe requerir,
ni ningdn miembro de la tripulacion de vuelo
debe realizar, ninguna funcion durante lIa
fase critica de vuelo, excepto las que no
sean las requeridas para la operacion segura
del avion. Deberes tales como llamadas
requeridas de la compafila, hechas con
propasito no relacionado con la seguridad,
tales como ordenar suministro de cocina y
confirmacién de conexiones de pasajeros,

anuncios a los pasajeros promoviendo
compafiia o sefialando puntos de interés vy
llenado de némina de la compafiia y controles

d

relacionados, no son requeridos para la
operacion segura de la aeronave.

b) Ningdn tripulante de vuelo puede
comprometerse y ningdn piloto al mando
puede permitir ninguna actividad durante
una fase critica del vuelo, que pueda distraer
cualquier tripulante de vuelo de la ejecucion
de sus deberes 0 pueda interferir en cualquier
forma con la conduccién apropiada de sus
deberes, tales como comer, participar de
conversaciones sin importancia dentro de
la cabina de mando, o comunicaciones sin
importancia entre |a cabina de pasajeros vy la
cabina de mando; y la lectura de publicaciones
no relacionadas con la conduccién apropiada
del vuelo, y que no son requeridas para la
seguridad del vuelo.

) Para los propésitos de esta sub-seccién,

fases criticas de vuelo incluyen todas las operaciones en
tierra, abarcando rodaje, despeque y aterrizaje, y todas otras

..nunca deberemos
dejar de aconsejar,
0 de alguna manera,
tratar de orientar
el comportamiento

de las nuevas

generaciones
de pilotos hacia
un sentido de

Mayor conciencia,

responsabilidad,
V madurez, para
que puedan

desempenarse en

forma juiciosa y
Mmantenerse en
el aire, fuera de
los archivos de

los investigadores
de accidentes de

aviacion.

operaciones de vuelo conducidas por
debajo de 10,000 pies, excepto en
vuelo de crucero.

Nota: "Rodaje esta definido como
el movimiento de un avién bajo su
propia potencia sobre la superficie
de un aergdroma’”.

La toma vy manipulacion de
autorretratos no se excluye de las
actividades ajenas a los deberes
de un tripulante cuando éste debe
mantener una cabina esteéril.

Pero, para objetabilizar igualmente
la moda de los selfies en las
operaciones de aviacion general no
comercial, nos podemos prevaler
de las disposiciones del RAD 91,
que prescribe tacitamente sobre Ia
responsabilidad y los deberes del
piloto al mando, como se expresa en
las siguientes subsecciones:

91.3 RESPONSABILIDAD
Y AUTORIDAD DEL
PILOTO AL MANDO

a) El piloto al mando de una aeronave
es directamente responsable por, v
es la autoridad final para la operacion
de su aeronave asi como de la
seguridad de todos los miembros
de la tripulacion, pasajeros y carga
a bordo cuando las puertas estan
cerradas.

El piloto al mando también debe
ser responsable para la operacion
y sequridad del avion desde el
momento en que el avidn esté listo
para moverse con el proposito de

despegar hasta el momento que finaliza el vuelo y los motor(es)
usado(s) como propulsion primaria son apagados.

- SEGURIDAD
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9113 OPERACION DESCUIDADA
O TEMERARIA

A) OPERACIONES DE AERONAVES CON EL PROPQSITO DE

NAVEGACION AEREA. Ninguna persona podré operar una
aeronave en forma descuidada o temeraria, de tal forma que
ponga en peligro la vida o |a propiedad de otro.

OPERACIONES DE  AERONAVES CON PROPOSITOS
DIFERENTES AL DE LA NAVEGACION AEREA. Ninguna
persona podra operar una aeronave, con proposito diferente
al de la navegacion aérea, en ninguna parte de la superficie

91.21 DISPOSITIVOS
ELECTRONICOS PORTATILES.

a) Excepto a lo previsto en el parrafo (b) de esta subseccion,
ninguna persona podra operar, Ni puede cualquier operador
o0 piloto al mando de una aeronave permitir Ia operacion de
cualquier dispositivo electrénico portatil en cualquiera de
las siguientes aeronaves civiles registradas en Republica
Dominicana:

1) Aeronaves operadas por el Titular de Certificado de
Operador Aéreo.

2) Cualquier otra aeronave mientras ésta esté operada baj
reglas de vuelo por instrumentos (IFR).

b) El parrafo (a) de esta subseccion no aplica a:

1) Registradores de voz portatiles.

2) Dispositivos de audicién para personas sordas.
3) Marcapasos de corazon.

4) Afeitadoras eléctricas; o

5) Cualguier otro dispositivo electrénico portatil que
el operador de la aeronave haya determinado que no
causara interferencia con el sistemna de navegacion o de
comunicaciones de la aeronave en Ia cual sera usado.

) En el caso de una aeronave operada por el titular de un
certificado de explotador de servicios aéreas, la determinacion
requerida en el parrafo (b) (5) de esta subseccion debera

SEGURIDAD -
OPERACIONAL |

de un aerdédromo usado por una aeronave con propésitos
comerciales (incluyendo areas usadas por esas aeronaves
para recibo o descarga de personas o0 carga), de una manera
descuidada o temeraria, que ponga en peligro la vida o
propiedad de otro.

Y por si mas hiciere falta, la utilizacién, durante las fases
implicitamente criticas del vuelo, de dispasitivos electronicos
extrafos a los incluidos en la certificacion de las aeronaves, se
puede considerar que pone en peligro la sequridad operacional y
esto esta cubierto en el RAD 91, como se puede observar en la
siguiente subseccion:

ser hecha por ese operador de la aeronave sobre la cual el
dispositivo en particular sera utilizado.

En el caso de otra aeronave, la determinacién puede ser
hecha por el piloto al mando u otro operador de la aeronave.

Este articulo solo procura, por el momento, “sembrar una
semilla” de prudencia en la mente del lector inteligente que se
preocupa por la seguridad operacional en la aviacion.

En esta imagen, tomada de las redes del internet, se
observa Ia cabina de un B777 en pleno vuelo, sobrevolando
una ciudad en horas de la noche; nos preguntamos: ¢y donde
esta el piloto?

Ente publico auténomo creado en virtud de
la Ley 491-06 con la responsabilidad del
control y supervisién de la aviacién civil en
la Reptblica Dominicana. Organismo
rector y supervisor de la Academia Su-
perior de Ciencias Aeronéuticas ASCA.

Tel.:809-274-4322

Av. México, Esq. 30 de marzo, Santo Domingo, Rep. Dom.
https://www.idac.gob.do

En las redes sociales estamos:

http:/ /www.facebook.com/idacrd

http:/ /twitter.com/IDAC_INFFORMA
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SEGURIDAD

e O de d equridad
Operacional, define el Sistema

de Gestion de la Sequridad Operacional
(SMS) como un enfoque sistematico para
la gestion de la Seguridad Operacional
que incluye las estructuras organicas,
la obligacion de rendicion de cuentas, las
politicas y los procedimientos necesarios.

Por otro lado, el Documento
OACI 9859, Manual de Gestion de la
Seqguridad Operacional, indica que tres
caracteristicas definen un SMS por ser:
sisternatico, proactivo y explicito. Estas
caracteristicas constituyen diferencias
claves entre el SMS vy otras iniciativas
previas existentes para el mejoramiento
de la seguridad operacional, tales como
la Prevencion de Accidentes (PREVAC),
los Factores Humanos, la Gestion de los
Recursos en Cabina (CRM), el Programa
de Mantenimiento de Aeronavegabilidad
Continua (CASS), entre otros.

En torno a la primera de las
caracteristicas citadas, el Doc. 9859
explica: "El SMS es sistematico porque
las actividades de gestion de I3
seguridad operacional estan de acuerdo
3 un plan predeterminado y se aplican
de manera coherente a3 través de
toda la organizacion. Un plan de largo
alcance para mantener bajo control los
riesgos de seguridad operacional de
las consecuencias de los peligros se

SuU caracter sistemnatico y estratégico,
las actividades del SMS se dirigen a una
mejora gradual pero constante, y no a
un cambio instantaneo y fundamental.
El caracter sistematico del SMS también
conduce a concentrarse en los procesos
en vez de las consecuencias”.

Ahora bien, qué son los sistenas
de gestion? Cual es el ambito de
aplicacion de los sistemas de gestion
en el sistema aeronautico? Cudles son
las caracteristicas de los sistemnas
de gestion? y Cuales son los aportes
concretos de la vision sistémica a la
gestion de la seguridad operacional?

La Norma ISO 9001 2005 define un
Sistena de Gestion como un conjunto
de elementos mutuamente relacionados
0 que interactUan, para establecer la
politica y los objetivos y para lograr
dichos objetivos.

De lo anterior, podemos concluir
que los sistemas de gestion:

Estan compuestos por  mdltiples
elementos;

» Que dichos elementos se

relacionan entre sf; y que

« Estan orientados al logro de
objetivos especificos.

ORIGEN DE LQOS SISTEMAS DE GESTION

sectares de la industria. En el 1971, el Instituto de Estandarizacion
Britanico publicé la Norma BS 9000, especificamente para el
aseguramiento de la calidad en la industria electronica. En el 1979,
nuevas barreras son superadas y la BS 9000 pasa a ser la BS
5750, mas general y aplicable a todo tipo de industria. En 1987 la
Organization International for Standarization (ISO), a partir de estos
sistemas de normalizacién inicia Ia serie de estandarizacion actual
ISO 9000 (sistenas de gestion de calidad) y posteriormente, 1SO
14000 (sistemas de gestion de medio ambiente).

Paralelamente en la industria aeronautica, las décadas de 1950
y 1960 correspondian a la época de los factores técnicos. El
desempefio del sector mejoraba a través de la correccion de
aspectos de disefo e ingenierfa de las aeronaves. No es, sino hasta
inicios de la década de 1970 que se inicia la investigacion de los
factores humanos y por ende, el desarrollo de la documentacion
correspondiente.

Figura 1: La evolucion de la seguridad operacional
Fuente: Doc. 9859, Tercera Edicion, 20713

de servicios. La Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas,
internacional (ALPA), desarrollo su programa de SMS en
torno a los cuatro pilares en el afio 2000. Serfa a partir del
trabajo de ALPA, que las autoridades tales como la FAA vy la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) adoptarian
el marca de los & pilares!”

Algunas fuentes sitGan el origen del SMS y de otros
sistemas de sequridad especificos (como el sistema de
gestion de sequridad maritima y sistema de gestion de la
seqguridad ferroviaria) en los sistemas de gestion de seguridad
y salud ocupacional (OSHSMS), de los cuales, en la actualidad
el mas relevante es OHSAS 18000, que data del 1999 y toma
como base para su elaboracion las normas 8800 de Ia British
Standard (1996). La relacion del SMS con los sistemas de
seguridad y salud es aln mas estrecha, puesto que ambos
consideran la identificacion de peligros vy la gestion de riesgos.
Si bien existen sistemnas para la gestion de seguridad vy
salud preliminares al BS 8800 como el modelo de Control de
Perdidas (1969), es innegable que estos sistemas emplearon
principios utilizados previamente en el ambito de la calidad.

El Doc. 9859 reconoce “los procesos especificos del SMS
se nutren de principios de calidad”. No obstante, el SMS
se diferencia de otros sistemas de gestion por el objetivo
persequido: sequridad operacional. Asi, mientras la calidad
persigue la satisfaccion del cliente y la sequridad y salud
ocupacional persigue evitar los accidentes y enfermedades
profesionales, el SMS pone el foco en el rendimiento en materia
de seguridad operacional a los fines de evitar accidentes e
incidentes de aviacion.

1- The History of Aviation SMS Programs and Four Pillars.
SMS PRO blog. Posted by Tyler Britton on Feb 10, 2076.
http.//aviationsafetyblog.asms-pro.com/blog/history-aviation-sms-programs
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CARACTERISTICAS DE LOS SISTEMAS DE GESTION

Independientemente, se trate de sistemas de gestion de calidad
(QMS), sistemas de gestion de seguridad y salud Ocupacional
(OSHSMS), sistemnas de gestion de medio ambiente (EMS) o
de cualquier otra indole, podran observarse las siguientes
caracteristicas:

* Liderazgo. Se reconoce un rol preponderante de la alta
direccion para promover las politicas y los objetivos
especificos derivados de la misma.

« Compromiso de las personas. Se precisa el involucramiento
de todo el personal de la organizacion. Cada miembro debe
conocer la politica y su aporte dentro del sistema, para lo
cual, se le debera proveer de competencias especificas.

* Enfoque a procesos. Los procesos y sus interacciones se
definen 3 los fines de alcanzar los objetivos establecidos.
Para aplicar el enfoque en procesos es necesario analizar
la organizacion en términos de fuentes de entrada
(proveedores), entradas, actividades, salidas y receptores
de salida (clientes). En todos los casos, se consideraran los
procesos vinculados a la razon de ser de la organizacion, v
los procesos para dar cumplimiento a los distintos aspectos
requeridos por las normas consideradas.

Fuentes de Entradas Actividades

r
PROCESOS

* Documentacién. Las politicas, los abjetivos vy las
responsabilidades, asi como los procesos y procedimientos
de |a organizacion se documentan y revisan periodicamente
para asegurar su pertinencia.

* Decisiones basadas endatos. La organizacion define métricas
y las compara con el desempefio de la organizacion, a los
fines de emprender acciones y reencausar la estrategia.

 @Gesti6n de las Relaciones. Se reconoce la importancia de
las fuentes de entrada (proveedores) y los receptores de
entrada (clientes).

* Mejora Continua. Las actividades de Ios procesos
consideran el Ciclo Deming o ciclo PHVA, lo que contribuye
3 la organizacion de la empresa, primero, planificando los
objetivos, realizando las acciones planificadas, verificando los
resultados obtenidos y finalmente, emprendiendo acciones
para mejorar los resultados.

Receptores
de las Salidas

PRECEDENTES

Por gjempla, en
proveedores
internos o
externos), en
clientes, en otras
partes
interesadas
pertinentes

EMERGIA,
INFORMACION
Par ejemplo, enla
forma de
materiales,
recursos,

requisitos
L

' INFORMACIGN

: Por ejempla, enla
| forma de producto,
servicio, decision

i
i

Posibles controles v punto de

control para hacer el seguimiento

del desempefio y medirlo

Figura 2 La evolucién de Ia sequridad operacional / Fuente: Norma ISO 9000: 2015
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: POSTERIORES

! Paor ejemplo, en

i
: clientes [Internos

| oexternos), n
i otras partes
| interesadas
i_pertinentes.

Figura 3 Ciclo PHVA
Fuente: Deming

VENTAJAS DE LOS
SISTEMAS DE GESTION

Entre las principales ventajas de trabajar bajo un
sisterna de gestion, podemos citar:

« Mejoran la comunicacién con las partes interesadas, tanto
internas como externas.

- Facilitan la trazabilidad del trabajo realizado.

» Facilitan Ia gestion de la organizacion en torno a uno o varios
objetivos especificos.

- Facilitan la identificacion de riesgos y oportunidades.

« Permiten discernir entre las actividades que generan valor y las
gue no o generan.

+ Generan productos y servicios consistentes y segdn los
estandares establecidos.

« Facilitan la supervision y el control de las actividades.
« Disminuyen el tiempo requerido en curvas de aprendizaje.

« Aumentan la ventaja competitiva, permitiendo el acceso a
nuevos mercados para los cuales el establecimiento de un
sisterna de gestion constituye un requisito.

Asi el SMS se diferencia de otras iniciativas de
seguridad operacional, porque:
« Incluye politicas, responsabilidades, procesos y procedimientos.

- Pone el foco en los procesos continuos de identificacion de
peligros y gestion de riesgos.

- Planifica las actividades de gestion de riesgos y aseguramiento

de la seguridad operacional.

« Establece indicadores de rendimiento y promueve la mejora

continua.
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INTEGRACION DE LOS SISTEMAS DE GESTION

En la actualidad, las organizaciones operan en contextos dinamicos y complejos, en los
gue se precisa dar respuesta a distintas demandas y requerimientos, que vienen dadas en
funcion del tipo de actividad gue se realiza y la estrategia del negocio. Una organizacion, por lo
tanto, podria operar varios sistemas de gestion para el cumplimiento de varios abjetivos. Lo
anterior, ha evidenciado la necesidad de sisternas esbeltas, funcionales, dinamicos vy flexibles.
Los sistemnas de gestion integrados (SGl) permiten gestionar varios objetivos empleando una
misma plataforma operativa, documental y tecnoldgica.

Con relacion a la integracion de los sistemas, el Doc. 9859 explica: “Existe una tendencia
en desarrollo en la aviacion civil, la que trata de integrar todos estos sistemas de gestion
como componentes funcionales del sistemna de gestion empresarial dominante”. En ese mismo
sentido, cita como posibles beneficios de |3 integracion:

a) Reduccién de Ia duplicacion vy, por tanto, de los costos;
b) Reduccion de los riesgos institucionales generales y un aumento en la rentabilidad;
c) Equilibrio de objetivos potencialmente conflictivos; y

d) Eliminacion de responsabilidades v relaciones potencialmente conflictivas.”

SEGURIDAD =

ANEXO 19
(RAD 110)

11 Responsabilidad
funcional y compromiso
de Ia direccion

(1101)

1.2 Obligacion de rendicion
de cuentas sobre |3
sequridad operacional
(1M013)

1.3 Designacion del
personal clave de
seqguridad operacional
(1015, 11017 11019)

14 Coordinacion de la
planificacion de respuestas
ante emergencias

(110.21)

1.5 Documentacion SMS
(110.23)

27 |ldentificacion de
peligros
(110.33)

ISO 9001
2015

5.21
Establecimiento
de la politica de la
calidad

5.2.2 Comunicacion
de Ia politica de la
calidad

51 Liderazgo y
COMPromiso

5.3 Roles,
responsabilidades
y autoridades en la
organizacion

75 Informacion
documentada

44 Sistema de
gestion de la
calidad y sus
procesos

IS0 14001
2015

5.2 Politica
ambiental

51 Liderazgo y
COMPromiso

5.3 Roles,
responsabilidades
y autoridades en
la organizacion

8.2 Preparacion
y respuesta ante
emergencias

75 Informacion
documentada

4.3 Determinacion
del alcance del
sistema de
gestion ambiental

41 Comprension de
la organizacion y de
Su contexto

El siguiente cuadro ilustra los requisitos comunes al SMS vy los principales sistemnas de gestion conocidos:

OHSAS 18001
2007

4.2 Politica de SST

447 Recursos, funciones,
responsabilidad y autoridad

4471 Recursos, funciones,
responsabilidad y
autoridad

447 Preparacion
y respuesta ante
emergencias

444 Documentacion

441 Recursos, funciones,
responsabilidad y
autoridad

446 Control operacional

4.31 Identificacion de
peligros, evaluacion de
riesgos y determinacion de
controles
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2.2 Evaluacion y 6. Planificacion
mitigacion de riesgos de
seguridad operacional

(110.35)

4.37 Identificacion de
peligros, evaluacion de
riesgos y determinacion
de controles

6 Planificaciéon

31 Observacion y medicion
del rendimiento en materia
de sequridad

(1M041)

91 Seguimiento,
medicion, analisis y
evaluacion

9.2 Auditoria interna

9.3 Revision por la
direccion

91 Seguimiento,
medicion, analisis y

4.5.31 Investigacion de
incidentes

evaluacion 451 Medicion y
9.2 Auditoria Seguimiento del
interna desempefio

4.5.2 Evaluacion del
cumnplimiento legal

455 Auditoria Interna

9.3 Revision por la
direccion

4.6 Revision por la
direccion

3.2 Gestion del cambio 6.3 Planificacion de

81 Planificacion 437 |dentificaciéon de

(11043) los cambios y control peligros, evaluacion de
operacional riesgos y determinacion
de controles
3.3 Mejora continua del 10 Mejora 10 Mejora 4.5.3.2 No conformidad,
SMS accion correctiva y accion
(1Mous) preventiva

47 Instruccion y 72 Competencia

442 Entrenamiento,
formacion y toma de
conciencia

72 Competencia

educacion

(M0. 53)

4.2 Comunicacion de Ia 73 Toma de
seqguridad operacional conciencia

(110.55) 7. Comunicacion

73 Toma de
conciencia

44.3 Comunicacion,
participacion y consulta

74 Comunicacion

Figura & Relacién Requisitos Normativos

Si bien es cierto que la integracion de los sistemas genera un sin
ndmero de ventajas y permite dar respuesta a entornos altamente
globalizados, como es el de Ia aviacion, también hay que considerar
las posibles desventajas, entre ellas, hay que considerar la pérdida
de vista de los objetivos, |a burocratizacion de los procesos, la
baja especializacion del personal y Ia escasa implementacion de
metodologias especificas para la evaluacion del riesgo y el aumento

SEGURIDAD
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Fuente: Creacién Propia

de la posibilidad de que se pierdan de vista los aspectos criticos,
restando importancia a o mas relevante y dando preferencia al
cumplimiento estético.

Ya sea que se trate de un SMS o de un SGI, no hay sistema a

prueba de personas, por lo que el logro de los objetivos estara
siemnpre supeditado a que la organizacion posea un interés genuino
de hacerlo bien y de que las cosas funcionen.
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OPINION

POR: ALAN E. ARIAS BATLLE

Mas de 30 afios de experiencia
como piloto profesional.

Graduado en la Academnia Militar
Batalla de Ias Carreras y en la
Escuela de Aviacion, Fuerza Aérea
Dominicana.

Cuenta con habilitaciones en las
siguientes aeronaves: B-737-800,

B737-200, Cop. B727-200, MD-80s,

D9, SD-360, Ba-31/32, BE-1900,
entre otros.

Mas de 15 afios como colaborador
en el Instituto Dominicano de
Aviacion Civil, donde actualmente
se desempefia como Inspector de
Operaciones y Coordinador Técnico.

VUELOS ILEGALES:

Factor de riesgo para la Seguridad
Operacional de la Aviacion

- ¢Por qué importa si su vuelo charter
es operado por un transportista
aéreo privado?

- ¢No Todos los operadores de aviones
tienen los mismos derechos?

- iNO!

- Antes de concluir que: jEsto no me
aplica a mi! .. lea un poco mas.

Muchos  operadores  privados, sin
saberlo, han participado en lo que el IDAC
consideraria una operacion de vuelo ilegal,
y Si se descubre, seran sancionados,
revocados los certificados, multados e
incluso hasta sometidos a prisién.

¢Compartir gastos para un vuelo?

¢Es correcto vy legal bajo RAD 917 Si,
lo es siempre y cuando los gastos se
compartan igualmente entre todos en el
avion, incluyendo al piloto.

Pero ¢/qué sucede si tus amigos dicen,
"Hey, te damos dinero para gasolina si
nos vuelas a arroyo Barril para comer

mariscos”? Para esto tienes que tener
un Certificado de Operador Aéreo (AOC)
bajo RAD 135, porqgue te has convertido,
quizas sin conocimiento, en operador de
un charter. ¢Por qué? iEstas recibiendo
compensacion para la gasolina de tu
aeronave!

Durante casi una década, algunos
operadores de aeronaves bajo RAD 91
(privados) han incursionado en la venta
de vuelos sin estar amparados de un
Certificado de Operador Aéreo (AOC).

Dicha accion es ilegal y considerada
peligrosa, ya que se incurre en violaciones
a la Ley No. 491-06 de Aviacion Civil de
Ia Repablica Dominicana y al Reglamento
Aeronautico Dominicano asi como a
la ley de impuestos sobre la renta,
entre otras disposiciones normativas,
que conllevarian sanciones de prision,
pecuniaria o cancelacién de los certificados
emitidos por el IDAC, tanto para las
tripulaciones como para los propietarios

de las aeronaves.

SEGURIDAD

Los vuelos ilegales son operados por entidades que no son
compafiias aéreas poseedoras de un Certificado de Operador
Aéreo (AOC) autorizadas por el IDAC y que no cumplen con los
estrictos estandares de seguridad exigidos a la aviacion comercial.
Algunos de los mayores riesgos de vuelos ilegales a los pasajeros,
tripulantes y al duefio del avion es la ocurrencia de un accidente
aéreo v la pérdida potencial de cobertura de seguro (el costo de la
cobertura de seqguro para una aerolinea legalmente certificada con
su AOC es mucho mas alto debido a las protecciones que aplica
tanto al pasajero, a terceros y a la aeronave misma).

Las polizas de seqguro para aeronaves privadas a menudo incluyen
una clausula que anula el seqguro si la aeronave es operada en
violacion de las disposiciones de la clausula que describe su uso. La
violacién de esta clausula podria invalidar totalmente la cobertura
de la poliza, {dejando a los pasajeros sin proteccion!

Las operaciones charter ilegales llegaron a la vista del pablico en
los Estados Unidos en el 2005 con el accidente de una aeronave
Bombardier Challenger CL-600 en Teterboro, las empresas que
operaban la aeronave no tenfan certificacion de la FAA para esa
operacion vy las mismas se convirtieron para el Departamento de
Transporte (DOT) y la Federal Aviation Administration (FAA) como
las “Mas buscadas” de la aviacion.

El procedimiento de enforzamiento contra estas dos empresas,
sus duenos y los empleados, fue vigilado muy de cerca por la
industria de Ia aviacion. Las actividades ilegales de estas empresas
resultaron en sanciones del DOT; Revocacion de certificados de la
FAA; y finalmente, acusaciones de fraude federal condenatorias
y tiempo de carcel para algunos empleados y ejecutivos de las
mismas.

En Ia lucha contra los vuelos ilegales nosotros podriamos no
siempre estar de acuerdo con las normas o la aplicacion de los
reglamentos por parte del IDAC, sin embargo, los requisitos
estrictos para las empresas con AOC existen por una razon:
Seguridad Operacional.

COMO DETERMINAR SI SU OPERADOR ES
ILEGAL:

Sila oferta suena demasiado buena para ser verdad, probablemente
lo es.

Los operadores ilegales son capaces de ofrecer precios
significativamente mas bajos, pero con muy elevado riesgo, como
lo hemos mencionado anteriormente (falta de entrenamiento,
mantenimiento, cobertura de seguros no adecuadas, etc.).

Por regulacion, toda aeronave comercial con AQC, debe llevar a
bordo una serie de documentaciones tales como: manuales de
operador aéreo de la empresa, certificado de matricula, certificado
de aeronavegabilidad, certificado de operador aéreo (AOC), entre
otros, teniendo asi, tanto el usuario como cualquier inspector,
evidencias de la seriedad del operador.

Se debe pedir a cualquier operador copia y el nimero del Certificado
de Operador Aéreo AOC. Un operador con AOC, estara encantado
y orgulloso de mostrarlo.

Los operadores comerciales con AOC, son sujetos a vigilancia
mucho mas exhaustiva por parte del IDAC, en todos los aspectos
gue tiene que ver con la seguridad operacional, cumpliendo con la
Ley No. 491-06, RAD 119, RAD 135 a diferencia de aquéllos que no
son certificados como transportistas o empresas comerciales, a
los que no se le requiere cumplir con las normas antes mencionadas.

Parte de los requisitos exigidos a las lineas aéreas para la
obtencion y mantenimiento de su AOC y que no son exigidos a la
aviacion particular bajo RAD 91, son los siguientes:
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El IDAC, realiza esfuerzos para combatir
este delito en aras de sanear la aviacion
dominicana y el progreso de |a aviacion
comercial legalmente constituida
y poseedoras de Certificado
de Operacién Aérea (AOC).

Vigilancia: EI IDAC ejerce mucho mas vigilancia como lo recomienda
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) en su
Documento 8335 a un operador con su AGC en comparacion con
un operador bajo RAD 91 en una operacion ilegal. Esta vigilancia
Crea una operacion mas segura, dando mayores garantias a
quienes pagan por el servicio recibido.

Rendicién de cuentas: El IDAC tiene al operador aéreo con AQC a
un nivel muy elevado vy tiene Ia capacidad de responsabilizario en
|a operacion por sus acciones u omisiones.

Capacitacién: Para los pilotos de un operador con AOC el
entrenamiento es obligatorio y recurrente. Pilotos de un operador
bajo RAD 91 estan sujetos a requisitos menos rigurosos de
formacion.

Mantenimiento: Un avién utilizado en una operacién de una linea
aérea con su AOC, debe mantenerse con normas estrictas, v
sblo personal de mantenimiento altamente capacitado puede
realizar el mantenimiento de estas aeronaves.

Prueba de Alcohol y Drogas: Los pilotos y mecanicos de los
operadores comerciales con AOC, deben someterse previo
al empleo y regularmente a pruebas de alcohol y drogas. Los
operadores ilegales no realizan estas pruebas a sus empleados.

Experiencia: Los operadores comerciales con AOC, requieren a
sus pilotos tener un relativo nivel de experiencia. Los operadores
ilegales no siguen estas Mismas NOrmMas.

Cobertura de sequro: Ademas de |a posible pérdida de cobertura
de seguros mencionados anteriormente, el IDAC requiere un nivel
minimo de cobertura de sequros para obtener un Certificado de
Operador Aéreo. Los operadores ilegales pueden no tener un
seguro adecuado para cobertura de lesiones o pérdida de vidas
0 propiedades en caso de un accidente.

El IDAC, realiza esfuerzos para combatir este delito en aras de
sanear la aviacion dominicana y el progreso de la aviacion comercial
legalmente constituida y poseedoras de Certificado de Operacion
Aérea (AQC).

En Resumen, jCuidado con Ias contrataciones con estas personas
0 empresas piratas..! ya que puedes correr el riesgo de abandono
en cualquier aeropuerto, incumplimiento de horarios o lo peor,
quedar desamparado en caso de accidentes o incidentes sin poder
reclamar legalmente.

iExijale a su operador aéreo que le muestre su Certificado de
Operador Aéreo (AOC) para la confirmacion de su legalidad!

Y recordar que los requisitos para empresas bajo RAD 135
proparcionan un nivel superior de seguridad tanto de operacional
como de mantenimiento sobre los operadores bajo el RAD 91y
aseguran que el operador bajo RAD 135 es capaz de manejar
adecuadamente Ias pérdidas si no logra el nivel de sequridad.

Reporte cualquier sospecha de vuelos ilegales (puede
ser anonimo) llamando al Departamento de Operaciones
del IDAC al 809-274-4322 ext. 2257 0 a los inspectores

asignados en su area.
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POR EDDIAN MENDEZ

a Direccion de Navegacion Aérea (DINA) es el area

del Instituto Dominicano de Aviacion Civil (IDAC)

responsable de I3 provision de los servicios a la

navegacion aérea en los aeropuertos vy el espacio
3éreo delegado por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) a la Reptblica Dominicana. La DINA,
como se le refiere internamente, es responsable de la
Gestion de los Servicios de Transito Aéreo, de la Gestion de
la Informacion Aeronautica, del Servicio Movil Aeronautico
y del Servicio de Radio Ayudas a la Navegacion Aérea.

Los servicios ofrecidos por la DINA estan dirigidos a
los usuarios del sisterma de navegacion aérea del pars,
como son: los aeropuertos, operadores de lineas aéreas,
la aviacion general y militar, ya sea llegando, saliendo o
sobrevolando el espacio aéreo, asi como a todas aquellas
personas que requieren la informacion aeronautica de
la Repiblica Dominicana. Su objetivo es garantizar la
seguridad, continuidad y regularidad del transporte aéreo
mediante la prestacion eficiente de sus servicios. Su
compromiso es elevar de manera continua el nivel de calidad
y seguridad operacional de los servicios de navegacion
aérea, contribuyendo al desarrollo de la pujante industria
turistica, soporte econémico de la nacion dominicana.

En cumplimiento con el Reglamento Aeronautico
Dominicano sobre Sistemnas de Gestion de la Sequridad
Operacional (RAD110), Ia DINA, en su calidad de proveedor
de servicios, debe implementar y mantener actualizado un
SMS para gestionar el riesgo relacionado con la provision
de sus servicios.

En la entrevista realizada al personal de la DINA, nos
hablan un poco sobre el funcionamiento de su SMS para
gestionar de una mejor manera la seqguridad operacional
en sus Servicios.

“El compromiso se ha conseguido sobre la base de |a integracion de todo el personal operativo y gerencial de
la DINA; lainclusion de todos en la toma de decisiones, a través de un proceso de formacion a todos los niveles,
capacitacion que le ha dado al personal las herramientas necesarias para cumplir con sus responsabilidades
en materia de SMS. Y lo mas importante es que todo el personal luego de recibir dicha capacitacién entiende

El CTA. Francisco Bolivar Ledn Paulino, Director de la
DINA y Ejecutivo Responsable del SMS, nos hablé sobre la
importancia del SMS en la provision de los servicios a la

navegacion aérea.

Para el Sr. Ledn Paulino “la gestion de I3 seguridad operacional
siempre ha existido en la prestacion de nuestros Servicios de
Navegacion Aérea, Ia novedad en el SMS viene con los procesos
que NOS permiten gestionar de una manera sistemnatica la
seguridad operacional. La importancia del SMS radica en que
su alcance incluye todos los procesos operativos de Ia DINA, al
tiempo que nos permite ver cudles son las condiciones latentes
en nuestro sistema, condiciones delicadas que pudieran afectar
la provision de los servicios, nos permite gestionarlas, ver de
manera pro activa cuales serian sus posibles consecuencias
y tomar medidas que mitiguen el riesgo; podemos, inclusive
medir I3 eficacia de esas medidas. Del mismo modo, nos
permite enfrentar los cambios de manera exitosa, utilizando
un proceso de re-ingenieria para desarrollar estrategias que
mitiguen el riesgo mucho antes de que el personal los enfrente,
actuando de manera predictiva. Involucra al personal operativo
en la elaboracion de esas medidas mitigadoras, exhortando la
creatividad, el compromiso y ayudando a la organizacion a ser
mucho mas eficiente.”

Una parte importante de la implementacion del SMS constituye
el compromiso del personal a todos los niveles. De acuerdo con el
Sr. Ledn Paulino, “el compromiso se ha consequido sobre la base
de la integracion de todo el personal operativo y gerencial de la
DINA; I3 inclusion de todos en la toma de decisiones, a traves de
un proceso de formacion a todos los niveles, capacitacion que le
ha dado al personal las herramientas necesarias para cumplir con
sus responsabilidades en materia de SMS. Y lo m3as importante
es que todo el personal luego de recibir dicha capacitacion
entiende los beneficios de la implementacion del SMS.”

los beneficios de la implementacion del SMS." CTA. Francisco Bolivar Leén Paulino, Director de la DINA.
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El CTA. Fredy Antonio Ruiz Lara, Encargado del

Departamento de Gestion de la Sequridad Operacional
y Gerente de Seguridad Operacional, nos hablé sobre

el alcance de su SMS. “Nuestro SMS abarca todos los
Servicios de Navegacion Aérea provistos por Ia DINA y aquellos
procesos externos a la DINA que son criticos para la seqguridad
operacional, incluyendo:

» Servicios de Transito Aéreo.
Servicios de Informacion Aeronautica.

Servicios de Comunicaciones, Ayudas a la Navegacion
Aérea y Vigilancia.

Servicio de BUsqueda y Salvamento.

Servicio Meteoroldgico para la Navegacion Aérea.

Comentd que uno de los beneficios del SMS lo constituye
el fortalecimiento de sus procesos reactivos; ‘Los procesos
reactivos son parte esencial de la Gestion de la Seguridad
Operacional, parque permiten medir |3 salud del sistema de
navegacion aérea. Estos procesos han sido modificados
para garantizar una mayor exhaustividad en el analisis de los
eventos reactivos, implementado cambios en la metodologfa
de investigacion, el uso de formularios que sirven como
guia al personal que realiza esta funcion. Igualmente se ha
implementado una base de datos que permite ver en tiempo
real el comportamiento de estos eventaos, asi como un analisis
de las tendencias.”

Ademas, Ruiz Lara mencion6 las herramientas que dispone el
sistena para la identificacion de peligros; “La DINA cuenta con
una plataforma digital para que el personalrealice los reportes de
identificacion de peligros de manera anonima o identificandose, Si
asi lo desean. Esta plataforma es una herramienta que permite,
ya sea utilizando un computador o cualquier dispositivo movil, no
solo enviar los reportes, sino también, agregar evidencias como
fotos, videos o cualquier documento. Del mismo modo, permite
3 quien realiza un reporte dar seguimiento al mismo, aungue
no se haya identificado, ya que a cada reporte se le asigna
un ndmero de seguimiento, que permite verificar las acciones
posteriores, incluyendo la realizacion del proceso de Gestion
de Riesgo de Sequridad Operacional. Igualmente a través de
la investigacion de los eventos reactivos, dentro del analisis, el
personal que realiza esta tarea identifica peligros, los cuales
se insertan dentro de la plataforma y se lleva el proceso de
Gestion de Riesgo de Seqguridad Operacional”

EICTA. Julio César Mejia Alcantara, Encargado del Departamento
de Gestion del Transito Aéreo, abundo sobre los beneficios del
SMS para la provision de los servicios de transito aéreo; “Los
beneficios que incluye la Gestion de la Seguridad Operacional,
(SMS) a los Servicios de Transito Aéreo, (ATS), son mdltiples,
puesto que desde el momento Mismo en gque se implementa,
el sblo hecho de que se apliquen los procesos de evaluacion
a los cambios, propuestas de procedimientos operacionales vy
a la instalacién de nuevos equipos, sistemas o instalaciones,
implica un beneficio directo en la seguridad operacional, y si
extrapolamos esto a que por ejemnplo, con la evaluacion de
estos elementos, utilizados mayormente por el Control
del Transito Aéreo, cuya funcion principal es la de prevenir
colisiones y gue el mismo evolucione de forma segura,
ordenada y rapida, entonces la evaluacion de estos elementos
y las medidas mitigadoras propuestas tienen un impacto que
incide positivamente en la sequridad operacional gue este
servicio esta llamado a brindar”

Resalté que “uno de los impactos mas positivos del SMS en
el ATS es gue con el tiempo va creando en el ser humano
la cultura de gestionar la sequridad operacional y hace que
cada elemento humano del sistema se convierta en un celoso
guardian de ella, a tal nivel que para ningdn individuo sera de
temor I3 elabaracion abierta de reportes, ya sea que se sienta
culpable o que sean fallas del sisterna.”

“Otro elemento del SMS que contribuye con el ATS es que su
implementacién en los procesos de apoyo al ATS, (CNS, AIM,
FIS) contribuye con Ia seguridad de este servicio pues mientras
mas se mitiguen los riesgos que inducen a la existencia de
fallas o errores en estos procesos, asi Mismo, se contribuye
en la disminucion del impacto de estos en el ATS” expreso el
Sr. Mejia.

Para concluir, apuntd que ‘el SMS reduce los errores
operacionales, aumenta la consciencia del personal sobre el
mantenimiento de la seguridad y hace gue el servicio ATS sea
mas eficiente.”
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“La DINA evidencia su compromiso con el desarrollo
e implementacién del Sistema de Gestion de la Calidad,
asi como con la mejora continua de su eficacia, eficiencia
y efectividad, mediante auditorias externas, las cuales son
realizadas por empresas certificadas bajo la norma de calidad

ISO-9001, las cuales supervisan en forma continua los

procesos establecidos en el AIM, con el objetivo de identificar
oportunidades de mejora, ponerlas en marcha, y supervisar
la mejora continua’. Agregd que “los requisitos del sistema
de calidad para la gestion de la informacion aeronautica
y su SMS, se integran mediante un sistemna Integrado de
Gestion (IMS); los auditores realizan inspecciones de acuerdo
a la descripcion de los procesos declarados, identificando el
producto no-conforme, y la revision de sus indicadores de
gestion”.

“el Departamento CNS, se encarga del
mantenimiento y soporte de los Equipos de Comunicacion,
Navegacion y Vigilancia. Su objetivo principal es mantener
en condiciones Optimas de operacion los sistemas de
comunicaciones, Navegacion, vigilancia radar, energia y equipos
meteorologicos aeronauticos, pertenecientes al IDAC, en la
Repablica Dominicana, para el soporte a la Navegacion Aérea
en el Espacio Aéreo Dominicano”.

“Las informaciones que proveen estos equipos son confiables
y sequras, cuyos margenes de errores son MiNiMOS, Yy SON
provistas para ser utilizadas por Pilotos, controladores de
Transito Aéreo, Instituciones meteorologicas, operadores de
Aeropuertos, lineas Aéreas, concesionarios de aeropuertos,
etc., con cuyas informaciones se garantiza un vuelo seguro,
continuo y eficiente.”

‘Para esto, los equipos Aeronduticos deben operar
satisfactoriamente y recibir inspecciones periodicas de parte
de nuestros técnicos expertos en cada area, en donde verifican
el estado de operacion de los equipos, en cumplimiento de un
programa preventivo anual. De igual manera todas nuestras
radio ayudas reciben inspecciones por organismo externos,
como la Administracion Federal de Aviacion de los Estados
Unidos (FAA), la cual realiza rigurosamente cada determinado
periodo de tiempo inspecciones en vuelo (Flight check). Todas
nuestras instalaciones son redundantes para la operacion
continua, y su estado de operacion se verifica continuamente
por monitores externos para transferencia automatica y
a través de un Centro de Monitoreo vigilado por personal
técnico, para interceder en el menor tiempo posible.”

Por otro lado aclaré que “los equipos que intervienen en los
gjustes para los sistemnas de radio ayudas, Comunicaciones
de Radios, Energéticos y Radares, utilizados por los técnicos
para poner a punto esos sistemas, son enviados a calibrar

a fabrica. Esto a los fines de que el grado de error en los

mismos sea Minimo y estén dentro de los valores permisibles,
asegurando una operacion satisfactoria de los sistemnas
Aeronauticos, esto se realiza en cumplimiento con la Norma
ISO-3001 Gestion de Calidad.”

La Licda. Marcia Maribel Rodriguez Zapata, Encargada de la
Seccion de Evaluacién IMS, detallé como audita la DINA sus
sistemas de gestion, garantizando el cumplimiento de diferentes
requisitos; "La Seccion de Evaluacion IMS se encarga de realizar
auditorias e inspecciones a las areas de la DINA bajo un sistema
integrado de gestion (Calidad, Medio Ambiente, Sequridad y
Salud Ocupacional, Seqguridad de la Informacion y Seguridad
Operacional) evaluando el cumplimiento de la normativa vigente,
los peligros y riesgos asociados v |a efectividad de los controles
establecidos para los riesgos tratados, a fin de comprobar el
desempefio de los servicios que se brindan, apoyando con
estos resultados a la toma de decision de Ia alta direccion.
Los diferentes sistemas de gestion implementados en |a DINA
estan estructurados sobre |a plataforma de calidad, esto nos
da la utilidad de emplear herramientas tales como: Revision por

la Direccion, Acciones Correctivas, Gestion de Riesgos, Control

de Documentos, Satisfaccion de las Partes Interesadas, Control
de Productos o Servicios no Conformes, entre otras, creando
una sinergia entre estos sistemas de gestion”.

Manifestd que ‘la DINA garantiza el cumplimiento de las
diferentes normas que le competen a través de auditorias
integrales realizadas mediante la utilizacion de protocolos
(especificos para cada drea), requisitos, normativas vy
reglamentaciones establecidas.”

Laintegracion de los sisternas de gestion es unarecomendacion
de OACI gue trae consigo beneficios sustanciales, tanto en
efectividad como en eficiencia de la gestion. La implementacion
del SMS en |a provision de los servicios a la navegacion aérea en
la Republica Dominicana, muestra un enfoque que puede servir
como modelo para otras entidades similares del sector, tanto a
nivel nacional como regional.
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PARTICIPACION

IMPORTANCIA DE LA
INFORMACION AERONAUTICA vt

La distribucién de la informacion aerondutica es
esencial para los explotadores de aeronaves, y la

¢Qué deben conocer?

comunidad aeronautica a nivel mundial, ya que los
mismos deben estar permanentemente informados
sobre el estatus, cambio o restriccion sobre el
funcionamiento de lasinstalaciones enlos aerédromos
ylaRegién deInformacién de Vuelo (FIR) delaRepublica
Dominicana. Esta informacion es suministrada antes,

POR: JULIO CESAR RODRIGUEZ A.
* Ingeniero en Sistemas y durante y con posterioridad a un vuelo propuesto.

Computacion.

» Especialista AIM.

» Encargado del Departamento
de Gestion de Informacion
Aeronautica (AIM).

Foto: Francisco Mena

SEGURIDAD - e e e e e me e e me  me e e e me e e SEGURIDAD
OPERACIONAL | DN NN NN NN BN MWW B W MWW war e OPERACIONAL




La finalidad basica de la AIM es proporcionar informacion
necesaria para garantizar la seguridad, regularidad vy
eficiencia de la aviacion civil, y |a capacidad de desempefiar
esta importante funcion dependera en gran manera de
la idoneidad, exactitud y suministro oportuno de los datos
basicos requeridos por cada uno de los servicios asociados a
las operaciones de aeronaves.

Por ejemplo, la informacion relacionada con aeropuertos,
instalaciones vy servicios puede continuar siendo valida
durante largos perfodos, mientras que los cambios en cuanto
a la disponibilidad de tales instalaciones y servicios (debido
a construcciones o reparaciones) solamente serfan validos
durante un breve periodo. La informacion pudiera ser valida
por un perfodo tan breve como de dias o de horas. También
puede ser variable la urgencia con la que se requiere esa
informacion, asi como la amplitud de su aplicacion en término
del nimero de explotadores o de tipos de operaciones
afectados por la misma.

Por consiguiente, la informacion aeronautica se tramita de
modo distinto en funcion de su urgencia, de su importancia
para las operaciones, del ambito, volumen vy longitud de
tiempo en el que permanecera siendo valida y pertinente para
los usuarios.

En el Anexol5 se especifica que la informacion aeronautica
ha de publicarse en forma de documentacion integrada. Esta
documentacion comprende los siguientes elementos:

» Publicacion de informacion aeronautica (AIP), incluido el servicio
de enmiendas;

» Suplementos AlP;

« NOTAM;

- Boletines de Informacion Previa al vuelo (PIB);

« Circulares de informacién aeronautica (AIC); v

« Listas de verificacion y listas de NOTAM validos.

Cada uno de estos elementos se utiliza para divulgar tipos

concretos de informacién aeronautica.
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En todo aerodromo/helipuerto, usado normalmente para
operaciones aéreas nacionales e internacionales, debera estar
disponible la informacion aeronautica indispensable para la
seguridad, reqularidad y eficiencia de la navegacion aérea, relativa
a todas las etapas del vuelo que se propone realizar. Esta
informacion se debe suministrar al personal de operaciones de
vuelo, a Ias tripulaciones y demas personal aeronautico interesado.
La informacion aeronautica facilitada para el planeamiento previo al
vuelo debe incluir:

 Los elementos pertinentes de la documentacion integrada de
informacion aeronautica, mMapas y cartas pertinentes;

 Trabajos de construccion o de mantenimiento en el area de
maniobras o contiguos a la misma;

« Partes desiguales del area de maniobras, tanto si estan
sefialadas coma si no;

 Presencia y profundidad de agua en Ias pistas y calles de
rodaje; incluyendo su efecto en el frenado.

Adicionalmente, la Direccion de Navegacion Aérea del IDAC
hace uso de diferentes medios electronicos para poder
compartir Ia informacion relevante previo a un vuelo.

La AlM debe asegurarse que se tomen medidas para que en
los aerédromos/helipuertos se reciba informacion respecto al
estado y condiciones de funcionamiento de las instalaciones
de Navegacion aérea 0 servicios que observen las tripulaciones
de las aeronaves, y se deben cerciorar, asimismo, que se
dispone de informacion para distribuirla segin lo requieran las
circunstancias.

Con esto se puede completar de manera efectiva el proceso
de retroalimentacion de los usuarios, quienes pueden contar
con informacion valiosa de manera actualizada, que serviria
para alertar a toda la comunidad de posibles situaciones que
afecten las operaciones.

A medida que la ciencia informatica avanza en nuestro
mundo globalizado, la funcion de la informacion aeronautica
también evoluciona y cobra nueva importancia, ain mas con la
implantacion del RNAV, que es el Gltimo método de navegacion
3érea, asi como de los sistenas de navegacion a bordo
automatizados, implantados en aviones de Gltima generacion.
La Gestion de la Informacion Aeronautica (AlV) en la Repiblica
Dominicana, ha evolucionado para enfrentar los nuevos retos
y cambios gue presentan el desarrollo tecnologico en el
ambito de Ia aviacion civil internacional.

La Documentacion Integrada (AIP) concerniente a
todas las informaciones de la Region de vuelo (FIR) de
Santo Domingo, se encuentra disponible en el sitio web:

http://www.aip.idac.go.do,
Direccion AFTN: MDSDYNYX,

Teléfonos: 809-274-4322, ext. 2301, 2293, 2060
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PARTICIPACION:

POR: ALICIA P. VENTURA

« Ingeniera Industrial, egresada de
la Pontificia Universidad Catolica
Madre y Maestra (PUCVM).

» Se especializd en Direccién de
Proyectos en la PUCMM vy la
Escuela de Negocios EOI, Madrid.

+ Se desempefia como Especialista
en Control de Riesgo Operacional
en el Instituto Dominicano de
Aviacién Civil desde el 2012.

POR: BRENDA E. NUNEZ URENA

« Ingeniera Industrial, egresada de
Ia Pontificia Universidad Cat6lica
Madre y Maestra (PUCMM).

« Se especializ6 en Gestién de
Calidad y Excelencia Empresarial
en Ia Escuela de Negocios EOI,
Madrid.

» Se desempefia como Especialista
en Control de Riesgo Operacional
en el Instituto Dominicano de
Aviacion Civil desde el 2012.

De izquierda a derecha: Representantes de ASERCA AIRLINES, Ing. Isaac Alejandro Menéndez Meneses y Cap.
Pablo Vecchione, Especialista en Control de Riesgo Operacional, Ing. Alicia Ventura, Director de Normas de Vuelo,
Cap. Gabriel Medina, Director del IDAC, Doctor Alejandro Herreras, Representante de México, Ing. Victor del
Castillo y Pérez Tejada, Enc. Division de Control de Riesgo Operacional, Ing. Elda Almonte, Representante de la
DGAC de Chile, Patricio Cancino Erisse y el Director de la ASCA, Ing. Juan C. Thomas Burgos.

Seminario Gestion Humana y
Organizacional en la Seguridad

Operacional

| Instituto Dominicano de Aviacion

Civil (IDAC) realizo el 12 de noviemnbre

de 2015 el Seminario de Gestion de

la Sequridad Operacional, SGSO 20715,
titulado "Gestion Humana y Organizacional en
la Seguridad Operacional”.

El seminario fue coordinado y organizado por
la Direccion de Normas de Vuelo, y avalado
académicamente por la Academia Superior de
Ciencias Aeronautitas (ASCA).

El evento conté con la participacion de

prestigiosos expertos internacionales: Patricio

Cancino Erisse, con el tema "Actualizacion
Esquema de Investigacion  Accidentes/
Incidentes”; Pedro Pablo Vecchione Bello e
Isaac Alejandro Menéndez Meneses, con el
tema “Implementacion de un Programa FDM/
LOSA"; Victor del Castillo y Pérez Tejada, con
el tema ‘Integracion de los Factores Humanos
en la Gestion de la Seguridad Operacional”.
También expusieron los expertos nacionales
Ing. Eddian Méndez, con el tema “Cultura Justa”,
y Johan Estrada, con el tema “Implementacion/
Aceptacion del SMS de Operadores de
Aerddromos
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En este foro académico y didactico
participaron 130 personas del sector,
entre ellos, representantes de los
distintos operadores aéreos, escuelas
de formacion de pilotos, talleres de
mantenimiento aeronautico y operadores
de trabajos aéreos, ademas de otros
representantes de la industria.

Representantes de los  distintos
operadores aéreos, escuelas de formacion
de pilotos, talleres de mantenimiento
aeronautico y operadores de trabajos
aéreaqs.

A partir de esta version 2015 del SGSO,
se inicié con la innovadora practica de que
los operadores aéreos del pais pueden
presentar propuestas de mejoras a la
seguridad operacional. Como resultado,
la Direccion de Normas de Vuelo recibid
10 propuestas, de las cuales, &4 fueron
seleccionadas luego de evaluar diversos
aspectos de forma y de fondo, vy

De izquierda a derecha: Sr. Pedro Cabrera, Sr. Mauro Ghisolfi, Sra. Roberta Silfa, Sr. Santiago Rosa
Martinez, Cap. Gabriel Medina, Sr. Pavel D. Rios y el Sr. Carlos Jiménez.

presentadas por sus propios autores
durante los trabajos del seminario.

LAS PROPUESTAS
SELECCIONADAS FUERON:

‘Actualizacion, modernizacion y/0

Elaboracion de los  Reglamentos

Aeronauticos Dominicanos  destinados
3 la Aviacion General, Deportiva vy
Recreacional y de los Campos de Vuelo®,
sometida por ZOHERGA en cooperacion
con el Club Deportivo Dominicano North
West Palma; “Propuesta de Mejora de los
Entrenamientos del Sistema de Gestion
de la Sequridad Operacional (SMS)",
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De izquierda a derecha:
Representantes de ASERCA
AIRLINES, Ing. Isaac Alejandro
Meléndez Meneses vy Cap.
Pablo Veccihione, Director
del IDAC, Doctor Alejandro
Herreras, Representante

de México, Ing. Victor del
Castillo y Pérez Tejada,
Representante de la DGAC
de Chile, Patricio Cancino
Erisse .

sometida por el Sr. Francisco Frias Carbuccia y la
Sra. Roberta Silfa; "Propuesta De Modificacion de
los Reglamentos de emision de licencias al Personal
Aeronautico paraIncluir Capacitacién sobre Gestion
del Riesgo y Sequridad Operacional’, sometida
por el Sr. Pavel D. Rios vy la Sra. Alicia Montes de
Oca Goico, en representacion de AVIACON, SRL.;
y "Estandarizacion Sistemas de Medicion del
Rendimiento en Seguridad Operacional”, sometida
por el Sr. Carlos Jiménez y la Sra. Melissa Castro,
en representacion de Air Century, S.A.

Al final de la actividad, se distribuyo una encuesta

El Sefior Santiago Rosa Martinez, subdirector general del IDAC, en representacion del director entre los participantes para que evaluaran el
general, Doctor Alejandro Herrera, pronuncio |as palabras de clausura de la segunda version seminario en los siguientes aspectos: Metodologia,
del Seminario Gestion Humana y Organizacional en la Seqguridad Operacional, actividad que Ponencias y Material/Organizacion. Igualmente, se
se ha convertido ya en un referente nacional, en relacion a la promocion de buenas practicas
para la gestion de la sequridad operacional en |a aviacion civil dominicana.

Subdirector General del IDAC, Sr. Santiago Rosa Martinez.

solicito indicar los temas de interés para futuros
seminarios, resultando los siguientes indicadores:

RESULTADOS DE LAS 86 ENCUESTAS RECIBIDAS

Aspectos Evaluados Total Acuerdo De Acuerdo En Desacuerdo Total Desacuerdo
Metodologia 73% 26% % 0%
Ponencia 69% 27% L% 0%
Materiales / Instalaciones 85% 5% 0% 0%
/ Organizacion
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PARTICIPACION:

I_a Gestién de |a Seguridad OperaCionaI Un proveedor de servicios de aviacion debe cumplir con la normativa

aplicable seqgun el Estado al que pertenezca, y en el que desee desarrollar

como base para el reconocimiento sus operaciones, sin embargo, el mero cumplimiento legal no significa

que esto sea suficiente para alcanzar sus objetivos de produccion y

internadonal de |aS Iineas aéreas acceder a ciertos mercados exclusivos. Es aqui donde entra en juego la

ventaja competitiva que le confiere la acreditacion.
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ESTANDARES DE ACREDITACION RECONOCIDOS

En aviacion existen diversos estandares de acreditacion Estos estandares son requeridos por corredores, brokers, agencias Estos estandares han sido
internacional que implican distintos requerimientos legales vy de viaje, entre otros proveedores, para a las lineas aéreas que desarrollados en su mayoria por
técnicos para las operaciones de vuelo, el mantenimiento de las son seleccionadas para dar servicio a sus clientes. Algunos de los la propia industria aeronautica
aeronaves vy la gestion organizacional de la seguridad operacional. estandares de certificacion mas reconocidos son los siguientes: utilizando aportes de buenas

practicas de compafiias de
diferentes partes del mundo las
cuales han afiadido valor a sus

IATA Operational Safety Audit (I0SA): Es un sistema de evaluacion internacionalmente reconocido y aceptado que operaciones y al ser requeridas
ha sido disefiado para evaluar los sisternas de gestion y control de una linea aérea. Esta certificacion es requerida para la acreditacion, se suman
para las lineas aéreas miembros de IATA prestando un marco estructurado para garantizar que el operador aéreo al cumplimiento de las ultimas
cumpla con los Gltimos requisitos reglamentarios internacionales de OACI y las mejores practicas de la industria. disposiciones de la Organizacion de
Acorde a las declaraciones plasmadas en su pagina web www.iata.org, 1a tasa total de accidentes de los operadores Aviacion Civil Internacional (OACH)
aéreos certificados I0SA entre los afios 2011y 2015, fue 3.3 veces mas baja que la tasa de aquellos operadores para Estados signatarios como lo
que no poseen dicha certificacion. Actualmente existen 405 lineas aéreas certificadas bajo este estandar. es la Republica Dominicana.

Fuente: https://www.iata.org,/
Es importante destacar que la

acreditacion  bajo un estandar

International Standard for Business Aircraft Operations (IS-BAQ): Es un estandar creado por el Consejo tiene un - caracter temporal, por En aviacion existen diversos estandares de acreditacion

lo que las empresas regularmente

tienen que ser presentadas ante internacional que implican distintos requerimientos legales
N 97upo Buditer para mantener y técnicos para las operaciones de vuelg,

Internacional de Aviacion Ejecutiva en inglés “International Business Aviation Conuncil (IBAC)” en 2003 dispuesto
COMo un conjunto de buenas practicas recomendadas para que los departamentos de aviacion a nivel internacional
alcancen altos niveles de seguridad operacional y profesionalismo. Este estandar se ha construido sobre el
estandar de OACI y las mejores practicas de la industria para aviacion ejecutiva y ha tenido el reconocimiento del
FAA, de la CAA de Canada y del Comité de Estandarizacion Europeo (CEN), como un estandar para las operaciones
de aeronaves ejecutivas.

Fuente: https://www.nbaa.org/admin/sms/is-bao/ APLICABILIDAD DE LOS EST/:\NDARES DE CEF\)T|F|CAC|ON

La acreditacion bajo los estandares de certificacion previamente mencionados dentro del contexto de Ia aviacion civil dominicana aplica a:

Wuyvern: Es una organizacidn creada en 1991 para proveer informacién sobre seguridad operacional y gestion

de riesgos a sus asociados los cuales comprenden desde operadores aéreos charter, corredores de vuelos,
propietarios de aeronaves, consultores y proveedores de servicio de aviacion. Esta entidad ha creado el Estandar
Wingman bajo el cual han sido certificados mas de 125 operadores aéreos quienes acreditan mediante esta |OSA Operadores aéreos (RAD 121 o RAD 135) que tengan un minimo de una aeronave multimotor, con dos

certificacion el cumplimiento de altos estandares de seqguridad operacional basados primero en el cumplimiento pilotos y con un peso maximao de despegue de 5,700 kg (12,566 Ib) 0 mayor, que conduzca:
regulatorio local y luego internacional en base a los requisitos de OACI y de Ias mejores practicas de la industria.

dicha distincion.

Fuente: http://www.wyvernitd com/wingman-standard/ « Operaciones de transporte de pasajeros con o sin tripulacion de cabina; y/o

« Operaciones de Carga con o sin pasajeros a bordo.

Argus: Creada en 1995 como una empresa de servicios de aviacion especializado cuya misién es proporcionar
al mercado de la aviacién con datos e informacién necesarias para tomar decisiones informadas y gestionar el IS-BAO Operadores aéreos privados o comerciales (RAD 1210 RAD 135) con aeronaves de ala fija y/o ala rotativa.
riesgo de seguridad operacional en operadores aéreos y corredores de vuelos a nivel mundial. Argus tiene un
estandar de evaluacion y calificacion denominado CHEQ ARGUS, el cual fue desarrollado hace mas de una década
como el sistema de gestion para evaluar a operadores aéreos, a los corredores de vuelo internacionales y a los

\,\]yvern Operadores aéreos privados o comerciales (RAD 121 0 RAD 135) con aeranaves de ala fija y/o ala rotativa

. . : . L en operaciones no programadas o charter.
pasajeros de todo el mundo que se sirven de dicha red. Tienen tres escalas de calificacion la Gold, Gold Plus vy

Platinum, siendo este Gltimo el mas alto grado de calificacion.
Fuente: https://www.aviationresearch.com/ProductsServices/CHEQ.aspx Argus Operadores aéreos comerciales (RAD 121 o RAD 135) con todo tipo de aeronaves en operaciones No
programadas o charter.
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¢COMQO AYUDA EL SMS A ALCANZAR LA ACREDITACION BAJO UN ESTANDAR?

Todos los estandares analizados en este articulo requieren que
el operador tenga documentado e implementado un Sistema de
Gestion de Sequridad Operacional. Esto implica que el operador, para
ser acreditado, aparte de demostrar cumplimiento con requisitos

que hasta cierto punto son mas restrictivos que los requisitos
regulatorios propios de certificacion (RAD 135 y RAD 121), debe
entonces poder presentar un SMS en proceso de mejora continua
y permeado a todos los niveles operacionales de Ia organizacion.

ESTANDAR REFERENCIA DE REQUISITO SMS

IOSA IOSA Standard Manual Seccion 1, sub-seccion 3 completa
IS-BAO IS-BAQ Capitulo 3 el cual mide la madurez de la implementacion del sistemna en 3 etapas
Wyvern Seccion 13.

Argus Seccion 2.3.

Tabla 1 - Referencia documental del requisito del SMS en diversos estandares

BENEFICIOS DE LA ACREDITACION PARA LOS OPERADORES AEREQS

Fortalece la credibilidad en el nivel de Seguridad Operacional de la linea aérea en un plano internacional.

Se crea valor agregado en toda la cadena de proveedores de servicios relacionados al operador certificado.

Mejora de la eficiencia y eficacia de los procesos a través de Ia integracion de requisitos.

Mejora de |a habilidad de medir el desempefio de la organizacion.

El operador puede hacer una transicion a cumplir con estandares de otros paises de una manera Mas organizada y fluida.

Reduce Ias tasas de seguros.

Acceso a un mercado de clientes a nivel internacional, lo cual garantiza tener una demanda de vuelos constante que permita alcanzar

los objetivos de produccion que se proponga tener el operador.

Un operador aéreo que haya implementado exitosamente su
Sistena de Gestion de Seguridad Operacional estara preparado
para monitorear el cumplimiento de los requisitos de mantenimiento,
certificaciones y calificaciones del personal de vuelo y gestionara
el cambio que trae consigo el implementar nuevos estandares de
acreditacion.

A su vez, los estandares de certificacion al estar alineados
con las dltimas disposiciones de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACl) y a las mejores practicas de la industria
aeronautica, garantizan que con su implementacion, el operador
cumpla permanentemente con las normas legales, fortalezca sus
niveles de seguridad operacional y gane la confianza de sus usuarios.
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ASPECTO DE LA OACI

Integracion del SSP y los 8 elementos
criticos del sistema de supervision

de la sequridad operacional

El futuro de la vigilancia de la seguridad operacional

EL PROGRAMA USOAP
DE LA OACI

El Programa Universal de Auditorfas a la
Vigilancia de la Seguridad Operacional (USOAP
por sus siglas en inglés) tiene su origen en
1992, como Resolucién del 29 periodo de
sesiones de la Asamblea de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), en atencién a
la preocupacion de que algunos de los Estados
contratantes experimentaban dificultades en el
cumplimiento de sus obligaciones de vigilancia
de la seguridad operacional. Como respuesta se
inici6 en 1996 una primera etapa de auditorias

POR: EDDIAN N. MENDEZ, MS
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voluntarias.
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En el afio 1997, los Directores Generales de

Aviacion Civil se reunieron en Montreal para
celebrar Ia primera conferencia mundial sobre la
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sobre SSP del Grupo de
expertos sobre Gestion de la

Segquridad Operacional de la
OACI. armonizadas que habria de realizar la OACI, con

programa universal de auditorias a la vigilancia
de la sequridad operacional que comprendiera
auditorfas requlares, obligatorias, sistemnaticas vy

un mayor grado de transparencia y divulgacion
de los resultados. Estas auditorias deberian
fomentar medidas practicas y concretas para
la aplicacion por cada Estado de un efectivo
sisterna de vigilancia de Ia seguridad operacional,
de conformidad con las disposiciones de la OACI.

En enero de 1999 un nuevo ciclo de auditorias

obligatorias remplazo las auditorias voluntarias,
cuyo alcance inicial se limitd a los Anexos 1
(Licencias alpersonal), 6 (Operacion de aeronaves)
y 8 (Aeronavegabilidad). Posteriormente, en el
afo 2007, se aprobo la expansion del programa
para cubrir los Anexos 11 (Servicios de transito
aéreo), 13 (Investigacion de accidentes e
incidentes de aviacion) y 14 (Aerodromos).

En 2005, Ia Asamblea de la OACH salicitd
que el USOAP fuera ampliado para incluir las
disposiciones relacionadas con la seguridad
operacional que forman parte de todos
los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, pasando a un enfoque sistémico
global para las auditorfas.

Enelafio 2007 Ia Asamblea de la OACI establecit
un nuevo enfoque para ser aplicado a partir del
afo 2010, el cual esta basado en el concepto de
monitorea continuo. EI CMA de Ia USOAP, como
se denomina este nuevo enfoque, se propone
promover mejoras en la seguridad operacional
monitoreando de manera continua la capacidad
de cada Estado de cumplir sus responsabilidades
de vigilancia de la seguridad operacional, sobre
Ia base del analisis del desempefio de seguridad
operacional de las actividades realizadas en ese
Estado con el fin de identificar las deficiencias
de sequridad operacional, evaluar los riesgos de
seqguridad asociados, implementar estrategias
para su mitigacion y re-evaluar la capacidad de
vigilancia de la seguridad operacional del Estado.
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LOS 8 ELEMENTOS CRITICOS DEL SISTEMA DE VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

En el afio 1999 fue publicada la primera edicion del Manual de
Vigilancia de la Seguridad Operacional de la OACI (Doc 9734 parte operacional y los procedimientos conexos.
A), mediante el cual la Organizacion reconocia que determinados
elementos criticos forman una parte fundamental del sistema

de vigilancia de Ia seguridad operacional y deben tenerse en seguridad operacional son los siguientes:

ELEMENTOS CRITICOS DE UN SISTEMA EFECTIVO
DE VIGILANCIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

cuenta para la implantacion efectiva de una politica de seguridad

Los 8 elementos criticos de un sistema efectivo de vigilancia de la

LEGISLACION

3

ORGANIZACION,

FUNCIONES DE
VIGILANCIA

e

REGULACIONES
OPERACIONALES

4 ESTABLECER 5

ENTRENAMIENTO GUIAS,
EXPERTOS PROCEDIMIENTOS
TECNICOS E INFO.

6 7

OBLIGACIONES DE OBLIGACIONES

LICENCIAS Y CER- 8 DE VIGILANCIA
TIFICACION SOLUCION A E INSPECCION

PREOCUPACIONES
SOBRE SEGURIDAD
OPERACIONAL

DOC 9734 Parte A

En el afio 2001 la Asamblea de la OACI al ordenar la ampliacién
del programa USOAP pidio al Secretario General que reorganizara
los informes de auditorfa para incorporar los elementos criticos

del sisterna de vigilancia de la seguridad operacional, tal como se 8 elementos criticos.
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presentan en el Doc 9734. Esto Gltimo dio el impulso final para
que los Estados fortalecieran sus sistemas de vigilancia de Ia
seguridad operacional siguiendo los principios del modelo de los



EL PROGRAMA ESTATAL DE SEGURIDAD OPERACIONAL (SSP)

A partir del afio 2001 la OAClH incluyd disposiciones sobre
la gestion de la sequridad operacional en 6 Anexos (Anexo 1 —
Licencias al personal; Anexo 6 — Operacion de aeronaves; Anexo
8 — Aeronavegabilidad; Anexo 11 — Servicios de transito aéreo;
Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion;
Anexo 14 — Aerodromos) apoyados por el Manual de Gestion de la
Seguridad Operacional de la OACI (Doc 9859) cuya primera edicion
fue publicada en 2006.

Al detallar los requisitos que deben cumplir los Estados para
la gestion de la seguridad operacional, la OACl especificaba
el requerimiento de establecer un programa de seguridad
operacional del Estado con el objetivo de lograr un nivel aceptable
de seguridad en las operaciones de |a aviacion civil. La introduccion

del concepto de nivel aceptable de sequridad operacional responde
a la necesidad de complementar el enfoque prevaleciente para la
gestion de la seqguridad operacional basado en el cumplimiento de la
reglamentacién con un enfoque basado en Ia eficacia.

De aqui toma forma el concepto de los sistemas de gestion de
la seguridad operacional en dos niveles: Estatal y de proveedores
de servicio. EI SSP estructura un conjunto de reglamentos,
procedimientos vy actividades que interactla con los SMS de
operadores y proveedores de servicio para gestionar la seguridad
operacional en base al desempefio.

El marco del SSP de la OACI consta de 4 pilares y un total de M
elementos que detallamos a continuacion:

Foto del Grupo de Expertos sobre Gestion de Ia Sequridad Operacional de Ia OACI, que
incluye dos representantes del IDAC, el CTA. Johann Estrada y el Ing. Eddian Méndez.
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ENMIENDA 1 AL ANEXO 19

La Segunda Conferencia de Alto Nivel Sobre Seqguridad Operacional

(HLSC 2015) aprob6 el perfeccionamiento de las disposiciones
relativas a los programas estatales de seguridad operacional,
considerando la integracion de los ocho elementos criticos de
un efectivo sistemna de vigilancia de la seguridad operacional
y los once elementos del marco del SSP, asegurando que los 8
elementos criticos se mantengan como la base del sistema estatal
de supervision de la seguridad operacional.

EL ENFOQUE INTEGRADQO DEL IDAC

El Instituto Dominicano de Aviacion Civil inicio la
transformacion del sistema de vigilancia de la seguridad
operacional bien temprano en el proceso, cuando desde el
2008 inici6 la transformacion interna de sus actividades
para adaptarlas al criterio de los sistemas de gestion de |a
calidad y transmitio ese mismo esquema con el requerimiento
de implementacion de los SMS a los operadores que asumen
riesgos de seguridad operacional en sus actividades.

La clave de la integracion, a nuestro juicio, consiste
primordialmente en la capacidad del ente regulador de
gestionar sus propias actividades.

Para un Estado como la Repablica Dominicana, cuya
Autoridad de Aviacion Civil cuenta con un sistema de
gestion, maduro y que forma parte de sus actividades
normales, la integracion del enfoque proactivo-predictivo
que plantea el SSP no es sino la forma logica de poder
alcanzar la mejora continua.

Los 8 elementos criticos disponen los requisitos mediante
los cuales el sistema de vigilancia de la seguridad operacional
debe establecerse para cumplir de forma efectiva sus

objetivos, y el SSP define la metodologia de medicion de la

eficacia en el funcionamiento del sistema de aviacion civil.

En el caso del IDAC el SSP se convierte en un conjunto de
procesaos estratégicos que persigue influir en las funciones
siguientes:

AsT, 1a enmienda 1al Anexo 19- Gestion de la seguridad operacional,
da forma a un conjunto integrado de responsabilidades estatales
combinando el cumplimiento reglamentario y la medicion del
desempefio en materia de la seguridad operacional. Esta enmienda
sera aplicable a partir del 7 de noviembre de 2019.

Ya no habra un marco prescrito por OACI para estructurar el SSP,
sino un conjunto de responsabilidades con las cuales el Estado
debe cumplir atendiendo al enfoque que considere el apropiado.

La planificacion de las actividades de vigilancia, para dar
prioridad a los operadores gue suponen un mayor nivel de riesgo.

Los procesos del sistema de gestion, para encontrar en
todas las actividades de la organizacion su vinculacion con
la seguridad operacional, incluyendo indicadores que puedan
medir su impacto. Adicionalmente, influye en la forma en
que se realizan las actividades de vigilancia y auditorias,
para hacer énfasis en aquellos puntos que se vinculan con
las principales causas de accidentes e incidentes.

La verificacion del funcionamiento del sistema, no s6lo en
base al cumplimiento reglamentario sino también mediante
un sistema de indicadores que permita evidenciar que el
cumplimiento de la reglamentacion conduce a una reduccion
de la probabilidad de ocurrencia de accidentes.

Estableciendo un nivel aceptable de desempefio en materia

de sequridad operacional y tomando acciones concretas
para alcanzar los resultados esperados, tomar acciones
correctivas cuando no se alcanzan y plantearse cada vez
mayores metas.

En conclusion, el IDAC es una institucibn que puede
servir como modelo en materia de gestion de la seguridad
operacional, que sigue dando pasos firmes en pro del
mejoramiento continuo de los niveles de seguridad vy
eficiencia en las operaciones aéreas en la Republica
Dominicana.
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COLABORACION INTERNACIONAL

GESTION DEL RIESGO

Descifrando los Indicadores de Rendimiento
de Sequridad Operacional (SPIs)

Los expertos recurren a los indicadores de rendimiento
de sequridad operacional para detectar nuevos riesgos
en la aviacion civil e identificar las acciones correctivas.

SEGURIDAD
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POR MARIO PIEROBON

n tiempos en que lo sistemas de gestion de la seguridad

operacional adquieren mayor relevancia entre los

operadores y proveedores de servicio de aviacion, el

foco principal de muchos profesionales de la seguridad
operacional se esta alejando de las formas rudimentarias de
recoleccion y analisis de datos, evolucionando hacia mecanismos
que aseguren la eficacia permanente de los SMS. Un elemento
clave de este esfuerzo lo constituye el desarrollo y uso de
indicadores de desempefio de seqguridad operacional, o SPIs por
sus siglas en inglés.

De acuerdo con el Manual de Gestion de la Seqguridad Operacional
(Doc 9859) de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
y el Anexo 19 al Convenio de Chicago, Gestion de la Seguridad

Operacional, un SPI es “un parametro basado en datos de
seqguridad operacional utilizado para el seguimiento y la evaluacion
del desempefio de seguridad operacional”. EI Doc 9859 senala
que " un SMS define resultados de desempefioc medibles para
determinar si el sistemna funciona verdaderamente de acuerdo
con las expectativas de disefio y no simplemente cumplimiento
con requisitos reglamentarios. Los indicadores de desempefio
en materia de seguridad operacional se usan para controlar los
riesgos de seguridad operacional conocidos, detectar riesgos de
sequridad operacional emergentes y para determinar cualquier
medida correctiva necesaria”.

Los SPIs juegan un importante rol en los SMS porque permiten
la gestion de la seguridad operacional basada en el desempefio.
Ademas, apoyan la determinacion de objetivos de seguridad
operacional especificos para una organizacion, estableciendo
niveles de alerta, |3 evaluacion de cuando se alcanzan estos niveles
de alerta y el monitoreo general del desempefio de la seguridad
operacional.

¢QUE HACE UN BUEN SPI?

Aun cuando el término SPI esta definido en la Gltima edicion del
Doc 9859, este documento ofrece s6lo unos pocos ejemplos de
SPIs de alto nivel. Los operadores y proveedores de servicios
de aviacion deben desarrollar competencias en la elaboracion
de indicadores de seguridad operacional que proporcionen una
perspectiva significativa sobre los sistemas que desean gestionar.

“Yo tuve mi primer contacto con SPIs cuando tenia 5 afios de
edad” dijo Dai Whittingham, Director Ejecutivo del Flight Safety
Committee del Reino Unido, o UKFSC por sus siglas en inglés. “
Mi padre, que disfruta de las bromas, pasot algln tiempo tratando
de convencer 3 mi hermano Mas joven y @ mi de que el «polvo
especial” que él esparcia por el jardin impediria a los elefantes (la
amenaza) acercarse a nosotros. El SPI fue Ia ausencia de cualquier
elefante y asi, sin ninguna senal de algun elefante durante muchos
dias, el polvo (harina de pan normal) fue, obviamente, un gran éxito.
Por desgracia, nosotros viviamos en el norte de Gales en aquel
momento, y ahora sabemos que el elefante mas cercano habria
estado en un zooldgico a 80 millas [129 kilémetros] de distancia”.

“Un buen SPI tiene que ofrecer informacion directa vy sin
ambigUedades sobre un tema especifico de interés; los datos que
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sustentan el SPI deben tener una relacion causal con el resultado
que estan tratando de medir y no debe ser deducido o derivado
de otros. No importa si es cuantitativo o cualitativo, de causa o
de resultado, mientras que proporcione evidencia concreta sobre
la demanda de una accion correctiva o evidencia de que ninguna
3ccion es requerida, siempre que los parametros que se miden
sean relevantes para el objetivo primordial del SPI. Tal como nos
muestra el caso del polvo de elefantes, la ausencia de elefantes
en las cercanias de la localidad no probaria ni la efectividad del
polvo ni la validez de la amenaza. Lo que mides es regularmente
mas importante que como lo mides, y se debe tener cuidado para
asequrar que la métrica elegida significa lo que crees que significa”,
dijo Whittingham.

Los mejores SPIs son puntos de datos significativos que apayan
la gestion de la seqguridad operacional, agregan valor al desempefio
de sequridad operacional y llaman la atencion sobre las posibles
tendencias o eventos contraproducentes, segdn Patrick Chaignon,
gerente de SMS y subdirector de calidad en el centro de formacion
FlightSafety Internacional de Paris Le Bourget.

Nancy Rockbrune, quien lidera el programa de SMS en la Asociacion
Internacional de Transporte Aéreo (IATA), dice que un buen SPI «se
centra enlos controles que se han implementado por la organizacion
para garantizar la sequridad en sus operaciones. Esto incluye los
controles de sequridad operacional especificos para mitigar los
riesgos identificados, asi como la consideracion de como tanto los
factores externos vy la interaccion interna pueden afectar dichos
controles. Por lo tanto, mediante la creacion de SPIs eficaces, las
organizaciones miden y controlan los factores causales (entradas)
para asegurar el efecto deseado (salidas), centrando la atencion
en los precursores de sucesos graves, en lugar de los propios
sucesos.”

Jorge Leite, vicepresidente de calidad y seguridad operacional
en TAP Maintenance &Engineering (VIKE), dice que los SPIs deben
cumplir una serie de requisitos especificos para que los usuarios
puedan determinar su calidad. Los SPIs deben ser identificados
como parte del SMS, alineados con los objetivos de seguridad
operacional de una organizacion y reflejar el verdadero rendimiento
de seguridad operacional. De acuerdo con Leite, los SPIs deben ser
validos (medir lo que se pretende medir) y fiables (independientes
de las condiciones, situaciones y personas), sensitivos (responder
a3 los cambios y estadisticamente significativos), representativos

(cubrir todos los aspectos relevantes), resistentes al sesgo (no
pueden ser manipulados) y costo-eficientes (no deben costar mas
que lo que pueden aportar).

EL ALCANCE DE LOS SPIS

Eldesafio que enfrentan quienes desarrollanlos SPIs en operadores
y proveedores de servicios de aviacion esta en determinar qué tan
especifico serd su alcance.

Comounaorganizaciondeinstruccionreconaocida(ATO), FlightSafety
International en Paris Le Bourget ha estado aprendiendo a
desarrollar SPIs en los Gltimos afios, y los SPIs son cada vez mas
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significativos en la medida en que su SMS madura. En todos los
segmentos de la industria, el alcance de los SPIs probablemente
sera amplio en el inicio y se estrechara con el tiempo, en la medida
en que se genera data de gestion de seguridad operacional mas
detallada», dice Chaignon. Dentro de nuestro SMS, empezamaos con
el objetivo de identificar un pequefio nimero de medidas de alto nivel
que eran relevantes para el nivel de madurez de nuestro sistema.
Después de un afio de recopilacion de datos, fue mas facil poder
ver los SPIs que agregan valor y los que simplemnente no. Los datos
de las actividades de identificacion de peligros y aseguramiento de
seqguridad han estado creciendo y son un valioso recurso que sera
utilizado para enfocar y ajustar futuros SPIs sobre las tendencias
emergentes de seguridad operacional y areas de preocupacion.

Segdn Nancy Rockbrune de IATA, los SPIs «no deben centrarse
en los acontecimientos, pero mas en los indicadores causales -
la medicion de factores en el entorno actual que podrian afectar
el rendimiento futuro (enfoque en las entradas) e indicadores de
efectos - la medicion de eventos anteriores, 0 eventos conocidos
no deseados que se estan tratando de prevenir (enfoque en las
salidas). Tienen que ser relevantes de forma especifica para la
organizacion, teniendo en cuenta la madurez del SMS, asi como
areas puntuales que requieren atencion.

El ajuste del alcance de un SPI depende del SPI mismo. “Cada
SPI debe ser creado para un propdsito diferente”, dijo el Sr. Leite
de TAP MS&E. "No hay reglas fijas para su alcance”. Algunos SPls
tienen un alcance mas amplio, y su enfoque es mas grande
(por ejemplo, la medicion del grado en que se han cumplido los
requisitos del programa de sequridad operacional del estado).
Otros deben ser estrechamente centrados (como la medicion
del nGmero de discrepancias en cumplimiento de las directivas
de aeronavedabilidad por un operador aéreo, una organizacion de
mantenimiento aprobada, o un MRO [mantenimiento, reparacion y
reconstruccion])”.

Dai Whittingham de UKFSC agregé “"no hay ningdn problema con
que algunos SPIs sean especificos en su alcance; de hecho, cuanto
mas critico es el asunto, Mas especifico debe ser el alcance del
SPI. Eso no significa que los datos soOlo se pueden obtener de
una fuente en especifico, ya que muchos SPIs requieren de datos
agregados. Por ejemplo un SPI para monitorear el riesgo en rutas
ETOPS [Operaciones de dos motores de rango extendido] podria
incluir las tendencias de mal-funcionamiento de motores a nivel
mundial y de toda Ia flota, informacidn de FOD [Dafios por objetos
extrafios] y fauna silvestre en el aer6dromo de destino, asi como
la exposicion ETOPS en ruta para poder calcular el riesgo de falla
por hora ETOPS™

Con respecto a lo que se espera que un SPI examine, Whittingham
dice que una alta frecuencia de una ocurrencia de menor impor tancia
bien podria exigir un SPI, a pesar de que el riesgo relativo que indica
un grafico de frecuencia / severidad sea bastante bajo.

Saobre si un SPI tiene que enfocarse en precursores de accidentes
0 incidentes, por ejemplo, dependera de la forma en que el SPI haya
sido creado por una organizacion en particular, de acuerdo con el Sr.
Leite. Este dice que «no hay una regla fija para su creacion.
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Cada organizacion deberia crear sus propio SPIs de la manera
que mejor sirva a lo que una organizacion quiere monitorear, sobre
la base de sus objetivos y metas de seguridad operacional. Por
ejemplo, en TAP M&E hemos creado unos SPIs que dan seguimiento
al desemperio de seguridad operacional relacionado exclusivamente
3 los temas tipicos de seguridad operacional, como por ejemplo,
el nimero de incidentes técnicos por cada 1,000 horas de vuelo;
el nimero de IFSDs [Apagados durante el vuelo], FRs [retornos de
vuelo] RTs [despegues rechazados] debido a razones técnicas; el
ndmero de reportes voluntarios recibidos y el nimero de ocurrencias
en el hangar. Ademas, tenemos otros SPIs que dan seguimiento al
desempefio de seguridad operacional en términos proactivos, el
namero de extensiones a la MEL [lista de equipo minimo], e incluso
otros SPIs relacionados con la gestion de la sequridad operacional a
nivel corporativo, es decir, la medicion del desempefio de seguridad
operacional - lo que a menudo designamos como la «calidad de
nuestra sequridad’- de nuestras actividades de MRO acorde con lo
gue es entregado y percibido por nuestros clientes».

LO QUE DEBEN TENER LOS SPIS

Ademas de proporcionar la definicion y orientacion sobre el
uso significativo de los SPIs, el Doc. 9859 de la OACI solo
proporciona ejemplos de SPIs genéricos, no especificos.

Como se ha sefalado anteriormente, dependera de cada
organizacion el desarrollo de SPIs significativos. Patrick
Chaignon de FlightSafety Internacional dice que “los operadores
deberan tener SPIs que probablemente seran Unicos para su
tipo de modelo de negocio.”

Sin embargo, Whittingham cree que seria Gtil desarrollar un
conjunto de SPIs como buenas practicas para la industria,
en tanto que el Sr. Leite considera que ya existen algunos
SPIs “imprescindibles” en la industria de la aviacion. “Una
organizacion que gestiona la seguridad operacional acorde con
las exigencias del Anexo 19 al Convenio de Chicago, debe tener
una politica de seguridad operacional, un conjunto de objetivos
de seguridad operacional y sus correspondientes metas de
sequridad operacional dentro de un periodo de tiempo definido.
Asi gue deberia tener al menos un SPI para medir el grado de
cumplimiento de cada objetivo dentro del periodo de tiempo
determinado, dijo Leite.

SEGURIDAD
OPERACIONAL iy

LA FLEXIBILIDAD DE LAS ORGANIZACIONES

De acuerdo con Rockbrune, los SPIs, como cualquier otro aspecto
de la gestion de la seguridad operacional, deben ser considerados
‘en el contexto individual de cada organizacion. Como tal, la
organizacion cuenta con una completa flexibilidad para desarrollar
sus propios SPIs. El requisito es la capacidad de demostrar, a
sus respectivos Estados o entes reguladores, que son de hecho
eficaces en el sequimiento y la evaluacion del desempefio de
seqguridad operacional.”

IATA esta desarrollando actualmente material de orientacion para
los operadores sobre los SPls con Ia asistencia de un grupo de
trabajo sobre el temna. Este material incluird ejemplos de SPIs vy la
metodologia y orientacion para ayudar a las organizaciones en el
desarrollo de los medios para verificar su desempefio de seguridad
operacional basandose en objetivos de seguridad operacional
significativos “ dijo Rockbrune.

Leite coincide en que existe una considerable flexibilidad para
el desarrollo de los SPIs en los proveedores de servicios de
aviacion, “a menos que la autoridad competente que supervise
una organizacion, a través del respectivo programa de seguridad
operacional (SSP), determine algunos SPIs “obligatorios”, o un cliente
de MRO especifique en el contrato de mantenimiento que algunos

SPIs deben ser creados y controlados como una herramienta para
monitorear el cumplimiento de los requisitos del contrato, dijo Leite.

Whittingham cree que los principales SPIs deben ser "acordados”
por una organizacion con su requlador, ya que estos SPIs seran
la piedra angular de la supervision basada en el desempefio de
seguridad operacional. De lo contrario, Ia industria debe ser libre
de elegir.

La flexibiidad en el desarrollo de los SPIs es importante ya
que puede que no existan SPIs pre-definidos en determinadas
categorias de servicios aeronauticos. “El Doc. 9859 de la OACI es
un buen lugar para los operadores puedan empezar™, dijo Chaignon.
El apéndice 6 del capitulo 5 proporciona ejemplos de orientacion y
SPIs para los operadores aéreos, los operadores de aerédromos,
proveedores de servicios de transito aéreo y organizaciones de
produccion, disefio y mantenimiento. Sin embargo, no todas las
organizaciones de aviacion caen en estas categorias.

EJEMPLOS DE SPIS

En FlightSafety Internacional en Paris Le Bourget, el SMS
fue implementado hace aproximadamente 2 afios y sigue
madurando. ‘Es importante gue la gestion de la seguridad
operacional sea implementada, ejercida y tenga una base solida
antes de agregar herramientas mas complejas. Esta idea es
similar a la evolucion de la gestion del riesgo de seguridad
operacional de reactivo a proactivo y predictivo. Es necesario
construir una base con la gestion de riesgos reactiva antes de
trasladarse a la proactiva™, dijo Chaignon.

“Nuestro objetivo inicial era utilizar los SPIs como marcadores
de actividad para medir las acciones de los SMS en los
centros de aprendizaje y con respecto a las operaciones de
entrenamiento. En este punto, los SPIs proporcionan una
medida de alto nivel de los objetivos como la linea de base que
se utiliza para mejorar las evaluaciones SMS. Los SPIs fueron
seleccionados para cada uno de los cuatro pilares de SMS,
medir el compromiso de la gerencia, la notificacion de peligros
y evaluacion de riesgos, insumos de garantia de la seguridad y
de la cornunicacion de cuestiones relacionadas con la seguridad
operacional, con los clientes, fabricantes, reguladores y otras
partes interesadas.”
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CONFIGURACION DE LOS NIVELES DE ALERTA

La metodologia de gestion de desempefio de seguridad
operacional espera gue las organizaciones establezcan un ndmero
maximo de precursores de eventos de seguridad o un ndmero
maximo de eventos reales de sequridad - para que los resultados
se mantengan en el ambito de la aceptabilidad en relacion con
sus objetivos de sequridad operacional definidos. Si se alcanzan o
sobrepasan los niveles de alerta, entonces, es necesario una mayor
investigacion y analisis causal para llevar el rendimiento a niveles
aceptables.

PERO, ;COMO PUEDE EL PROFESIONAL DE
SEGURIDAD OPERACIONAL ESTABLECER
NIVELES DE ALERTA?

De acuerdo con Whittingham, Tlos niveles de alerta son
normalmente subjetivos, pero es una buena practica utilizar un
experto en estadistica para ayudar a distinguir entre lo significativo
e insignificante.

Rockbrune de Ia IATA dice que "3 través del andlisis estadistico,
el umbral o nivel de alerta se puede determinar de una manera
cuantificable. No existe una formula especifica per se, ya gue
dependeria del tipo de datos o informacion recopilada. Hay, sin
embargo, principios l6gicos de analisis que se deben sequir para
poder proveer estos umbrales, haciéndolos, y cualquier decision
que se derivan de ellos, defendibles.”

Leite afade, «<en TAP M & E, establecemos los niveles de alerta,
tanto cuantitativa como cualitativamente, en funcion de cada SPI
y coma fue construido. Por lo general, cada SPI esta conectado a

NOTAS

« OACI, Manual de Gestion de la Seguridad Operacional,
(SMM), Doc. 9856 AN/474, Tercera Edicion, 2013

OACI, Anexo 19, Manual de Gestion de la Seguridad
Operacional, Primera Edicion, Julio 2013

Los & pilares o componentes de un SMS son: politica de
seguridad, la gestion de riesgos de seguridad, la garantia
de la sequridad y la promocion de la seqguridad <faa.gov/
about/initiatives/sms/explained/components/>.

un panel de control, en el que tenemos rangos verdes, amarillos
y rojos. Estos rangos se analizan y se redefinen o restablecen al
menos una vez al ano en nuestra junta de revision de seguridad
operacional (SRB). Si, por un SPI particular el SRB decide que
estamos bien y las expectativas operacionales y técnicas son las
mismas, entonces el SPI se mantiene tal como esta; no cambiamos
las gamas de verde / amarillo / rojo. Si no, el SRB decide como los
rangos deben ser ajustados y se establece el seguimiento para el
proximo periodo.

Los niveles de alerta se establecen en gran medida basados en
el sentido comdn y en base a lo que sabemos acerca de nuestra
0rganizacion, personas, experiencia y tiempo tipico para reaccionar
ante un problema dentro de la organizacion.

«Como regla general, y si no hay mejor entrada para un SPI en
particular, establecemos la alerta amarilla a un 10 por ciento fuera
de la meta y el rojo de alerta al 15 por ciento fuera de la meta. Pero,
para un SPI especifico, esa decision puede ser completamente
diferente, y los niveles de alertas estan ajustados de forma
escalonada y en formato discreto. Por ejemplo, cuando se mide el
ndmero de IFSDs debido a razones técnicas, si nos hemas fijado el
objetivo como un maximo de 11FSD por afio, y tenemos menos de
1, estamos en la franja de color verde; si tuviéeramos 1ya, estamos
en |a banda amarilla; si hemos tenido dos o mas, estamos en la

banda roja « dijo Leite.

AVANZANDO

A medida que los proveedores de servicios de aviacion
aumentan las capacidades de gestion de desempefio de
sequridad operacional, los profesionales del area pueden ganar
importantes beneficios de un SPI eficaz. Idealmente, estas
seran las métricas que proporcionan informacion significativa,
no puede ser manipulada y reflejan las peculiaridades operativas
ya gue se han desarrollado de forma flexible por proveedores

de servicios de acuerdo con sus objetivos de seguridad.

Mario Pierobon es un consultor de gestion de la seguridad
operacional y el productor de contenidos. Este contenido es
reproducido con permiso de FLIGHT SAFETY FOUNDATION
de la edicion de Marzo de 2016 de AeroSafety World.
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Comunicate

con Nosoltros

El exito de esta publicacion depende mucho de ti.

m Necesitamos saber ZQué opinas de ella”

m ZEncuentras el contenido apropiado, interesante o aburrido?

m ZLos topicos que son tratados se gjustan a la realidad operativa en que te desenvuelves, o no?

W ZTienes propuestas de mejora o temas que te gustaria sean tratadoss,

m ZTe qustaria escribir un articulo en el boletin?

W ZTe qustan las fotos que hemos usado?,

m ZTienes fotos que te gustaria compartir con nosotros?

m Por favor, dinos lo que piensas; O, quizas mejor, comparte tus experiencias con la comunidad
aerondutica a través nuestro.

m Contamos contigo para hacer que el impacto de esta publicacion sea positivo

para el sistema de aviacion civil.

Por favor, envianos tu mensaje a: mabel.mejia@idac.gov.do

Los mensajes o informaciones que compartas con nosotros
no seran divulgados sin tu expresa autorizacion.




