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RESUMEN

Las empresas aeronauticas en Ecuador, deben cumplir con la Normativa OACI
(Organizacion de Aviacion Civil Internacional), implementando un Sistema de Gestién de
la Seguridad Operacional, denominado “Safety Management System” (SMS), el cual es
regulado y controlado localmente por la Direccion de Aviacion Civil (DAC); de otra parte,
existe una norma de obligatorio cumplimiento para todas las empresas en el Ecuador
(Resolucion CD 390 de 2011), que implica la implementacion del Sistema de Gestion de la
Prevencién (SGP), abarcando los aspectos de Seguridad y Salud. En la empresa
Avioandes, S.A., compafiia que opera con helicopteros, el cumplimiento de estas dos
obligaciones, le ha generado duplicidad de algunos procesos, por la realizacion de estas
dos tareas por separado, con el consiguiente incremento en sus costos. Este trabajo tiene
como proposito presentar la Propuesta de un Modelo que gestione simultaneamente la
salud ocupacional y seguridad operacional en esta empresa, con posibilidad de
implementar en otras empresas del sector aeronautico. Para lograr esto, se determinaron y
describieron los riesgos més importantes en el sector aeronautico, se comparé el Sistema
de Gestion de Seguridad Operacional y el Sistema de Gestion de la Prevencién, y se
propuso un sistema que gestionara simultaneamente los dos anteriores, sugiriendo los
aspectos mas importantes que deberian incluirse. Como conclusion, se plantea la
integracién, tomando como base el SGP, incluyendo los aspectos mas relevantes del SMS,
y aquellos especificos del sector aeronautico, de manera tal que se evite la repeticion
innecesaria de procesos y procedimientos. Se plantea la realizacion de un ejercicio similar
para otros sectores, lo cual podria enriquecer al Sistema de Gestion de la Prevencion.



ABSTRACT

The aeronautical companies in Ecuador, must comply with ICAO (International Civil
Aviation Organization) Regulations, implementing a Safety Management System (SMS),
which is regulated and controlled locally by Direccion de Aviacién Civil (DAC). On the
other hand, there is a mandatory standard for all companies in Ecuador (Resolution 390 of
2011), which implies the implementation of the System Safety Management (SGP),
covering health and safety aspects. In the company Avioandes, SA, which operates
helicopters, compliance with these obligations, has generated duplication of some
processes, by performing these two tasks separately, with the consequent increase in-is
costs. This paper aims to present the proposal of a model that simultaneously manage
occupational health and safety in the company, with the possibility to implement it in other
companies in the aviation sector. To achieve this, they were determined and described the
most important risks in the aviation sector; then the two systems were compared (SMS and
SGP), and finally, proposing a system that will manage simultaneously health and
operational security, suggesting the most important aspects to be included. In conclusion,
the integration is proposed, based on the SGP, including the most relevant aspects of the
SMS, and those specific to the aviation sector, so as to avoid duplication of processes and
procedures. Carrying out a similar exercise for other sectors, which could enrich
Management System Prevention is proposed.
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INTRODUCCION

La OACI (Organizacion de Aviacién Civil Internacional) es una institucion de las
Naciones Unidas, creada en 1944, para establecer las normas y regulaciones
internacionales necesarias, para garantizar la seguridad, eficiencia y regularidad del
transporte aéreo; tiene a 185 paises contratantes y esta representada por una Asamblea que
se reline cada tres afios para determinar sus politicas, eligiendo al mismo tiempo un
Consejo entre sus Miembros (ICAO, 2014).

A partir de Enero del 2009, todos los paises bajo Normativa OACI (Organizacién
de Aviacion Civil Internacional) de los cuales Ecuador hace parte, deben obligatoriamente
implementar un Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional Safety Management
System (SMS) (Anexo 14 OACI, 2014).

La Direccidn General de Aviacion Civil (DAC), entidad encargada de la regulacién
y control de la aviacion en Ecuador, manifiesta por medio de su documento legal RDAC
(Regulacion de Aviacion Civil) los componentes y elementos de la estructura del SMS de
una empresa de servicios aéreos. (RDAC, Capitulo B. Parte 121.110 — Sistema de Gestion
de la Seguridad Operacional).

Por otra parte, la Decision 584 (Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo), de 2004 y la Resolucién 957 de 2005 Reglamento del Instrumento Andino de
Seguridad y Salud en el Trabajo), de la Secretaria General de la Comunidad Andina,
constituyen actualmente una norma de obligatorio cumplimiento para todas las empresas
en la Republica de Ecuador, a través de la Resolucion CD 390 de 2011, y que se cristaliza

en el denominado Sistema de Gestion de la Prevencion (SGP).
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Derivado de esto, las empresas aeronauticas deben implementar los dos sistemas
simultaneamente, para cumplir con los requerimientos legales, lo cual en muchas
oportunidades conlleva a la repeticion no necesaria de procesos y procedimientos.

Teniendo en cuenta lo anterior, con éste estudio se pretende proponer un modelo
que gestione de manera integral los aspectos contemplados en el SMS y en el SGP en una
empresa de Helicopteros, comparando y manifestando las areas comunes a los dos
sistemas, constituyendo una herramienta que podra ser aplicada en otras empresas de

aviacion del pais.
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CAPITULO |
EL PROBLEMA

1.1. Problema que se pretende abordar

De acuerdo con la organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI), durante
el Gltimo trienio, los volumenes de trafico experimentaron un crecimiento continuo y
sostenido. En 2012, los operadores comerciales regulares realizaron aproximadamente 31,2
millones de salidas, lo cual representa un aumento del 3,5 % durante el periodo de tres
anos.

Dada la complejidad y la expansion sostenida prevista de la industria, los esfuerzos
permanentes por mejorar la seguridad son esenciales. (OACI, 2013).

La OACI se ha comprometido a desarrollar soluciones proactivas y basadas en los
riesgos con el fin de reducir el indice mundial de accidentes, pero a su vez alienta a la
comunidad de aviacion a trabajar en conjunto.

Segun las cifras que se presentan en el Informe de la Situacién de la Seguridad de
la Aviacion Mundial (OACI, 2013), en el 2012 la cantidad de accidentes disminuyo en un
21% con respecto al 2011, mientras que la cantidad de casos mortales disminuyo en un
10%, siendo éste el afio mas seguro en casos mortales desde el 2004.

Debido a ésta reduccion en las cifras, el indice mundial de accidentes que involucra
operaciones comerciales regulares correspondientes a 2012, ha disminuido en forma
significativa a 3,2 accidentes por millén de salidas. En la siguiente tabla se presentan las

estadisticas distribuidas regionalmente de accidentes.
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REGION DE TRAFICO ACCIDENTES ACCIDENTES
LA ONU (MILES) NUmero indice’ MORTALES
Africa 944 5 5.3 2
Asia 8.473 23 2.7 3
Europa 6.987 30 4.3 3
América Latina 2.971 12 4.0 1
y el Caribe
América  del 10.772 29 2.7 0
Norte
Oceania 1.031 0 0 0
Mundo 31.178 99 3.2 9

Fuente: OACI, 2013

'El indice de accidentes se define como la cantidad de accidentes por millén de salidas.

Hablando especificamente del campo de los helicopteros, en Ecuador se lleva un

registro de siniestralidad traducido en solamente accidentes, considerando caida de la

aeronave y no las caidas de cargas al ser transportadas (DAC, 2013).

Es asi que la Junta Investigadora de Accidentes (JIA) perteneciente a la Direccion

de Aviacion Civil (DAC), tiene los siguientes informes de accidentes a nivel nacional (solo

helicopteros):

. TIPO DE
ANO | CANTIDAD HELICOPTERO
1999 2 Bell 206

Helio Courier
HT
2000 0
2001 1 Bell 206
2002 2 Bell 206
Bell 212
2003 0
2004 0
2005 1 Bell 206
2006 1 Bell UH
2007 0
2008 0
TOTAL 7

Fuente: Direccion de Aviacion Civil del Ecuador, 2014
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Los anteriores datos solo representan cifras absolutas, que no permiten establecer
un indice que permita comparar con las cifras presentadas en otros paises, y determinar su
magnitud en nuestro Pais.

Por otra parte, se puede pensar equivocadamente, que en comparacién con otros
sectores industriales, incluso con el Transporte por carretera, éste es un sector con menores
niveles de siniestralidad. En cambio, segln la Oficina de Estadisticas del Trabajo, (BSL)
de USA, en 1.998 el porcentaje total de accidentes y enfermedades de trabajo en la
aviacion civil fue mas elevado (14,5%) que en la construccion (8,8%), la agricultura
(7,9%) o la mineria (4,9%).En la misma linea apuntan las estadisticas elaboradas por la
Direccion de Salud y Seguridad (HSE) del Reino Unido. (Libro blanco de la prevencién de
riesgos laborales en el sector del transporte aéreo, 2010).

Las empresas de aviacidn por tanto deben conjugar una serie de estrategias que les
permitan gestionar adecuadamente su sistema de seguridad operacional, para evitar o
minimizar la posibilidad de ocurrencia de accidentes, pero a la vez deben establecer todas
las medidas encaminadas a la gestion de riesgos ocupacionales, los cuales seran tratados a
profundidad mas adelante, con el fin de evitar la presentacion de accidentes de trabajo y
enfermedades profesionales. Asi mismo, se deben implementar sistemas de gestién que
ayuden al cumplimiento de requisitos legales del pais en donde se encuentra funcionando
la empresa.

En el caso especifico de Avioandes, S.A., se tiene implementado el Sistema de
Gestion de Seguridad Operacional (SMS), junto con el Sistema de Gestion de la
Prevencion (SGP), este ultimo de obligatorio cumplimiento en el Ecuador. En la empresa
se cuenta con el SICA (Sistema Integrado de Control AVIOANDES S.A.), que es un
software que permite por medio de varios modulos de control operacional, gestionar el

Reporte de Novedades que alimenta los dos sistemas mencionados anteriormente (el SMS
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y el SGP), y a otro que adicionalmente esta implementado, que es SIG (Sistema Integrado
de Gestion: Calidad, medio ambiente y salud ocupacional).

Las areas de control de éste sistema son las siguientes:

a) Datos del Reporte: aquel donde se identifica a la persona que realiza el reporte de
novedades que puede incluir a cualquiera de los tres sistemas (SMS, SIG, SGP)

b) Clasificacion del reporte: es el area en la que se manifiesta a qué area corresponde el
reporte dentro de la empresa.

¢) Analisis previo: el cual se refiere al llenado de una serie de preguntas que manifiestan
la posible causa raiz del reporte.

d) Plan de Accion: en el que se respaldan las acciones tomadas para eliminar la causa.

e) Seguimiento/Eficacia y cierre del reporte: en el que se indican y respaldan el plan de
accion.

El nimero de procedimientos de parte de los dos sistemas, convierte la gestion de la
empresa en una actividad lenta; adicionalmente, el uso de recursos necesarios para cumplir
con los objetivos de los procedimientos levantados, implica una actividad repetitiva de
varios items.

Derivado de lo anterior, es que se pretende con la presente investigacion, realizar
una comparacion entre los dos Sistemas de Gestion planteados (SMS, SGP), con el fin de
proponer un modelo que gestione integralmente los elementos de seguridad operacional y
salud ocupacional para esta empresa, con el fin de evitar reprocesos que agregan mas
costos, sin generar mayor eficiencia y efectividad, de manera que se cumpla
adecuadamente con los requisitos legales de la empresa, a nivel nacional e internacional.

El conocimiento obtenido en este estudio serd de gran importancia, pues podra ser

aplicable a otras empresas del sector, que deben cumplir con los mismos requisitos.
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1.2 Justificacién del estudio

La idea que se plantea en el presente estudio responde a la necesidad de establecer
un sistema que gestione integralmente los procesos de seguridad y salud en la empresa
Avioandes, que lleve al cumplimiento de los requisitos legales a nivel nacional e
internacional, haciendo que sus procesos alcancen un nivel de eficiencia lo mas alto
posible.

El establecimiento de un sistema integral de gestion que desarrolle el SMS vy el
SGP, respalda los objetivos de mejora continua a que se hace referencia en cualquier
sistema de gestion, por lo que su puesta en practica en la empresa se convertird en una
herramienta basica de cumplimiento legal.

Avioandes S.A. empresa lider en el mercado del transporte con helicopteros, de
pasajeros y carga a nivel nacional siente la necesidad de entregar un mayor énfasis a la
seguridad ocupacional debido en parte a la puesta en marcha de auditorias de gestion
ocupacional y posibles inspecciones de la DAC.

No se han realizado estudios comparativos ni tampoco integraciones de sistemas
operacionales 'y ocupacionales en comparfiias de helicopteros; adicionalmente, las dos
compafiias ecuatorianas que prestan servicios de transporte aéreo de pasajeros y carga a
nivel nacional, mantienen a los dos sistemas trabajando sin lograr una integracion,
pudiendo realizar en una sola gestion la seguridad operacional y salud ocupacional de los
funcionarios.

Por lo anterior, se considera que este trabajo se justifica, en la medida en que siendo
novedosa, podré aportar una solucion practica no solo a la empresa Avioandes, sino a otras

empresas del este sector.
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1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo General

Establecer las bases de un modelo que gestione integralmente la salud ocupacional y la

seguridad operacional en Avioandes S.A., con miras a su aplicacion en otras empresas de

aviacion en Ecuador.

1.3.2. Objetivos especificos

Determinar y describir los riesgos mas importantes que se presentan en el sector
aeronautico y que lo hacen diferente a cualquier otro tipo de empresa.

Comeparar el Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS) y el Sistema de
Gestion de la Prevencion (SGP) y describir los elementos comunes y sus
diferencias.

Sugerir los aspectos que deben ser incluidos en el Sistema de Gestidn Integral para

el sector aeronautico.
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CAPITULO II
MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes

Hay un trabajo académico de tercer grado realizado en la Universidad San
Buenaventura, titulado Desarrollo de un Programa de Gestion de la Seguridad
Operacional para la Aviacién Civil Colombiana realizado por Andrés Duque Lamir y
Nicolas Sarmiento Sierra (Octubre, 2008). Indica que el 90 % de la poblacion encuestada
en su estudio comparte la idea de integrar un sistema de gestion que involucre a todo el
personal aeronautico, ademas hace referencia a la exigencia del Documento 9859 (Manual
del SMS) de ser aplicado en cada empresa aeronautica, no solamente helicdpteros. La
definicion que los autores indican de la Seguridad Operacional es “la condicion segun la
cual el riesgo de perjuicios o dafios se limita a un nivel aceptable”, lo cual coincide con la
mitigacion eliminacion o transferencia de los riesgos encontrados cuando se habla se
seguridad ocupacional. Ademas manifiesta que la seguridad Operacional estara
considerada en Operadores de vuelo (pilotos) controles de transito aéreo (Fly Follower-

seguimiento de vuelo realizado en situ), personal de Mantenimiento y aeropuertos.

2.2 Marco Conceptual

2.2.1 Seguridad en Aviacion

El campo de la seguridad se divide basicamente en dos grandes ramas: la seguridad
operacional (safety) y la seguridad de la aviacién (aviation security); la primera

clasificacion se refiere entre otros aspectos, al mantenimiento de las aeronaves,
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capacitacion y adiestramiento de las tripulaciones, condiciones apropiadas del disefio y
estructura de los aeropuertos o bases a las cuales presta servicio el helicoptero, ayudas de
navegacion y administracion del espacio aéreo.

Lo relacionado con la seguridad de la aviacion, se enfoca al disefio y combinacién
de medidas y procedimientos, asi como los recursos humanos y materiales para asegurar la
proteccion y salvaguarda de los pasajeros, las tripulaciones, el personal de tierra y las
instalaciones contra actos ilicitos que pudieran perpetrarse tanto en tierra como en el aire.
(OACI, 2007)

Toda empresa de aviacion necesita tener un equilibrio entre la produccion y la
proteccién (seguridad) sin crear un dilema a la empresa hacia el area donde dirigir los
recursos; si una empresa de aviacion dedicase mas tiempo y esfuerzo hacia la seguridad
puede confluir en la bancarrota mientras si solamente dirige sus esfuerzos hacia la
produccién puede en cambio producir un accidente (OACI, 2013)

Todos aquellos esfuerzos por mantener un equilibrio entre los objetivos de
produccion y los de proteccién (SMS incluido) deben ser reconocidos en la empresa de
aviacion, no es posible que otras areas no sean tomadas en cuenta por el sistema SMS.

Existen diferentes tipos de Gestion de la Seguridad, como son:

2.2.1.1. Gestion de la Seguridad Reactiva

Basicamente ésta area se basa en la investigacion de accidentes y es apropiada
cuando las situaciones se generan por fallas tecnologicas y eventos inusuales, el éxito de
ésta investigacion dependera de la profundidad con que se lleve a cabo dicho proceso, éste
tema ya se lo manifestd en la introduccién donde la Junta Investigadora de Accidentes de

Aviacion toma un liderazgo analizando acontecimientos sucedidos en base a hechos y
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utilizando métodos de acuerdo a la situacién (Anexo 13 del Convenio de Chicago - ICAQ,

2001)

2.2.1.2 Gestion de la Seguridad Proactiva

Es aquel sistema de reportes mandatorios y voluntarios, de auditorias y encuestas
de seguridad. Los objetivos de ésta area de gestion son identificar los riesgos de seguridad
existentes en el sistema antes de que éste falle tomando acciones necesarias para reducir
los riesgos que afectan la seguridad. (Sistemas de Gestion de la Seguridad Operacional

OACI, 2014).

2.2.1.3 Gestidn de la Seguridad Predictiva

Corresponde al sistema de reporte confidencial, aquel que no se puede identificar a
quien realiza el reporte, el analisis de datos de vuelo (clima, temperatura, tipo de carga,
manifiesto de vuelo) y la vigilancia de operaciones normales (registros de uso de
combustible, peso total de carga transportada, responsables de la carga izada desde su
empaque en la mochila (red) hasta su destino final.

Este tipo de gestion busca la informacion de diferentes fuentes y documenta el
desempefio del recurso humano. (Sistemas de Gestion de la Seguridad Operacional OACI,

2014).

2.2.2 Précticas de Seguridad Recomendadas y Estandarizadas SARPS

Este sistema intenta asistir a los paises miembros de la OACI en el manejo de los

riesgos de la aviacion, pensando en las varias actividades del sistema de transporte aéreo y
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sus interrelaciones en las diferentes empresas del pais miembro, ése sistema trata de
manera constante de mejorar el performance de la seguridad del Estado, dentro de éste
sistema se encuentra al SMS como una estrategia de gestion a nivel de empresas de
aviacion entre ellas el Anexo 6 Parte Il referente a Operaciones Internacionales y
Helicopteros. (OACI, 2013)

Por otro lado el Sistema Regional Aeronautico Latino Americano (LAR) dirige una
campana de actualizacion legal para operaciones de Helicopteros manifestadas en el Anexo
133 capitulo H en el cual se norman todas las actividades de los helicopteros en especial el

de carga externa, principal actividad de la empresa en estudio Avioandes.

2.2.3 Gestion de la Seguridad

Existen varios sistemas de seguridad en aviaciébn como por ejemplo el CFIT
(Controlled Flight Into Terrain), SGS (Sistema de Gestion de la Seguridad), Identificacion
de Peligros y Gestion del Riesgo (Formulario HIRA): que son métodos que ayudan a
identificar, calificar y gestionar el riesgo en las empresas de aviacion. EI que més se

acerca a una vision integral es el SMS, el mismo que sera analizado a continuacion.

2.2.3.1 SMS

El SMS (Safety Managment System) traducido al espafiol es el Sistema de
Seguridad Operacional. De acuerdo con la OACI en su Documento 9859: Seguridad
Operacional es el estado donde la posibilidad de dafiar a las personas o a las
propiedades, se reduce y mantiene al mismo nivel o debajo de un nivel aceptable mediante
el proceso continuo de identificacion de peligros y gestion de riesgos de la Seguridad

Operacional.
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La seguridad en aviacion en su modelo tradicional estaba orientado a las
consecuencias (causas), hacia la culpabilidad por no cumplir con los deberes de seguridad
y a recabar informacion sobre el Qué, Quién y Cuando? (tomado Anexo 19 Gestién de la
Seguridad Operacional, 2013). De ésta forma se realiza la propuesta de ir hacia un nuevo
sistema, el SMS que aborda a todas las areas de la empresa.

En el SMS, la Seguridad se regulariza en la empresa con el cumplimiento de un
modelo, el mismo que abarca 4 elementos y 13 subelementos de obligatorio cumplimiento
para las empresas de aviacion segun el Documento 9859; se califica al riesgo por medio de
una evaluacion del mismo (probabilidad por severidad), y de ésta forma se manifiestan los
riesgos y la forma de manejarlos. (OACI — Sistema Regional de Cooperacion para la
vigilancia de la Seguridad operacional, 2014).

Los elementos y subelementos son los siguientes:

a) Compromiso de la direccion en la gestion de la seguridad.

b) Reporte Efectivo de la informacidn de la seguridad.

c) Andlisis de datos de seguridad en operaciones normales (prestaciones de servicio)

d) Investigacion de eventos que afecten a la seguridad.

e) Formas de compartir la informacion que resulta de la investigacién de accidentes con
toda la empresa.

f) Entrenamiento de seguridad para el personal operativo.

g) Implementacion de los procedimientos estandarizados para el equipo de vuelo
(helicoptero), listas de chequeo operacional.

h) Compromiso y Verificacion de la Mejora Continua a nivel general de la seguridad en la
empresa.

Los componentes y elementos de la Estructura del SMS son los siguientes: Anexo

19 (OACI, 2013).
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1. Politica y Obijetivos de la Seguridad Operacional. Esta parte se refiere a mantener los

niveles mas altos de seguridad operacional, compromiso por parte de todos los

funcionarios en el proceso de toma de decisiones sobre seguridad operacional.

1.1

1.2

1.3

14

1.5

1.6

Responsabilidades y Compromiso de la Administracién, aquellas encomendadas por
la empresa a la persona del SMS.

Responsabilidades del personal directivo acerca de la Seguridad Operacional
Designacion del personal clave de Seguridad operacional, donde presenta el perfil de
gerente de SMS, aseguramiento del cumplimiento de procesos, eficacia y eficiencia
del SMS.

Plan de implementacidn del SMS, en el mismo se define el plan con responsables, la
interaccion entre los otros sistemas de transporte aéreo comercial.

Coordinacion del Plan De Respuestas ante Emergencias donde se asigne
responsables, actividades a realizar, brigadas.

Documentacion; que debera ser escrita o de forma electrénica de los procesos, las

actividades, los registros de la seguridad operacional.

2. Gestion de Riesgos de Seguridad Operacional, identificacion de los peligros, medios

de reporte de los mismos y distribucion de la informacién operacional.

2.1 Procesos de Identificacion de Peligros de acuerdo a los niveles de peligros los medios

de recoleccion y procesos de identificacion.

2.2 Procesos de Evaluacion y Mitigacion de Riesgos, donde se evaluan la probabilidad por

la severidad, la tolerabilidad y controles del riesgo a un nivel aceptable, por medio de

auditorias y reportes operacionales se establecen los niveles de desempefio del SMS.

3. Garantia de la Seguridad Operacional
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3.1 Monitoreo y Medicion del desempefio de la Seguridad Operacional

3.2 Gestion del cambio, donde bajo un analisis de los procesos identificar aquellos que ya
nos son efectivos.

3.3 Mejora Continua del sistema de gestion de la seguridad operacional, que luego de la
identificacion de las causas de bajo desempefio pueden compararse con los objetivos

propuestos.

4. Promocion de la Seguridad Operacional

4.1 Instruccién y Educacion, donde se identifican los procesos para comunicar a todo el
personal en la empresa el funcionamiento del SMS.

4.2 Comunicacién acerca de la Seguridad Operacional, asegurando que todo el personal

haya recibido su induccion sobre Seguridad Operacional.

De otra parte los factores a los cuales el SMS hace referencia como parte de su
sistema son:
1. Procesos organizacionales.
2. Condiciones Latentes.
3. Defensas
4. Condiciones del lugar de trabajo

5. Fallas Activas

Procesos Organizacionales
Los factores organizacionales son aquellas actividades sobre las cuales cualquier

organizacion mantiene un grado razonable de control directo (OACI, 2009) y estan
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definidas como la promulgacion de politicas, planificacion, comunicacion, asignacion de

recursos, supervision, gestion de analisis de los reportes, etc.

Condiciones Latentes
Son aquellas condiciones presentes en el sistema antes del accidente que se
evidencian por factores desencadenantes, como la identificacion inadecuada de los peligros

y de la gestion de riesgos y la Normalizacion de las Desviaciones.

Defensas
Son los recursos para protegerse de los riesgos que las organizaciones que realizan
actividades productivas generan y deben controlar (tecnologia, entrenamientos vy

reglamentos)

Condiciones del lugar de trabajo
Son los factores que influencian directamente en la eficiencia de la gente en los
lugares de trabajo de la aviacion como la estabilidad de la fuerza laboral, calificaciones y

experiencia, moral, credibilidad, etc.

Fallas Activas

Son las acciones o lo que se deja de hacer por parte del funcionario (pilotos,

controladores, mecéanicos, personal de aerédromo, etc.) que tienen un efecto adverso

inmediato. Generalmente definidas como los errores y violaciones.
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Cualquier debilitamiento u omision de uno de éstos blogques desencadena lo que el
SMS denomina Accidente Organizacional (Sistemas de Gestion de la Seguridad

operacional OACI, 2013)

2.2.3.2 Sistema de Gestidn de la Prevencion (SGP)

El SGP es una herramienta de gestion que permite demostrar que la seguridad y la
salud pueden ser calificadas y medidas para que la gestion del riesgo en el recurso humano
genere el minimo impacto en su labor diaria. (Vasquez-Zamora, 2014).

Como fundamentos del modelo de gestion, se parte diciendo que las pérdidas,
tienen como causas inmediatas y basicas, los fallos de las personas y los fallos técnicos,
interviniendo en diferentes proporciones; y a éstos se afiaden los fallos administrativos,
como causas estructurales.

La seguridad y Salud en el trabajo desde una perspectiva amplia y unificadora que
englobe las practicas tradicionales y muchas veces poco integradas de la seguridad
industrial, higiene industrial, ergonomia, psicosociologia y medicina del trabajo no han
tenido la aceptacion esperable en la mayoria de las organizaciones. (Vasquez-Zamora,
20142).

Muchas empresas han realizado la gestion técnica de sus riesgos mediante la
identificacion, medicion, evaluacion, control y vigilancia, obteniendo la disminucion del
absentismo laboral, pero no han podido demostrar la formidable relacion que existe entre la
prevencion y la productividad, y la satisfaccion laboral (Vasquez-Zamora, 2014).

El modelo Ecuador soluciona y resuelve aquellos fallos potenciales, antes que se
concreten, generando la consecuente pérdida. Se estructura sobre cuatro macroelementos,

25 subelementos y fundamentos. Los macroelementos son los siguientes:
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1.- Gestion Administrativa. El conjunto de estos elementos engloba a todos aquellos que
permiten controlar, planificar y organizar a los otros subelementos. Controla las funciones

de liderazgo de empresa en el area de seguridad y salud.

2.- Gestion Técnica. Es aquella que identifica mide y gestiona los riesgos encontrados.

3.- Gestion del Talento Humano. Manifiesta la importancia del recurso humano en la
gestion de la seguridad y salud, realiza la seleccidon, capacitacion, formacion,

adiestramiento, participacién y estimulo.

4.- Procedimientos Operativos Basicos. Son todos aquellos conjuntos de actividades
costosas como vigilancia de la salud de los trabajadores, planes de emergencia, auditorias e

inspecciones.

Dentro de estos elementos, se plantean los siguientes subelementos:

Gestion Administrativa

e Politica

e Planificacion

e Organizacién

e Integracion

e Implementacion

e Control y vigilancia

e Mejoramiento Continuo
Gestion Técnica

e Identificacion



e Medicion
e Evaluacién
e Control

e Vigilancia ambiental y bioldgica

Gestion del Talento Humano
e Seleccion
e Capacitacion
e Adiestramiento
e Formacion
e Informacion
e Participacién

e Estimulo

Procedimientos Operativos Basicos
e Investigacion
e Accidentes y Enfermedades
e Inspecciones
e Auditorias
e Vigilancia de la Salud
e Planes contra incendios
e Explosiones
e Planes de Emergencia y contingencia

e Programas de Mantenimiento
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e Equipos de Proteccion Personal

e Proveedores

2.3 Marco Legal

2.3.1 Base Legal Mundial

El Convenio de Aviacion Civil Internacional (Convenio de Chicago) es el tratado
normativo mas importante en relacion al derecho Publico Internacional Aerondutico, fue
firmado el 7 de Diciembre de 1944 por 191 paises (Sistema Regional de Cooperacion para
la Vigilancia de la Seguridad Operacional, 2011)

La Organizacion manifiesta en 1944 en la Convencion de Chicago “..que propone
el aseguramiento del progreso seguro y sistematico de la aviacion civil internacional en el
mundo; satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto de transportes aéreos
seguros, regulares, eficientes y econdémicos; evitar el despilfarro econémico causado por la
competencia y garantizar que los Estados se respeten mutuamente y tengan oportunidades

razonables de explotar lineas aéreas internacionales” (Folchi, 2011).

2.3.2 Base Legal Nacional

A continuacion las diferentes leyes de referencia a Nivel Nacional, con respecto al
Sistema de Seguridad y Salud Ocupacional:
e Constitucién De la Republica Ecuatoriana. Asamblea Nacional Constituyente 2008.

Art. 326 n 5 “derecho a vivir en un ambiente sano y libre de contaminacion”
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Convenio y directrices de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) en las
directivas correspondientes a la Seguridad y Salud en el Trabajo.

Decisiéon 584 (07 Mayo 2004) Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo. Firmado en Lima Per(; Fomenta la prevencion en el lugar de trabajo y
manifiesta algunas recomendaciones técnicas de la gestion de la prevencion.
Resolucién 957 de la CAN (23 Sept 2005) Reglamento al instrumento Andino de
Seguridad y Salud en el Trabajo.

Ley de seguro Social (30 Nov 2001), que comunica la normativa para el proceso de
investigacion de accidentes e incidentes de trabajo y enfermedades profesionales.
Ley Organica de Salud, promulgada en 1988 y que establece la organizacion y
funcionamiento del Sistema nacional de Salud.

Ley de Seguridad Social emitida en el 2001 que regula los tipos de servicios de
salud en el pais.

Codigo Organico del Trabajo, actualizado en el 2014 y que por el momento se
socializa con los diversos actores por medio de las autoridades del Ministerio de
Relaciones Laborales.

Decreto Ejecutivo 2393. Reglamento de Seguridad y Salud de los Trabajadores y
Mejoramiento del medio Ambiente de Trabajo, emitido el 17 de Noviembre de
1986, recientemente entregado al Ministerio de Relaciones laborales por parte de
Riesgos de Trabajo y que al momento estan siendo revisados y socializados.
Reglamento de Prevencion de Incendios, normativa basica de manejo y prevencion
de incendios promulgada en 1979.

Reglamento General del seguro de riesgos del trabajo, resolucién CD 390 del 10 de

Noviembre del 2011.
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e Reglamento para el funcionamiento de servicios médicos de empresas, emitido
mediante acuerdo ministerial 1404 del 25 de Octubre de 1978.

e Acuerdo 174 Reglamento para el funcionamiento de los servicios Médicos de
empresas.

e Registro oficial 410. Instructivo de Aplicacion del Reglamento para el sistema de
Auditoria de Riesgos del Trabajo SART (2011)

e Decision 584, sustitucion de la 547. Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo.

e Resolucion C.D. 148 Reglamento de Responsabilidad Patronal, que indica la
responsabilidad que la empresa puede tener en caso de no cumplir con normativas
bésicas de Seguridad y Salud en el Trabajo.

e Resolucion C.D. 333 promulgada el 27 de Octubre del 2013. Reglamento para el
sistema de Auditoria de Riesgos del Trabajo SART.

e Resolucion 390. Reglamento del Seguro General de Riesgos del Trabajo.

e Reglamento para el proceso de investigacion de accidentes e incidentes, resolucion
CD. 390 Registro de Accidentes y enfermedades de origen laboral

e Normas técnicas INEN 439 y 440. Sefiales y Simbolos de Seguridad y Colores de
tuberias.

INEN 2288 afio 2000, de manejo de productos quimicos industriales.
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2.4 Descripcion de la empresa y area de estudio

Avioandes S.A. es una empresa que inicia como alternativa a nivel nacional de
transporte de pasajeros y carga, se formé el 5 de Diciembre del 2007, ante el Dr. Jorge
Machado Cevallos, Notario primero del Canton Quito, obteniendo la aprobacion de parte
de la Superintendencia de Compafiias con resolucion No. 07.Q.1J.005033 de fecha 13 de
Diciembre del 2007 y siendo registrada ante el Registro Mercantil bajo el repertorio No.
050439 del 20 de Diciembre del 2007. Se obtuvo el RUC de parte del Servicio de Rentas
Internas, No. 1792115213001, con fecha 4 de Enero del 2008 (Manual del Sistema
Integrado de Gestién-Avioandes, 2009)

Se inician los tramites ante el Consejo Nacional de Aviacion Civil “CNAC” y ante
la Direccion de Aviacion Civil “DAC”, a fin de obtener las concesiones y permisos de
operaciones para iniciar las actividades en el pais.

Paralelamente comienza el tramite de obtencion de los permisos y concesiones de
las Regulaciones de la Direccién de Aviacion Civil la Parte 133 que manifiesta el permiso
de la compafiia para realizar carga Externa y la Parte 135 que permite el permiso de
Transporte de Pasajeros; la concesion en la parte 133 fue otorgada por la DAC mediante
resolucion No. 030/2008 de fecha 7 de marzo del 2008 mientras que la concesion 135 fue
emitida mediante resolucion No. 007/2008 de fecha 25 de marzo del 2008.

Posteriormente se obtiene la firma de un contrato para el arrendamiento de un
helicoptero AS 355 F2, de propiedad de la empresa AVIOANDINA lo que facilito el inicio
de proceso de certificacion de la empresa.

El 9 de Octubre del 2008 se recibié por parte del Consejo Nacional de Aviacion
Civil y de la DAC los certificados de Operadores Aéreos No. AVI-133-005 y AVI-135-

005.
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Las oficinas de AVIOANDES se encuentran ubicadas en Quito parroguia
Cumbaya. Sector Santa Lucia Edificio Site Center, Calle del Establo y Calle C, Torre 2,
ademas cuenta con una base de operaciones en la ciudad de EI Coca, Aeropuerto Francisco
de Orellana, lugar donde se realizan mantenimientos de las aeronaves.

Avioandes esta certificada bajo el Sistema Integrado de Gestion, que agrupa a las
certificaciones 1SO 9001:2008 de Calidad, ISO 14001:2007 de Medio Ambiente y OHSAS
18001:2008 de Seguridad y Salud Ocupacional obtenidos el 07 de Abril del 2010. Sus
certificados fueron entregados por la empresa certificadora ACG quien anualmente realiza
dos auditorias internas de seguimiento y una de recertificacion, adicionalmente empresas
del area hidrocarburifera realizan un seguimiento y control de la empresa por medio de
auditorias, generalmente realizadas por empresas de la rama de aviacion de helicopteros.

Los objetivos de contar con estas certificaciones anteriormente indicadas son los
siguientes:

e Aumentar de manera continua la satisfaccion de sus clientes.

e Garantizar el cumplimiento de los requisitos legales que le corresponden por el
desarrollo de sus actividades y aquellos que la organizacion suscriba de manera
voluntaria.

e Eliminar o minimizar los riesgos a la salud de los trabajadores y otras partes
interesadas que podrian estar expuestas durante la realizacion de sus actividades en
los puestos de trabajo.

e Ratificar su compromiso con la prevencion de la contaminacién ambiental.

e Comprometerse y garantizar el mejoramiento continuo de todos sus procesos.

e Identificar condiciones y actos inseguros a través de inspecciones de seguridad.
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e Formar e informar al personal operativo en temas de Seguridad operacional en
especial puestos de trabajo de Load Master, Fuel Master, Flight Follower y Técnico
en Mantenimiento.

e Gestionar los riesgos y peligros operacionales (Manual del SMS, Febrero 2012)

En la empresa se cuenta con el SICA (Sistema Integrado de Control AVIOANDES
S.A.), que es un software que permite por medio de varios mddulos de control operacional,
gestionar el Reporte de Novedades que alimenta al SMS, SIG (Sistema Integrado de
Gestion) y SGP.

La empresa se encuentra al momento en proceso de certificacion del Sistema de
Seguridad Operacional (SMS), sin embargo los procedimientos ya se encuentran creados y
estan siendo implementados por el personal a cargo del mismo.

Adicionalmente se ha tomado como referencia las normativas de Seguridad y Salud
en el trabajo, contempladas desde la Gltima Constitucion del 2008 hasta los diferentes
reglamentos y resoluciones de aspectos de SGP por parte del IESS, Riesgos de trabajo y
Ministerio de Relaciones Laborales.

También se hace referencia en éste documento el SGP (Sistema Nacional de
Gestion de la Prevencidn) que en los actuales momentos esta siendo auditado por medio

del Ministerio de Relaciones Laborales.



38

CAPITULO Il
MARCO METODOLOGICO

3.1 Tipo y disefio de investigacion

De acuerdo con el planteamiento y definicion del problema referido en el Capitulo
I, se define que el presente estudio tendra un alcance de tipo descriptivo. Con los datos
obtenidos, se propondran las bases de un modelo de gestion integral de salud ocupacional y
seguridad operacional, que sea aplicable no solo a la empresa objeto de la investigacion
sino a otras empresas de aviacion en Ecuador.

Para dar cumplimiento a los objetivos planteados, el estudio se desarrollara en tres
etapas. En la primera de ellas, se llevara a cabo una revision de tipo documental, en donde
se pretende realizar una revision bibliografica exhaustiva, para determinar y describir los
riesgos mas importantes que se presentan en el sector aeronautico, y que lo hacen diferente
de otro tipo de empresa; tratando de establecer, si existen algunos riesgos que se presentan
especificamente en empresas de helicopteros. Posteriormente se plantea la realizacién de
una segunda etapa también de tipo documental, en donde se realizara una comparacion
entre el Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS) y el Sistema de Gestion de la
Prevencién (SGP), sistemas que se utilizan de manera separada en la empresa Avioandes
S.A. La tercera etapa, también de tipo documental, en la cual, teniendo ya establecidos
los riesgos propios de este sector, y contando con la comparacion entre los dos sistemas,
sugerira los aspectos que se deben incluir en el Sistema de Gestion Integral que se haya
determinado, y que se aplique exclusivamente al sector aeronautico.

En conclusion, el presente estudio contiene elementos de tipo documental teniendo

un alcance esencialmente descriptivo.
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3.2. Poblacién y muestra (Unidades de analisis)

El presente estudio comprende una poblacion finita, constituida por el grupo de
trabajadores de las empresas aeronauticas, especificamente de helicopteros de la Republica
del Ecuador, en las cuales se podria llegar a implementar el Sistema que gestione de

manera integral la salud ocupacional y seguridad operacional.

3.3. Técnicas e instrumentos de recoleccion de la informacién

En la primera etapa en donde se llevara a cabo una investigacion de tipo
documental, se estableceran los riesgos mas importantes que se presentan en el sector
aeronautico, los cuales se presentaran agrupados en las seis categorias de riesgos a saber:
fisicos, mecanicos, quimicos, bioldgicos, ergondmicos y psicosociales. Para cada uno de
los riesgos se presentara una resefia general y luego se estableceran las particularidades de

este Sector. Para esto se utilizara el siguiente formato:

RIESGOS

TIPO RIESGO GENERAL AERONAUTICO

FISICO

MECANICO

QUIMICO

BIOLOGICO

ERGONOMICO

PSICOSOCIAL
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Durante la segunda etapa, también de tipo documental, se utilizard un cuadro

comparativo, con el formato que se presenta a continuacion:

La tercera etapa buscara establecer las bases del sistema que gestione integralmente
la Salud y Seguridad Ocupacional, sugiriendo los aspectos especificos para este sector, que

deben ser incluidos.

3.4. Procedimientos

Una vez obtenida la determinacion y descripcion de los riesgos mas importantes
para el sector aeronautico, especialmente para las empresas de helicopteros (Primera
etapa), y teniendo la informacién proveniente de la comparacion de los dos sistemas de
gestion que se llevan a cabo en Avioandes S.A (Segunda etapa), y una vez teniendo claros
los aspectos sobre los cuales se debe enfatizar para este tipo de empresas (Tercera etapa),
se estableceran las recomendaciones del Sistema de Gestion Integral.

Con este material se tendran ya todos los elementos necesarios para llevar a cabo la
redaccion del informe final, en donde se incluird un capitulo de conclusiones y

recomendaciones, para finalmente ser presentado ante las Directivas de la Universidad.
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CAPITULO IV
RESULTADOS

A continuacién se presentan los resultados y el analisis de las etapas de la
investigacion planteadas en el capitulo de Metodologia, la primera de ellas, en la cual se
realizd la revision bibliografica, para determinar y describir los riesgos mas importantes
que se presentan en el sector aeronautico, y que lo hacen diferente de otro tipo de empresa,
y la segunda consistente en la revision de tipo documental, en donde se realiz6 una
comparacion entre el Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS) y el Sistema de
Gestion de la Prevencién (SGP), estableciendo los aspectos comunes entre ellos;
finalmente, contando con lo anterior se sugirieron los aspectos que se deben incluir en el
Sistema de Gestion Integral determinado, que se aplique exclusivamente al sector
aeronautico, y que gestione de manera integral la seguridad operacional y salud

ocupacional.

4.1. Establecimiento de Riesgos para el sector aeronautico

La siniestralidad en los medios de transporte (Aéreo, Fluvial, Maritimo y Terrestre)
tiene una diferencia visible mediante la presentacion de estadisticas donde el transporte
terrestre estd catalogado como el de mayor incidencia, presentando un crecimiento entre el
afio 1996 y 2000, al igual que ha sucedido con el sector de transporte aéreo, el cual ha
tenido una evolucion de 1.887 accidentes en el afio 1996, a 3.586 en el afio 2000, con un
descenso en el 2001. Estos ultimos representan el 8% de los accidentes ocurridos en el
sector transporte. (Libro blanco de la prevencion de riesgos laborales del sector aéreo,

2002).
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Los accidentes en el sector del Transporte Aéreo varian de acuerdo al tipo de
empresa, recayendo el 6.59% en las Compariias que prestan sus servicios en tierra, el 88.5
% en las Compafiias Aéreas, y el 4.96% en las de Handling, que son todas aquellas
empresas que prestan sus servicios a las operaciones de un avion o helicoptero, por
ejemplo combustible, catering, manejo y estibaje de la carga, limpieza interior de la cabina
de pasajeros (aviones) entre otros. (IBID, 2002)

De acuerdo también con lo anterior, las causas de accidentabilidad varian,
siendo para el caso de las Compariias aéreas, secundarias a sobreesfuerzos, golpes por
objetos o herramientas, y caidas al mismo nivel. En el caso de las Empresas de Tierra, el
sobreesfuerzo es la principal causa de accidentalidad, seguido de caidas al mismo nivel, y
atropellos o golpes por vehiculos. Finalmente, en las Compafiias de Handling, son debido a

sobreesfuerzos, atropellos o golpes por vehiculos, y golpes por objetos o herramientas.

Principales Riesgos del Sector del Transporte Aéreo

Existen dos grandes grupos a tomar en cuenta cuando se hace referencia a los
riesgos en el sector aéreo, claramente diferenciados por su area de influencia: personal de
tierra y personal de vuelo.

Dentro del Personal de Tierra, se clasifican las divisiones en:

e Administrativo (grupo que realiza las tareas necesarias para desarrollar los
procesos administrativos en cualesquiera de las areas administrativas de la empresa,
utilizando todos los medios y recursos, incluidas aplicaciones informaticas
disponibles para ello)

e Mantenimiento (mantenimiento de las aeronaves e instalaciones y equipos de

tierra, asi como la verificacion, supervision y garantia de las mismas para el vuelo)
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e Almacén (donde se almacenan y despachan materiales, mercancias, equipos,
piezas, etc.)

e Seguridad (grupo de trabajadores que intervienen en el salvamento de personal y
extincion de incendios, en casos de emergencia, accidentes de las aeronaves,
instalacion o edificacion, como bomberos y servicio de extincion).

e Servicio de pistas y plataformas (Son los que efectlan trabajos en las pistas o
plataformas y revisiones para comprobar el estado operativo de pistas, calles y
plataformas. Efectuaran funciones de sefializacion codificada a los comandantes de
las aeronaves)

e Servicio Médico (se dedican a la atencion de pacientes)

e TPV (Técnico de Profesiones Varias: son el grupo de ejecucion y mantenimiento
preventivo de las infraestructuras y talleres, asi como, de las obras e instalaciones)

e Servicios aeroportuarios (son el grupo de "Administrativos" que efectdan trabajos
de coordinacion, atencion al cliente, facturacion de pasajeros, equipajes,
operaciones de embarque y desembarque y "Servicios Auxiliares" que efectlan
trabajos de recepcion, estiba, carga y descarga de aeronaves, trashordo y
distribucion en destino de equipajes, mercancias. Participan en las tareas de

embarque y desembarque encaminando al pasaje al avién o a la terminal)

Dentro del personal de vuelo hay dos categorias:
e Pilotos

e TCP'S (Tripulantes de Cabina de Pasajeros)

Todos los anteriores con diferentes riesgos en su puesto de trabajo de acuerdo a las

actividades realizadas y que seran expuestas en la siguiente matriz de riesgos:



RIESGOS
TIPO RIESGO GENERAL AERONAUTICO
FISICO . Ruido ADMINISTRATIVO
o Vibracion o Ruido: Si las oficinas se
. Temperatura encuentran ubicadas cerca al area
. Radiaciones operativa, podrian generarse
ionizantes molestias como fatigas, pudiendo

Radiaciones no

ionizantes

desencadenar en estrés laboral.

MANTENIMIENTO-TECNICO

o Ruido: Llega también a ser
muy alto durante las fases del vuelo y
su cercania a las fuentes que emiten
una cantidad por arriba de los 85
decibeles. Es un riesgo de los mas
comunes y repetidos en la zona que se
encuentran laborando como pistas,
plataformas y la cercania a las

aeronaves.

SERVICIOS AEROPORTUARIOS

o El riesgo por fatiga visual
debido a los equipos que utiliza en el

trabajo, como los computadores.
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PILOTO HELICOPTERO

o Vibracion: llega a ser muy
alta durante el despegue y aterrizaje.
Las vibraciones de las palas del rotor
principal se transmiten al piloto por
los pies y el asiento (cuerpo
completo)

o Ruido: debe ser aceptable
para  garantizar la  seguridad
operacional del vuelo y disminuir o
evitar efectos en la salud de los

miembros de la tripulacion

PILOTOS Y TCP'S:

o Ruido: cada vez son menores
los niveles de ruido en cabina, pero el
paso continuo por la plataforma de
estacionamiento entre aviones es muy
agresivo.

o Radiaciones ultravioletas: a
medida que vuelan mas alto, por
encima de 29 mil pies, se ahorra

combustible, pero la capa protectora
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de la atmosfera es mas fina,
produciendo mayor dafio por las
radiaciones como las ultravioleta,
especialmente a los 0jos.

o Cambios de presion

o Contactos térmicos con los
hornos de calentamiento de comida de
la aeronave (TCP'S)

o Cambios de temperatura:
estan mucho tiempo bajo un ambiente
de aire acondicionado; se respira un
aire que no estd siendo renovado
continuamente sino reciclado; una
parte viene del exterior pero otra esta
siempre dentro

o Presiones bajas continuas y
mayores altitudes que llevan a
mayores concentraciones de

hematocrito

MECANICO

Factores presentes en
objetos, maquinas,
equipos, herramientas,
que pueden ocasionar

accidentes laborales,

ADMINISTRATIVO:

o Caidas al mismo nivel: los
tropiezos por cables en el suelo mal
ubicados pueden producir una caida al

mismo nivel.
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por:

. Falta de

mantenimiento

preventivo y/o
correctivo
. Carencia de

guardas de seguridad en
el sistema de
transmision de fuerza,

punto de operacion y

partes moviles y
salientes
o Falta de

herramientas de trabajo
y elementos de

proteccion personal

MANTENIMIENTO — TECNICOS

o Caidas al mismo nivel: la
magnitud, peso y herramientas junto a
las piezas y los equipos con los que
trabajan puede entrafiar un riesgo para
el funcionario; las caidas al mismo
nivel, ya que muchos de los trabajos
se realizan sobre la misma aeronave a
una distancia considerable del suelo,
los trabajos de precision que realizan
manifiestan el riesgo de proyeccion
de particulas durante la soldadura, uso
del esmeril, taladro, etc.

o Los golpes o atropellos:
ocurridos por limitaciones de espacio

y cantidad de personas que trabajan

en el mismo espacio.

ALMACEN

e Golpes contra objetos Moviles:
el mal apilamiento de materiales en
estanterias y falta de orden y limpieza
eleva el

riesgo de golpes contra

objetos mdviles.
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SEGURIDAD

o Atrapamientos: la
manipulacion de los objetos como la
carga de extintores, movimiento de
materiales pueden ser causa de

atrapamientos o golpes.

o Caidas a distinto nivel: las
caidas a distinto nivel pueden también
ser un factor de riesgo importante en
estos funcionarios al pisar sobre areas
temporales y que no podrian

encontrarse estables en el terreno.

o Atropellos Golpes o choques
contra vehiculos: el riesgo de
atropellos puede ocurrir mientras
cumplen con actividades en casos de
emergencias, su desplazamiento en
otro tipo de vehiculos y aeronaves la
probabilidad de materializarse en un

accidente es mayor.

SERVICIOS DE PISTAS Y
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PLATAFORMAS

o Atropellos, golpes y choques
contra vehiculos: son causas de
bajas laborales en éste puesto de
trabajo debido principalmente a
efectuar su trabajo en plataformas,
no siempre se cumplen con limites
de velocidad y puede materializarse
un accidente por la gran cantidad de
vehiculos circulantes en la zona de

plataforma.

o Caidas a distinto nivel: son
debido posiblemente a la falta de uso
de medios auxiliares adecuados para

la seguridad.

SERVICIO MEDICO

o Atropellos, golpes o choques
contra o con vehiculos: se destaca
como un riesgo importante, se causa
por las salidas en ambulancia que se
efectlan por avisos de emergencia y

durante los desplazamientos por las
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instalaciones del aeropuerto.

TECNICO EN _OPERACIONES

VARIAS

o Golpes por objetos
inmoviles: se destacan como el factor
de riesgo debido a una falta de

espacio apropiado de trabajo.

. Caidas al mismo nivel vy
distinto nivel: debido en gran parte a
cémo y donde tienen que desplazarse
y situarse para realizar las diferentes
tareas; las caidas al mismo nivel en
cambio debido a tropiezos por
utensilios o herramientas dejadas en
el piso que causan tropiezos Yy

resbalones.

SERVICIOS AEROPORTUARIQOS

o Golpes contra  objetos
inmaviles: ya que cargan y descargan

equipajes de los pasajeros.
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TCP’S (Tripulantes de cabina de
pasajeros)

o Caida de objetos
desprendidos: al bridar ayuda a los
pasajeros en el deposito de equipaje
en los compartimentos superiores

o Caida de objetos por
desplome o  derrumbamiento:
debido a caida de bolsas y objetos del

equipaje cuando existen turbulencias

durante el vuelo.

QUIMICO

o Peligros fisicos:
explosivos, inflamables,
comburentes, gases a
presion, autorreactivos,
piroforicos, de
calentamiento

espontaneo, desprenden
gases inflamables,
peroxidos organicos,
corrosivos para metales
o Peligros para la
salud: toxicos agudos |,

COorrosivos, irritantes,

MANTENIMIENTO — TECNICOS

. Contactos con sustancias
causticas o corrosivas: Los riesgos
reflejados por los técnicos en
Mantenimiento con frecuencia son
los de contactos con sustancias
causticas y/o corrosivas al ser usadas
durante los procesos de

mantenimiento de las aeronaves.

PILOTOS Y TCP'S:

o Riesgo de incendio vy

explosion: debido a la presencia de
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causantes de lesiones
oculares, sensibilizantes
(respiratorios, cutaneos),
mutagenos,

carcinogenos, toxicos de
la reproduccién, toxicos
sistémicos, con efectos
transitorios, peligro por
aspiracion

o Peligros para el
medio ambiente: para el
medio ambiente

acuatico, para la capa de

combustible de las aeronaves, como

el keroseno en el ambiente

0zono.
BIOLOGICO . Bacterias Servicio Médico

o Virus o Exposicion a agentes

o Rickettsias biologicos: por el tipo de tarea se

o Endoparasitos cita un alto riesgo de exposiciéon a

R Hongos agentes bioldgicos.

o Priones

o Microorganismos

modificados

genéticamente

. Cultivos
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celulares

ERGONOMICO

(Método EWA)

o Lugar de trabajo
. Actividad fisica
general

o Levantamiento
de cargas

o Postura de
trabajo y movimientos

o Riesgo inherente
de accidentes

o Contenido de la
tarea en si misma

o Restricciones

impuestas por la misma

tarea
. Comunicacion
del trabajador y

contactos personales

o Toma de
decisiones

o Repetitividad de
la tarea

o Atencion exigida

ADMINISTRACION

o Fatiga visual: mayor parte del
tiempo trabajando frente al ordenador
y con luz artificial, debido
principalmente a las condiciones de

trabajo y al medio con el que se

trabaja.

. Caidas al mismo nivel: por
tropiezos con cables (ordenador,
teléfonos)

MANTENIMIENTO — TECNICO

o Sobre esfuerzos: el riesgo de
sobre esfuerzos que se produce
mayoritariamente por el traslado y
desplazamiento de las distintas piezas
y materiales con los que se trabaja, se

evidencia un esfuerzo fisico.

ALMACEN-BODEGA

o Caida distinto nivel: se
destaca el riesgo de caida a distinto

nivel, producido por las tareas que se
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por la tarea

o [luminacién  del
puesto

o Ambiente
térmico

. Ruido

realizan en ésta division son las de
almacenar y despachar materiales,
mercancias, equipos, piezas.

o Sobre esfuerzos: Son el
riesgo mas frecuente y es producido
fundamentalmente por el traslado
manual del material.

o Carga fisica: Complementa la
exposicion al riesgo si no se utilizan
los medios adecuados de traslado de

las cargas de una bodega.

SEGURIDAD

o Los riesgos asociados a la
manipulacion y desplazamiento del
material con el que se trabaja que

generalmente es bastante pesado.

SERVICIOS DE _PISTAS Y

PLATAFORMAS

o Caidas a distinto nivel: Son
uno de los factores de riesgo
ergondémico debido a la falta de uso

de medios auxiliares adecuados para
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la seguridad como un arnés por
ejemplo en actividades que impliquen
controles en plataforma.

. Atrapamiento por o entre
objetos: debido generalmente a unas
insuficientes medidas de seguridad de
los equipos de trabajo o0 un mal uso de

los mismos.

SERVICIO MEDICO

o Atropellos o golpes contra
vehiculos: Aparecen como un riesgo
alto por las salidas debido a
emergencias y durante los
desplazamientos por las instalaciones

de las plataformas o aeropuertos.

PILOTO HELICOPTERO

o Fatiga laboral: cuando no se
cumplen los horarios de trabajo,
excediendo jornadas, o no hay
adecuados sitios de descanso

o Postura y lugar de trabajo:

algunas cabinas y asientos de
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helicopteros no  cumplen  con
requisitos ergonomicos, y durante el
vuelo se deben asumir posturas
asimétricas (inclinacion hacia
adelante y hacia la izquierda en sus

asientos)

PILOTOS Y TCP'S:

o Carga mental: alto grado de
responsabilidades que tienen, trato
con pasajeros, controles rigurosos,
precision en la realizacion de su
trabajo. ”La tecnologia ha hecho que
las cargas de trabajo fisicas hayan
disminuido, pero han incrementado
las mentales™.

o Fatiga visual: piloto
principalmente

o Carga fisica y
sobreesfuerzos: TCP’S
principalmente.  Localizacion  de
contenedores en altura por encima del
hombro, movimiento de contenedores

(empujando y tirando de ellos). “Los
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carros pesan 70 Kilos, los mas

sencillos”.
o Pisadas sobre objetos vy
caidas al mismo nivel:

principalmente por el poco espacio
que tienen para desplazarse en los
pasillos de las aeronaves

o Actividad rutinaria,

repetitiva

PSICOSOCIAL

o Estrés

o Mobbing

. Burnout

o Ergomania 0

adiccion al trabajo
° Acoso sexual
. Violencia en el

lugar de trabajo

ADMINISTRATIVO

o Estrés:  Este riesgo es en
forma general y de crecimiento
acelerado a nivel mundial, el mayor
riesgo al que esta expuesto los
funcionarios que trabajan en éstas
areas, ya sea por cumplimiento de
itinerarios de los vuelos que se
disefian, planifican, administran y
operan los vuelos de los equipos que

vuela la empresa.

SERVICIOS AEROPORTUARIOS

o La carga mental que debe
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manejar el funcionario aparece como
uno de los principales riesgos debido
principalmente a la relacion directa
con el cliente —pasajero facturacion de
equipaje, embarques, manejo de

retrasos.

PILOTO HELICOPTERO

o Estrés: derivado de algunas
operaciones que se realizan y que son
de alto riesgo (extincién de incendios,
rescates

o Fatiga laboral: cuando no se
cumplen los horarios de trabajo,
excediendo jornadas, o no hay
adecuados  sitios de  descanso.
Contribuyen también a su aparicion:
vibracion de la aeronave, dolor de
espalda (lumbalgia), ruido y estrés.

PILOTOSy TCP'S:

. Estrés
. Trastornos de alimentacion:

por horarios, atrasos, apuros

° Trastornos del ritmo del
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suefio: ritmo suefio-vigilia que se
afecta por los distintos horarios de las
programaciones. Jet-lag

o Aislamiento  social: no
coinciden con sus amigos, ni tienen

libres los fines de semana (TCP’S)

OTROS

ADMINISTRACION

o Accidente de transito o los
producidos “in Itinere” ocurridos por
el desplazamiento de los funcionarios
administrativos hasta su lugar de

trabajo y viceversa.

PILOTOS Y TCP'S:

o Accidentes de trafico: debido
a los numerosos desplazamientos que
realizan, desde o a los aeropuertos,

como dentro de los recintos.
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4.2. Comparacion Sistema Gestion de la Prevencion (SGP) y Sistema de Gestion de

Seguridad Operacional (SMS)
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En la siguiente matriz se presenta la informacion obtenida luego de la comparacion

del Sistema de Gestidn de la Prevencion (SGP) y del Sistema de Gestion de Seguridad

Operacional (SMS), en busca de los elementos comunes. Se presentan el elemento y

subelemento del SGP, los componentes, elementos y subelementos del SMS, y en

observaciones, anotaciones especiales cuando el caso lo amerita.

Para la realizacion de la comparacion, se utilizé como material de apoyo, la guia

para la evaluacion de la implementacion del SMS de la Administracion de Aviacion Civil

Argentina (ANAC, 2012).

1.1 | Politica Componente 1 Incluye también los objetivos de
seguridad operacional
a. Es apropiada a la naturaleza y | Si La politica del SMS indica que
magnitud de los riesgos apoya a todas las actividades de
la organizacion.
b. Compromete recursos Si
C. Incluye  compromiso  de | Si En el SMS ademés se

cumplir con la legislacion

técnico de SST vigente

manifiestan varios compromisos
que incluyen: metas, requisitos,
mejora continua, reportes, reglas

disponibles, integral,
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comunicacion, instruccion,

eficacia y eficiencia.

organizacion de un
diagnostico de su sistema de
gestion, realizado en los dos

altimos afios si es que los

d. Se ha dado a conocer a todos | Si Medios  por los  cuales
los trabajadores y se la expone promociona la declaracion de la
en lugares relevantes politica (Subelemento 1.1.4)
e. Esta documentada, integrada - | Si Debe incorporarse al manual de
implantada y mantenida gestion de la  seguridad
operacional, y en los manuales
requeridos al proveedor de
servicios para uso de su personal
operativo durante sus
actividades (Subelemento 1.1.2)
f. Esta disponible para las partes | Si
interesadas
g. Se compromete al Si
mejoramiento continuo
h. Se actualiza periédicamente Si Subelemento 1.1.5
1.2 | Planificacion Plan de Implementacion del
SMS. Subelemento 1.5.1
a. Dispone la empresa /| Si Como parte de las actividades

preparatorias para la
implementacion del SMS se
hace una descripcion  del

sistema, que incluye entre otros:
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cambios internos asi lo
justifican, que establezca: las
No conformidades priorizadas
y temporizadas respecto a la
gestion: administrativa;
técnica; del talento humano; y,
procedimientos / programas

operativos basicos.

funciones del sistema del
proveedor de Servicios,
operaciones para la prestacion de
los servicios, interacciones del
sistema del proveedor de
servicios con otros sistemas en
el sistema de transporte aéreo,
componentes tecnoldgicos del
sistema, componentes
normativos, etc. Subelemento

1.1.10

Realizacion de un analisis de
carencias (gap analysis) previo a
dicha implementacion, lo cual
implica la comparacion entre los
requisitos normativos del SMS y
los recursos existentes en el
proveedor de Sservicios.

Subelemento 1.1.11

Existe una matriz para la
planificacién en la que se han
temporizado las No

conformidades desde el punto

No se especifica la realizacion

de una matriz
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de vista técnico

La planificacion  incluye
actividades rutinarias 'y no

rutinarias

Si

El SMS abarca todas las

actividades de la empresa.

La planificacion incluye a
todas las personas que tienen
acceso al sitio de trabajo,
incluyendo visitas,

contratistas, entre otras.

El SMS no abarca a todas las
personas como Vvisitantes o
contratistas; se limita a la
comunicacion y participacion de
los funcionarios de la empresa
de aviacién. Incluye de forma
general a “los productos y
Servicios contratados y

adquiridos”

Los objetivos y las metas del
plan son coherentes con las
No conformidades priorizadas

y temporizadas

Si

Se establecen los objetivos de
gestion de la  seguridad
operacional y las metas de
performance  de  seguridad

operacional (Subelemento 1.1.6)

Indicadores de performance de
seguridad operacional y metas
de performance de seguridad
operacional con sus

correspondientes valores
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(Subelemento 3.1.3)

El plan incluye
procedimientos minimos para
el cumplimiento de los
objetivos y acordes a las No
conformidades priorizadas y

temporizadas

Si

En la documentacion se incluyen
los requisitos, procesos Yy
procedimientos del SMS.

Elemento 1.5

Existe una relacion entre los
objetivos de seguridad
operacional, los indicadores de
performance  de  seguridad
operacional, las metas de
performance  de  seguridad
operacional y los planes de
accion del operador.

Subelemento 3.1.4

El plan compromete los | Si Subelemento 1.5.2.
recursos humanos, Componentes del plan de
econémicos, tecnoldgicos implementacion

suficientes para garantizar los

resultados

El plan define los estandares o | Si Elemento 3.1 Monitoreo vy

indices de eficacia cualitativos
y cuantitativos que permitan

establecer las desviaciones

Medicion de la performance de

la seguridad
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programaticas

I. El plan define los | Si Subelemento 1.5.1. El plan es
cronogramas de actividades una descripcion de como el
con responsables, fechas de proveedor de servicios lograra la
inicio y de finalizacion de la puesta en marcha de las
actividad. actividades subyacentes a SMS,

responsables de la ejecucion,
cronograma

J. El plan considera la gestion | Si Elemento 3.2 Gestion  del
del cambio en lo relativo a: cambio.
cambios internos y externos

1.3 | Organizacion

a. Tiene Reglamento Interno de No aplica
Seguridad y Salud en el
Trabajo aprobado por el
Ministerio de  Relaciones
Laborales

b. Ha conformado las unidades o
estructuras preventivas:

b.1 | Unidad de Seguridad y Salud Se debe establecer la Oficina de
en el Trabajo Servicios de Seguridad

Operacional. Subelemento 1.3.1

b.2 | Servicio médico de empresa

b.3 | Comité y Subcomités de | Si Constitucion de un Comité del




66

Seguridad y Salud en el

Trabajo

maés alto nivel de administracion
con facultades para tomar
decisiones estratégicas sobre la
resolucion coordinada de las
cuestiones de gestion de la
seguridad operacional, se
denomina junta de Control de la
Seguridad Operacional

(Subelemento 1.3.5)

Grupo Ejecutivo de Seguridad

responsabilidades integradas
de seguridad y salud en el
trabajo, de los gerentes, jefes,
supervisores, trabajadores
entre otros y las de
especializacién de los
responsables de las unidades

de seguridad y salud, v,

servicio médico de empresa;

operacional (Subelemento
1.3.6)
b.4 | Delegado de seguridad y salud
en el trabajo
C. Estan definidas las | Si Elemento 1.2.

Responsabilidades con respecto
de la seguridad operacional. Se
identifica al ejecutivo
responsable, y a los responsables
en cuanto al logro de los
objetivos de seguridad
operacional y la eficacia del

SMS, de los miembros de la

direccion ejecutiva, asi como las
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asi como, de las estructuras de

SST

del personal técnico-operativo.

Estan definidos los estandares

de desempefio de SST

No estan definidos

Existe la documentacion del
sistema de  gestion de
seguridad y salud en el trabajo
de la empresa/organizacion:
manual, procedimientos,
instrucciones, registros.

Necesidad de la existencia de
un sistema de registros por 20

anos

Si

14

Integracion — Implantacion

No existe ninguno de estos

componentes

El programa de competencia
previo a la integracion-
implantacion del sistema de
gestion de seguridad y salud
en el trabajo de la empresa
incluye el ciclo que a

continuacion se indica:

a.l

Identificacion de necesidades

de competencia
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a.2 | Definicién de planes,
objetivos y cronogramas

a.3 | Desarrollo de actividades de
capacitacion y competencia

a.4 | Evaluacion del programa de
competencia

b. Se han desarrollado los
formatos para registrar y
documentar las actividades del
plan, estos registros estan
disponibles para las
autoridades de control.

C. Se ha integrado-implantado la
politica de seguridad y salud
en el trabajo, a la politica
general de la
empresa/organizacion.

d. Se ha integrado-implantado la
planificacibn de SST, a la
planificacién general de la
empresa/organizacion.

e. Se ha integrado-implantado la

organizacion de SST a la

organizacion general de la
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empresa/organizacion.

de los estdndares de eficacia
(cualitativa y cuantitativa) del
plan, relativos a la gestion

administrativa, técnica, del

f. Se ha integrado-implantado la
auditoria de SST, a la
auditoria general de la
empresa/organizacion

g. Se ha integrado-implantado
las re-programaciones de SST
a las re-programaciones de la
empresa/organizacion.

1.5 | Verificacion/Auditoria Programas de recopilacion de
Interna del cumplimiento de datos sobre deficiencias de
estandares e indices seguridad operacional y
del plan de gestion peligros: auditorias formales

(velar por la integridad de los
elementos constitutivos del SMS
del proveedor de servicios),
investigaciones  internas  de
seguridad operacional.
Subelemento 3.1.2

a. Se verificara el cumplimiento
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talento humano y a los
procedimientos/programas

operativos basicos.

Las auditorias externas e
internas seran cuantificadas,
concediendo igual importancia
a los medios que a los

resultados.

Se establece el indice de
eficacia del plan de gestion y

su mejoramiento continuo

1.6

Control de desviaciones del

plan de gestion

Se reprograman los
incumplimientos
programaticos priorizados Yy

temporizados.

Se ajustan o0 se realizan
nuevos  cronogramas  de
actividades para solventar
objetivamente los
desequilibrios  programaticos

iniciales.

Revision Gerencial

Si

Subelemento 1.5.4. El grupo de
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planificacion  debe
regularmente con
administracion

evaluar el progreso del plan.

reunirse

la

superior  para

cl |Se cumple con la
responsabilidad de gerencia de
revisar el sistema de gestion
de SST en la organizacién
c.2 | Se proporciona a la gerencia
toda la informacién pertinente
c.3 | Considera gerencia la
necesidad de mejoramiento
continuo
1.7 | Mejoramiento Continuo Si Elemento 3.3. Mejora continua
del SMS
a. | Cada vez que se re-planifican

las actividades de seguridad y
salud en el trabajo, se
incorporan criterios de
mejoramiento continuo; es
decir, se mejora cualitativa y
cuantitativamente los indices

y estandares del sistema de

gestion de seguridad y salud
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en el trabajo de la

empresa/organizacion

2. | GESTION TECNICA
2.1 | ldentificacion Si Componente 2 — Gestion del
riesgo de seguridad operacional
Elemento 2.1. Identificacion de
peligros.
Identificacion de deficiencias de
seguridad operacional y peligros,
basados en una combinacion de
métodos de recopilacion de
datos reactivos, proactivos y
predictivos
a. Se han identificado las | No No se especifica el proceso de
categorias de factores de esta manera tan sistematica
riesgo ocupacional de todos
los puestos utilizando
procedimientos reconocidos a
nivel nacional, o internacional
en ausencia de los primeros.
b. Tiene diagrama(s) de flujo | No

del(os) proceso(s).
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Se tiene registro de materias
primas, productos intermedios

y terminados

No

Se dispone de los registros
médicos de los trabajadores

expuestos a riesgos.

No

Se tiene hojas técnicas de
seguridad de los productos

quimicos.

No

Se registra el niumero de
potenciales expuestos por

puesto de trabajo.

No

La identificacion fue realizada
por un profesional
especializado en ramas afines
a la Gestion de la Seguridad y
Salud en el Trabajo,

debidamente calificado.

No

2.2

Medicion

No

No se especifica el proceso de

esta manera tan sistematica

Se han realizado mediciones
de los factores de riesgo
ocupacional aplicables a todos

los puestos de trabajo con

No
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métodos de medicion (cuali-
cuantitativa segun
corresponda), utilizando
procedimientos reconocidos a

nivel nacional o internacional

a falta de los primeros

La medicién tiene una
estrategia de muestreo

definida técnicamente.

No

Los equipos de medicion
utilizados tienen certificados

de calibracion vigentes.

No

La medicion fue realizada por
un profesional especializado
en ramas afines a la gestion de
la Seguridad y Salud en el
debidamente

Trabajo,

calificado

No

2.3

Evaluacién

Si

Elemento 2.2. Procesos de
evaluacion 'y mitigacion del

riesgo de seguridad operacional

Se ha comparado la medicién
ambiental y/o biolégica de los

factores de riesgo

No
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ocupacional, con estandares
ambientales y/o bioldgicos
contenidos en la Ley,
convenios internacionales y

mas normas aplicables

Se han realizado evaluaciones
de los factores de riesgo
ocupacional por puesto de

trabajo

Si

Se establecen los criterios para
evaluacion de los riesgos de

seguridad. Subelemento 2.2.3

Se han estratificado los
puestos de trabajo por grado

de exposicion

No

La evaluacion fue realizada
por un profesional
especializado en ramas afines
a la gestién de la Seguridad y
Salud en el Trabajo,

debidamente calificado

No

2.4

Control Operativo Integral

No

No aparece este proceso referido

de manera tan sistematica

Se han realizado controles de
los factores de riesgo
ocupacional aplicables a los

puestos de trabajo, que

No
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superen el nivel de accion.

por un profesional
especializado en ramas afines

a la gestion de la Seguridad y

b. Los controles se  han | No
establecido en este orden:

b.l | Etapa de planeacion y/o | No
disefio

b.2 | En la fuente No

b.3 | En el medio de transmision | No
del factor ocupacional

b.4 | En el receptor No

C. Los controles tienen | No
factibilidad técnico legal.

d. Se incluyen en el programa de | No
control operativo las
correcciones a nivel de la
conducta del trabajador.

e. Se incluyen en el programa de | No
control operativo las
correcciones a nivel de la
gestion administrativa de la
organizacion.

f. La evaluacion fue realizada | No
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Salud en el Trabajo,

debidamente calificado

2.5

Vigilancia ambiental vy

bioldgica

No

Existe un programa de
vigilancia ambiental para los
factores de riesgo ocupacional

que superen el nivel de accion.

No

Existe un programa de
vigilancia biolégica para los
factores de riesgo ocupacional

que superen el nivel de accion.

No

Se registran y se mantienen
por veinte (20) afios desde la
terminacion de la relacion
laboral los resultados de las
vigilancias  (ambientales y
bioldgicas) para definir la
relacion historica causa-efecto
y para informar a la autoridad

competente.

No

La evaluacion fue realizada
por un profesional

especializado en ramas afines

No
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a la gestion de la Seguridad y
Salud en el Trabajo,

debidamente calificado

3. GESTION DEL TALENTO HUMANO

3.1. | Seleccion de los No No esté definido este proceso
trabajadores

a. Estan definidos los factores de | No
riesgo ocupacional por puesto
de trabajo.

b. Estan definidas las | No
competencias de los
trabajadores en relacion a los
riesgos  ocupacionales  del
puesto de trabajo.

C. Se han definido | No
profesiogramas para

actividades  criticas  con
factores de riesgo  de
accidentes graves y las
contribuciones absolutas y
relativas para los puestos de

trabajo.
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El déficit de competencia de
un trabajador incorporado se
solventan mediante
formacion, capacitacion,

adiestramiento, entre otras

No

3.2.

Informacion Internay

Externa

No

No existe referencia a este

proceso

Existe un diagnostico de
factores de riesgo
ocupacional, que sustente el
programa de informacion

interna.

No

Existe un sistema de
informacién interno para los
trabajadores, debidamente
integrado / implantado, sobre
factores de riesgo ocupacional
de su puesto de trabajo,
riesgos generales de la
organizacion y como deben

enfrentarlos.

No

La gestidn técnica considera a

los grupos vulnerables

No

Existe un sistema  de

No
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informacion  externa, en
relacion a la
empresa/organizacion,  para
tiempos de  emergencia,
debidamente integrado-

implantado.

Se cumple con las
resoluciones de la Comision
de Evaluacion de
Incapacidades  del IESS,
respecto a la reubicacion del
trabajador por motivos de

SST, de ser aplicables.

No

Se garantiza la estabilidad de
los trabajadores que se
encuentran en periodos de:
tramite /  observacion /
investigacién / subsidios por

parte de SGRT.

No

3.3.

Comunicacion Interna vy

Externa

Si

Elemento 4.2. Comunicacion en

seguridad operacional

Existe un sistema  de
comunicacion vertical hacia

los trabajadores sobre:

Si

Subelemento 1.1.4. Promocién

politica
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politica, organizacion,
responsabilidades en SST,
normas de actuacion,
procedimientos de control de
factores de riesgo
ocupacional, y ascendente
desde los trabajadores sobre
condiciones  y/o  acciones
subestandares, factores
personales o de trabajo u otras
causas potenciales de
enfermedades

accidentes,

profesionales/ocupacionales.

Subelemento 1.1.7. Promocion

de los objetivos

Subelemento 1.2.2.
Comunicacion  del ejecutivo
responsable, responsabilidades y

facultades

b. Existe un sistema de
comunicacion  interna y
externa, en relacion a la
empresa/organizacion,  para
tiempos de  emergencia,
debidamente integrado-
implantado.
3.4. | Capacitacion Si Elemento 4.1. Entrenamiento y
educacion
a. Se considera de prioridad | Si Ha especificado el proveedor los

tener un programa sistematico

requisitos de capacitacion sobre
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y documentado para que:
Gerentes, Jefaturas,
Supervisores y Trabajadores,
adquieran competencias sobre

sus responsabilidades

integradas de SST.

gestion operacional para el
personal pertinente, asi como la
dependencia responsable por la
capacitacion.

(Subelemento

4.1.1)

Verificar si el programa ha

permitido:

b.1

Considerar las
responsabilidades integradas
en el sistema de gestion de la
seguridad y salud en el trabajo
a todos los niveles de la

empresa/organizacion.

Si

b.2

Identificar en relacion al
literal anterior, cuales son las

necesidades de capacitacion

Si

Verificacion si la capacitacion se
corresponde con la participacion
individual en el SMS

(Subelemento 4.1.2)

b.3

Definir los planes, objetivos y

cronogramas

No

b.4

Desarrollar las actividades de
capacitacion de acuerdo a los

numerales anteriores.

No

b.5

Evaluar la eficacia de los

Si

Subelemento 4.1.4
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programas de capacitacion.

3.5. | Adiestramiento No No esta contemplado
a. Existe un programa de | No
adiestramiento a los
trabajadores que realizan:
actividades criticas, de alto
riesgo y a los brigadistas, que
sea  sistematico 'y  esté
documentado.
b. Verificar si el programa ha | No
permitido:
b.1 | Identificar las necesidades de | No
adiestramiento
b.2 | Definir los planes, objetivos y | No
cronogramas
b.3 | Desarrollar las actividades de | No
adiestramiento
b.4 | Evaluar la eficacia del | No
programa
4. PROCEDIMIENTOS Y PROGRAMAS OPERATIVOS BASICOS
4.1. | Investigacion de incidentes, | Si Programas para la captura

accidentes y enfermedades

profesionales/ocupacionales

reactiva de datos sobre seguridad

operacional. Se dispara al ocurrir
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un suceso activador grave.

Subelemento 2.1.6

Se tiene un  programa
técnicamente  idoneo, para
investigacion de incidentes y
accidentes, integrado-

implantado que determine:

Si

a.l

Las causas inmediatas, basicas
y especialmente las causas

fuente o de gestion

No

No se detallan estos

componentes

a.2

Las consecuencias
relacionadas a las lesiones y/o
a las pérdidas generales por el

accidente

No

a.3

Las medidas preventivas y
correctivas para todas las
causas, iniciando por los
correctivos para las causas

fuente

No

a.4

El  seguimiento de la
integracién-implantacion a las

medidas correctivas

No

a.5

Realizar las estadisticas y

entregarlas anualmente a las

Si

Programa de notificacion de

sucesos, deficiencias de
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dependencias del SGRT

seguridad operacional y peligros
detectados durante las

operaciones. Subelemento 2.1.2

Se tiene un protocolo médico
para investigacion de
enfermedades
profesionales/ocupacionales,

que considere:

No

b.1

Exposicion ambiental

No

b.2

Relaciéon  histérica  causa

efecto

No

b.3

Examenes médicos
especificos; y Analisis de
laboratorio  especificos vy

complementarios

No

b.4

Sustento legal

No

b.5

Realizar las estadisticas de
salud ocupacional y/o estudios
epidemioldgicos y entregar
anualmente a las dependencias
de Seguro General de Riesgos

del Trabajo

No

4.2.

Vigilancia de la salud de los

trabajadores

No
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a. Se realiza mediante los | No
siguientes  reconocimientos
médicos en relacion a los
factores de riesgo ocupacional
de exposicién, incluyendo a
los trabajadores vulnerables y
sobreexpuestos.
a.l | Preempleo No
a.2 | Periddico No
a.3 | Reintegro No
a.4 | Especiales No
a.5 | Al término de la relacion | No
laboral con la empresa /
organizacion
4.3. | Planes de emergencia en | Si Elemento 1.4. Coordinacion del
respuesta a factores de plan  de  respuesta  ante
riesgo de accidentes graves emergencias
a. Se tiene un  programa | Si Ha establecido un plan de

técnicamente  idoneo, para
emergencias, integrado-
implantado y desarrollado
luego de haber efectuado la
evaluacion  del  potencial

riesgo de emergencia, dicho

respuesta ante emergencias.

Subelemento 1.4.1
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procedimiento considerara:

a.l | Modelo descriptivo No No especifica los detalles

a.2 | ldentificacion y tipificacion de | No
emergencias

a.3 | Esquemas organizativos No

a.4 | Modelos y pautas de accion No

a.5 | Programas y criterios de | No
integracion-implantacion

a.6 | Procedimiento de | No
actualizacion,  revision y
mejora  del plan de
emergencia.

b. Se dispone que los | No
trabajadores en caso de riesgo
grave e inminente,
previamente definido, puedan
interrumpir su actividad y si
es necesario abandonar de
inmediato el lugar de trabajo.

C. Se dispone que ante wuna | No

situacion de peligro, si los
trabajadores  no  pueden
comunicarse con su superior,

puedan adoptar las medidas
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necesarias para evitar las

consecuencias de dicho

peligro.
d. Se realizan simulacros | No
periédicos (al menos uno al
afio) para comprobar la
eficacia  del plan  de
emergencia.
e. Se designa personal suficiente | No
y con la competencia
adecuada.
f. Se coordinan las relaciones | No
necesarias con los servicios
externos: primeros auxilios,
asistencia meédica, bomberos,
policia, entre otros, para
garantizar su respuesta.
4.4. | Plan de Contingencia No No se presentan separados de
los de emergencia
a. Durante las  actividades | No
relacionadas con la

contingencia se integran-
implantan medidas de

seguridad y salud en el
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trabajo.

4.5. | Auditorias Internas Si Subelemento 3.1.2. Programas
de recopilacion de datos sobre
deficiencias de  seguridad
operacional y peligros:
auditorias de seguridad
operacional

Se tiene un  programa | Si Se han establecido auditorias
técnicamente  idoneo, para para  realizar  evaluaciones
realizar auditorias, integrado- internas sobre la integridad vy
implantado que defina: eficacia de los  recursos
necesarios para la operacion del
SMS (Subelemento 3.1.11)
Cubren las auditorias todas las
actividades y departamentos del
proveedor de servicios
(Subelemento 3.1.12)
a. Las implicaciones y | No
responsabilidades
b. El proceso de desarrollo de la | No
auditoria
C. Las actividades previas a la No

auditoria
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d. Las actividades de la auditoria | No
e. Las actividades posteriores a | No
la auditoria
4.6 | Inspecciones de seguridad y | Si Subelemento 3.1.2. Programas
salud de recopilacion de datos sobre
deficiencias de seguridad
operacional y peligros:
investigaciones internas de
seguridad operacional
a. | Se tiene un procedimiento | Si
técnicamente  idoneo, para
realizar las inspecciones vy
revisiones de  seguridad,
integrado-implantado que
contenga:
a. Obijetivo y alcance No No especifica el detalle del
contenido
b. Implicaciones y | No
responsabilidades
c. | Areasy elementos a No
inspeccionar
d. Metodologia No
e. Gestion documental No
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4.7

Equipos de  proteccidon
personal individual y ropa

de trabajo

No

Se tiene un procedimiento
técnicamente  idoneo, para
seleccién, capacitacion/uso y
mantenimiento de equipos de
proteccién individual,

integrado-implantado y que

defina:

No

Obijetivo y alcance

No

Implicaciones y

responsabilidades

No

Vigilancia ambiental y

bioldgica

No

Desarrollo del programa

No

Matriz con inventario de
riesgos para utilizacion de

EPI(s)

No

Ficha para el seguimiento del
uso de EPI(s) y ropa de

trabajo

No

4.8

Mantenimiento predictivo,

preventivo y correctivo

No
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Se tiene un  programa | No
técnicamente  idoneo, para
realizar mantenimiento
predictivo,  preventivo vy
correctivo, integrado-

implantado y que defina:

a. Obijetivo y alcance No

b. Implicaciones y No

responsabilidades

C. Desarrollo del programa No
d. Formulario de registro de No
incidencias

e. Ficha integrada-implantada de | No
mantenimiento/revision de

seguridad de equipos.

A continuacion se presentan los resultados para cada elemento del Sistema de
Gestion de la Prevencion (SGP), luego de realizar el ejercicio de contrastacion con el
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS) en los diferentes items.

Se presenta un cuadro para cada elemento, en donde se despliegan los
subelementos, el total de aspectos que contempla cada uno de ellos, el nimero de aspectos
para los cuales se encontr6 concordancia con el Sistema de Gestién de Seguridad

Operacional, y los hallazgos, en donde se anotan los items que no se encontraron.
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HALLAZGOS

Tabla 1
Gestion Administrativa

GESTION TOTAL CONCORD.
ADMINISTRATIVA POSIBLES
Politica 8 7
Planificacion 10 8
Organizacion 5 2
Integracion- 11 0
implantacion
Verificacion 3 0
fauditoria
Control desviaciones 6 1
Mejoramiento 1 1
continuo

No esta el compromiso
de mejoramiento
Continuo

Matriz no especifica

No incluye a todas las
personas

Reglamento de seguridad
y Salud no aplica

Ha conformado unidades
preventivas

Definicion de estdndares
No hace referencia a
ninguno de los
componentes
Verificacion
cumplimiento estandares
Auditorias cuantificadas
indice de Eficacia del
plan

Reprogramacion de
incumplimientos

Ajuste o realizacion

NUEvos cronogramas

> 44 19
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Tabla 2
Gestion Técnica
GESTION TOTAL CONCORD. HALLAZGOS
TECNICA POSIBLES

Identificacion 7 1 Falta especificar todo el
proceso

Medicion 4 0 No existe el proceso
definido

Evaluacion 4 1 No se hace comparacion de
evaluacion ambiental vy
bioldgica con estandares
Evaluacion por personal
calificado

Control operativo 9 0 No se especifica el proceso

integral sistematico de control a
factores de riesgo
ocupacional

Vigilancia 4 0 No se incluye un programa

ambiental y de vigilancia

biol6gica No especifica tiempos de
conservacion de resultados

) 28 2
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Tabla 3
Gestion Talento Humano
GESTION TOTAL CONCORD. HALLAZGOS
TALENTO POSIBLES
HUMANO
Seleccion 4 0 Definicion de factores
de riesgo ocupacional
Profesiogramas de
actividades criticas
Déficit de
competencia
solventado con
capacitacion
Informacion 6 0 No existe referencia a

interna y externa

Comunicacion 2 1

interna y externa

Capacitacion 6 4

Adiestramiento 5 0

estos procesos

Sistema de
comunicacion para
tiempos emergencia
Definir planes,
objetivos,

cronogramas

No se contempla

p> 23 5
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Tabla 4

Procedimientos / Programas Operativos

PROCEDIMIENTOQOS/ TOTAL CONCORD. HALLAZGOS

PROGRAMAS POSIBLES
OPERATIVOS

Investigacion 10 Falta detallar

incidentes, accidentes procedimiento

y enfermedades

profesionales

Vigilancia de la salud 5 No hay mencion

Planes emergencia 12 No estan las
especificaciones de
los planes
Medidas en caso de
peligro

Plan contingencia 1 No hay

Auditorias internas 5 No se detalla el
procedimiento

Inspecciones de 5 No se especifica el

seguridad y salud procedimiento

Equipos de proteccion 6 No se tiene

individual especificado  este
proceso

Mantenimiento 5 No se especifica

predictivo, preventivo programa

y correctivo

) 49
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A continuacion se presenta el consolidado de cifras para cada elemento y el

porcentaje total.

Tabla 5
Proporcién de concordancia con el SMS

ELEMENTO SUBELEMENTOS CONCORDANCIA %

MICROELEMENTOS (n)
(n)

Gestion 44 19 43.2
administrativa
Gestion técnica 28 2 7.1
Gestion del talento 23 5 21.8
humano
Procedimientos y 49 5 10.2
programas
operativos basicos

) 144 31 21.5

- Como se observa en el cuadro, de un total de 144 subelementos y micro elementos,

en 31 se encontrd correspondencia, lo que representa el 21.5 %.

- El elemento que obtuvo el mayor porcentaje fue el de Gestion Administrativa
(43.2%), mientras que el menos soportado fue el de Gestion Técnica (7.1%), al que muy
poco se hace referencia en el SMS, tanto para los procesos de identificacion, medicién y
evaluacion, como control operativo y vigilancia ambiental y bioldgica.

- Existen algunos elementos que no aplican, por ser el SMS un sistema de seguridad

operacional y no contemplar aspectos de salud laboral.

En el grafico 1, se muestran los porcentajes de cumplimiento por cada elemento.
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CORRESPONDENCIA CON SMS (%)

45 ~
40 ~
35 ~
30 A
25 A
20 ~
15 -+
10 -~

Gestion Gestion Técnica  Gestion Talento  Procedimientos y
Administrativa Humano programas
operativos
bésicos

Gréfico 1. Proporcion de correspondencia del SMS por elemento del SGP

4.3. Propuesta de un modelo que gestione simultaneamente los aspectos de salud
ocupacional y seguridad operacional en una empresa de helicopteros (con aplicacién

a otras empresas del sector aeronautico)

Una vez llevada a cabo la comparaciéon de los dos sistemas que se encuentran
operando en la empresa Avioandes, S.A. y que deben funcionar para cumplir con la
normatividad, que de una parte cobija a todas las empresas aeronauticas (Sistema de
Gestion de Seguridad Operacional -SMS) y de otra parte es de obligatorio cumplimiento
para todas las empresas en el Ecuador (Sistema de Gestion de la Prevencion- SGP); y
luego de haber descrito los riesgos mas importantes en el sector aeronautico, para cada uno
de los tipos de ocupaciones que alli se encuentran; a continuacion se presenta la Propuesta
de un modelo que gestione simultdneamente, los aspectos de salud ocupacional y seguridad

operacional, sugiriendo los aspectos que deben ser incluidos para dicho sector.
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En dicha propuesta se establecen dos grandes aspectos: el referente a la estructura
que tendria el Sistema propuesto, y los aspectos que se deben incluir con referencia al

Sector Aeronautico, y que lo hacen diferente a otro tipo de industria o0 campo de trabajo.

1. Estructura: Este “Sistema de Gestion Integral en Seguridad Operacional y Salud
Ocupacional”, se puede plantear tomando como base el Sistema de Gestion de la
Prevencién, que abarca los cuatro elementos ya conocidos (Gestion Administrativa.
Gestion Técnica, Gestion del Talento Humano y Procedimientos Operativos Basicos),
dentro del cual pueden vincularse los 4 elementos del Sistema de Gestion de Seguridad

Operacional, como se muestra en el siguiente grafico:
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S.G.P S.M.S
Gestion
Administrativa 4
(Gestion Técnica 7

Gestion del ] 6
Talento Humano

1
Procedimientos 3 Promocién de la
Operativos Basicos JfL2 Seguridad Operacional
5

Grafico 2. Integracion elementos del SMS en el SGP

1. Promocion de politica, objetivos, comunicacién del ejecutivo responsable,
responsabilidades y facultades. Entrenamiento y educacion.

2. Plan de respuesta ante emergencias.

3. Programas para la captura reactiva de datos sobre seguridad operacional. Programa de
notificacion de sucesos, deficiencias de seguridad operacional y peligros detectados
durante las operaciones.

4. Mejora continua. (Elemento 3.3).

5. Programas de recopilacion de datos sobre deficiencias de seguridad operacional y
peligros y auditorias de seguridad. Auditorias para realizar evaluaciones internas sobre la
integridad y eficacia de los recursos necesarios para la operacién del SMS.

6. Comunicacion en seguridad operacional. Verificar si la capacitacion se corresponde con
la participacion individual. Evaluar la eficacia de los programas de capacitacion.

7. ldentificacion de deficiencias de seguridad operacional y peligros

Como se puede observar en el gréfico 2, los elementos del SMS pueden insertarse
dentro de los elementos del SGP, sin que esto signifique que cada uno de los elementos del

primero, se correspondan exactamente con uno y solo uno de los del segundo, como se
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muestra esquematicamente. Tomando el primer subelemento del SMS (Politica y Objetivos
de Seguridad Operacional), identificado con el color azul, se observa que de este se derivan
componentes, para el elemento de Gestion del Talento Humano y Procedimientos
Operativos Basicos del SGP (identificados con los nimeros 1 y 2); del segundo
subelemento del SMS (Gestidn de Riesgos de Seguridad Operacional), van componentes
para Gestion Técnica y Procedimientos Operativos basicos  (numeros 7 y 3
respectivamente), asi mismo para el subelemento del SMS, Garantia de la Seguridad
Operacional, identificado con el color lila (nimero 4 y numero 5), y finalmente para el
subelemento Promocion de la Seguridad Operacional, que se deriva al de Gestion de
Talento Humano (NUmero 6). Los nombres de los componentes se encuentran en las
convenciones en la parte inferior del grafico.

Teniendo en cuenta ademas, el andlisis realizado en el punto 4.2, en donde se
encontré una correspondencia del 21.5%, al realizar la integracién planteada
anteriormente, se estarian reduciendo en una proporcion aproximada, el numero de

reprocesos, al gestionarlos una sola vez.

2. Inclusién de elementos propios del sector aeronautico: Si se toma como estructura
base el despliegue de los elementos y subelementos del SGP, y tomando los hallazgos de
los numerales 4.1 (determinacion y descripcion de los riesgos mas importantes en el sector
aeronautico) y 4.2 (comparacion de los Sistemas de Gestion de la Prevencion), es necesario

incluir los siguientes aspectos:

a. En Planificacion: tomar en cuenta que puede existir una confusion entre los objetivos
de gestion de la seguridad operacional del proveedor de servicios y las metas de

performance de seguridad operacional del SMS. (ANAC, 2012)
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Los objetivos de gestion de la seguridad operacional del proveedor de servicios son
declaraciones de alto nivel y frecuentemente de naturaleza conceptual que describen lo que
el proveedor de servicios desea lograr en términos de gestion de la seguridad operacional.
Los objetivos de gestion de seguridad operacional son no cuantificables, globales y
genéricos. Las metas de performance de seguridad operacional son pardmetros cuyo objeto
exclusivo es medir, por intermedio de sus valores, la eficiencia del SMS. Las metas de
performance de seguridad operacional son cuantificables, especificas y claramente
enmarcadas en un periodo de tiempo definido.

Ejemplos de objetivos de gestion de la seguridad operacional del proveedor de
servicios:

 minimizar los sucesos adversos de seguridad operacional de todo tipo (incidentes,

incidentes serios y accidentes);

* minimizar dafios a las aeronaves y lesiones a las personas como resultado de las

operaciones;

* implementar un programa efectivo de analisis de datos de vuelo en todas las

flotas;

« proporcionar capacitacién en SMS que sea apropiada y de relevancia para todo el

personal;

* implementar un programa efectivo de notificacion de sucesos de seguridad

operacional;

* poner en marcha canales de diseminaciéon de informacion de seguridad

operacional para todo el personal apropiado.

En éste parte tendrian que establecerse los objetivos y metas, junto con los

indicadores, tanto a nivel de Seguridad Operacional como de Salud Ocupacional.
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En investigacion de incidentes, accidentes y enfermedades

profesionales/ocupacionales: tener claro, que segun el SMS existen tres tipos de

programas de notificacion:

Programas de notificaciones obligatorias. El personal operativo debe notificar
ciertos tipos de sucesos que estan claramente especificados en normas nacionales y
han sido traspuestos a reglamentos internos del proveedor de servicios.

Programas de notificaciones voluntarias. El personal operativo, sin ninguna
obligacion normativa, proporciona informacion voluntariamente sobre sucesos
operativos que han experimentado o presenciado.

Programas de notificaciones confidenciales. Son una variacion de los programas

de notificaciones voluntarias.

Lo anterior con el fin de que se puedan establecer las directrices especificas en cada

caso 0 precisar que todo evento debe ser notificado, sin que esto vaya a generar ningun tipo

de inconveniente para el trabajador que genere dicho reporte 0 que se mantendrd su

nombre de manera anénima.

Asi mismo, se consideran en el SMS, tres tipos de programas de captura de datos de

seguridad operacional:

Los programas para la captura de manera reactiva, que requieren que ocurra un
suceso activador grave, que a menudo puede tener consecuencias operativas serias,
a efectos de iniciar la captacion de datos de seguridad operacional. Estos programas
se basan en la nocion de esperar hasta que “algo se rompa para arreglarlo”. La
contribucion de estos programas a la gestion de la seguridad operacional depende

de la medida en que la informacion que generan va mas alla de las causas que
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generaron inmediatas del suceso (y la asignacion de culpas) e incluye factores
contribuyentes y conclusiones respecto de las deficiencias de seguridad operacional
y peligros. Los programas de notificaciones obligatorias y los programas de
investigacion de incidentes de los proveedores de servicios son ejemplos tipicos de
programas para la captura reactiva de datos sobre seguridad operacional.

Los programas para la captura proactiva, que requieren que tenga lugar un
suceso activador menos grave que los programas de captura reactiva, sucesos
probablemente con escasa consecuencia operativa, a efectos de iniciar el proceso de
captacion de datos de seguridad. Estos programas se fundamentan en la nocién que
las deficiencias de seguridad operacional pueden minimizarse mediante la
identificacion anticipada de las mismas asi como de peligros dentro del contexto
operativo antes que ocurra un suceso grave, y adoptando las medidas necesarias
para la mitigacion. Los programas de notificacion voluntaria y los programas de
notificacion confidencial, y las encuestas de la seguridad operacional son ejemplos
de programas para la captura proactiva de datos sobre seguridad operacional.

Los programas para la captura predictiva, no requieren que tenga lugar un
suceso activador para iniciar la captacion de datos de seguridad operacional. Estos
programas captan continuamente y en tiempo real datos operacionales de rutina, y
se basan en la nocién de que la mejor forma de lograr la gestion de la seguridad
operacional es tratar de encontrar los problemas, y no esperar a que se presenten.
Por consiguiente, estos programas de captura de datos de seguridad operacional
procuran agresivamente obtener informacién de seguridad operacional que pueda
ser indicativa de deficiencias de seguridad operacional y peligros emergentes de
una variedad de fuentes. Son esencialmente programas estadisticos, mediante los

cuales se recoge y analiza un considerable volumen de datos operacionales que
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individualmente carecen de significado, pero el agregado de estos datos entre si y/o
con datos de los otros programas captura de datos sobre seguridad operacional lleva
desarrollo de una muy completa informacién que permite al proveedor de servicios
la implementacion de mitigaciones éptimas. Los programas de andlisis de datos de
vuelo y de vigilancia normal de las operaciones, son ejemplos de ayudas para la
navegacion predictivas. Ejemplos de estos programas predictivos son el analisis de
datos de vuelo (FDA, flight data analysis), LOSA (para operadores aéreos), y

NOSS (para proveedores de servicios de transito aéreo).

Al integrar los dos sistemas, se trabajaria intensamente en todas las actividades
orientadas a las labores preventivas, filosofia que rige el Sistema de Gestion de la

Prevencion.

c. En organizacion: en la conformacion de las unidades o estructuras preventivas, ademas
del Servicio Médico de la Empresa, existiria la Oficina de Servicios de Seguridad
Operacional y Salud Ocupacional (Unidad de Seguridad y Salud en el Trabajo), con
responsables y funciones asignadas.

Dentro de los Comités y Subcomités, funcionaria el Comité del mas alto nivel de
administracion, que segun el SMS debe tomar decisiones estratégicas y tacticas sobre

resolucion de cuestiones de gestion de la seguridad operacional.

d. En Gestion Técnica: con la identificacion de las categorias de factores de riesgo en este
sector especifico, se realiza su medicion, evaluacion y control operativo, de acuerdo con
las especificaciones planteadas en los subelementos del SGP. Para esto se tomara

inicialmente lo revisado en el numeral 4.2, en donde se describieron los riesgos mas
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importantes en el Sector Aeronautico, para los diferentes puestos de trabajo. Asi pues, se
tiene claro qué factores de riesgo especificos son los que se deben medir y controlar, por
ejemplo el ruido, vibraciones, exposicion a radiaciones ultravioletas, carga mental, carga

fisica y sobreesfuerzos, estrés, fatiga laboral, etc.

e. En Vigilancia de la Salud de los Trabajadores: ademas de los reconocimientos
médicos de preempleo, periddico, reintegro y especiales, se hace necesario incluir los
examenes Yy periodicidad a los que deben ser sometidos los pilotos , tripulantes de cabina y
personal de mantenimiento (Técnicos), que se respaldan en la Regulacion de Aviacion
Civil ( Numeral 067: Estandares Médicos y Certificacion), en la cual se indican los
examenes a los cuales deben someterse el personal aeronautico para obtener su certificado
de Primera, Segunda y Tercera Clase de acuerdo al puesto de trabajo; Piloto (examenes
médicos cada afio) Tripulante y técnico en mantenimiento (cada dos afios), luego del cual
se extiende un certificado médico, siempre y cuando cumpla con requerimientos
estandarizados y de acuerdo al criterio del Centro Médico de la Aviacion Civil en los
siguientes aspectos:

e Ojos

e Oidos, Nariz, garganta y equilibrio

e Mental

e Neurologico

e Cardiovascular

Condicion medica general
Una vez se hayan rendido los examenes médicos, se otorga un certificado médico el
cual es el unico documento habilitante para realizar las actividades inherentes al puesto de

trabajo. EI documento obligatoriamente serd llevado por el funcionario mientras ejerza sus
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actividades, ya que es motivo de revocatoria de la licencia de piloto, tripulante o técnico, el
momento que un chequeador (auditor) de la Direccion de Aviacion Civil realiza una
inspeccion antes, durante o después de un vuelo ordinario de la aerolinea a la cual se haga

el chequeo en linea (durante la operacion).

f. En Auditorias internas: se incluirian todos los datos referentes a deficiencias de
seguridad operacional y peligros, para realizar las auditorias de seguridad operacional, y

aprovechando el esquema planteado en el SGP, se estructura adecuadamente este proceso.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones

- Luego de hacer la revision y descripcion de los riesgos en el sector aeronautico, se
encontré que existen dos grandes grupos de trabajadores, de acuerdo con su area de
influencia, a saber: personal de tierra y personal de vuelo. Dentro del primer grupo, en
donde se ubican los cargos con labores administrativas, mantenimiento, almacén, etc., los
riesgos se pueden equiparar a los que se presentan en otros sectores productivos; mientras
que para el personal de vuelo (pilotos y tripulantes de cabina), quienes desarrollan
actividades y tareas en condiciones diferentes a las de otras profesiones, se identifican
factores de riesgo fisicos (cambios de presion, temperatura, radiaciones ultravioleta),
ergonémicos (carga mental, fatiga visual, carga fisica y sobreesfuerzos) y psicosociales
(estrés, trastornos de suefio y alimentacién, aislamiento social), muy especificos, por lo
cual las actividades preventivas y de vigilancia de la salud, deberan orientarse a esas
necesidades particulares.

- Al realizar la comparacion entre los dos Sistemas de Gestion; el de la prevencion
(SGP) y el de seguridad operacional (SMS), se encontré que son dos sistemas que van
orientados hacia objetivos diferentes, siendo ambos de obligatorio cumplimiento para la
empresa Avioandes, S.A. De una parte, el SGP orientado a la prevencion, en aspectos de
seguridad y salud en el trabajo, mientras que el SMS orienta sus acciones a las labores de
seguridad operacional. No obstante lo anterior, se encontré un porcentaje de concordancia
del 21.5%, dado en su mayor parte por los procesos de gestion administrativa; con lo que

puede suponerse, que al identificar estos aspectos comunes, se podria disminuir en un
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porcentaje similar el nUmero de acciones o tareas repetitivas. Asi mismo, se trata de dos
sistemas que se complementan adecuadamente, brindando la posibilidad de medir, evaluar,
controlar e implementar procesos y situaciones de gran utilidad para la empresa y sus
trabajadores.

- Contando con la informacion recopilada, se piensa que una integracion de los dos
sistemas que se vienen trabajando en la empresa simultdneamente, bajo la estructura del
SGP, que tiene una organizacion clara y una orientacion precisa en la realizacion de varios
procesos (auditorias, planes de emergencia, investigacion de accidentes, etc.), junto con la
inclusion de los aspectos propios del sector aeronautico, permitiria a la empresa gestionar
de manera efectiva y eficiente los dos sistemas, cumpliendo no solo con los requisitos
legales, a nivel local y global, sino brindar a sus trabajadores y a la empresa, las ventajas

competitivas y de bienestar secundarias a dicha implementacion.

5.2. Recomendaciones

- La informacidn presentada en este trabajo puede servir de base para la realizacion
de un trabajo posterior, en donde se estructure formalmente este “Sistema de Seguridad
Operacional y Salud Ocupacional” del que aqui se han planteado sus bases, realizando la
cuantificacion y ponderacion de cada uno de los elementos y subelementos, para establecer
los porcentajes de cumplimiento deseables.

- Seria interesante plantear la posibilidad de que el Sistema de Gestion de la
Prevencidon, que actualmente rige en nuestro Pais, y se presenta de una manera “global o
general”, por asi decirlo, pudiera especializarle o presentarse con algunas especificaciones

de acuerdo a cada tipo de sector, incluyendo algunas normas y condiciones especificas, tal
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como el ejercicio que se realizd en el presente trabajo, con lo cual se enriqueceria el

modelo y se generarian orientaciones aun mas precisas para las diferentes empresas.
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