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. CAPITULO 1
- INTRODUCCION

" : | " 1.1. GENERALIDADES ‘

— Reglamentos en materia de seguridad y prevencion de accidentes . "'

— ' 1.1.1 La aviacién se asienta sobre una base de leyes y raglamentos, muchos de los cuales tienen por objeto

— mantener e intensiflcar la seguridad, lo cual es especialmente clerto en el caso del transporte aéreo regular, qua‘
: _ ha alcanzado niveles de segurldad iguales a los del transporte pubhco de superficle. Esta manera de abordar la

seguridad, que con frecuencia denomlnamos normas en materia de seguridad, es un slemento esenclal de la
A aviaclén, .
S

— ‘ 1.1.2 Al recomendar que la OACI publique un Manual de prevencién de accidentes, la Reunion departamemal
L - - acord¢ que ese texto de orlentacién serla de gran ayuda para los Estados que no disponen de programas de
prevencion perfeccionados. Al mismo tlempo, Ia Reunion decidié que la prevencién de accidentes debla conside-

rarse en un sentido especlalizado_y que debla prever actividades que complementaran los procedimientos
_ actuales relativos a la seguridad o los acuerdos sobre organizacion en los Estados o en la OACI, en esferas tales
. como aeronavegabilldad, operaciones, licencias al personal, instruccién, comunicaclones, etc. En congacuencia,

~ ' se considerd que diferfa de las normas tradicionales en materia do reglamentos, en el sentido de que comprendla

una busqueda activa de los peligros que era preciso eliminar o evitar. Esta decision ha servido de guia para
redactar este manual y en la misma descansan sus principios.

. 1.1.3 Por lo tanto, se presenta aqul la prevencién de accidentes como complementaria de los métodos
h _ tradicionales en o tocante a la seguridad, ya se lleven a cabo por parte de los gobiernos, de los fabricantes, de
— los explotadores, etc. Naturalmente, existen muchos modos de considerar la seguridad aerondutica y la preven.
-~ cién de accldentes; en este manual sé6lo se expresa uno de 8sos puntos de vista.

Signiticado de los términos

1.1.4 En este manual se ha dado un significado especifico a clertos términos de uso frecuente. Como es
posible interpretarlos de distinta manera, aclaramos el sentido que tienen en este manual:

x / m’rg/»e_ncién de accidentes: Detecclén, supresién o prevencién de peligros.

. ; : . : i
P_ellgro: Sltuacidn suceso 0 ctrcunstancia q‘ue puede dar‘lugar a un accidente. - o

lncndeme 1odo suceso relacuonado con la utilizacion de una aeronave, que no Ilegue a ser un accldente y que
atecte o pueda afectar la seguridad de Jas operaciones (Anexo 13).

: Nota.— Con frecuencla se investigan los incidentes graves como si fueran accidentes. oo
— Riesgo: Consecuencia de aceptar un peligro. ‘:
o Estas deﬂmctones s@ exponen de manara senciila para que puedan emplearse fécllmente en las comunica-
N clones orales y. ascritas
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1.2. ANTECEDENTES

E! pasado

1.21 ' En sus comienzos, la aviacidn estaba en manos de individuos; no existia ningun sistema organlzz;do
para el intercambio de Informacién sobre seguridad. La primera guerra mundial fue el estimulo para crear gran ss
industrias aeronduticas. La aviacién se transformd en un recurso naclonal y se introdu]eron criterios mll(;:alrgz de
performance y de fiabilidad. Se destinaron sumas cuantiosas para la adquisicién de aeronaves, y la trg c{ <:
normalizacion, aprobacién y modificacién a la luz de la experiencia obtenida en las operaciones, pasé a ormta
parte de la industria aeronautica. Subsiste actualmente la mayorfa de esos criterios en lo tocante al proyecto,
la construccldn y las operaciones. .
1.2.2 El vigoroso cracimiento de Ia avnacibn civil a partir de 1945 ha exigido una mayor intervencion de ‘los:
gobiernos. Los érganos normativos han constatado que es necesario intensificar los procedimientos ‘de contro
que rigen disciplinas tales como proyecto, fabricacién y operacion. En todos los aspectos, ia OACI ha desem-
pefdado un papel muy lmportante en la coordinacién Yy la normalizaclén a nivel internaclonal.

1.2.3" El éxito de cualquier modahdad de transporte esta determmado en gran medida por elé gracljoddeave:g-
cidad, comodidad, economia y seguridad que proporciona. El rapido crecnmlento del transporte aéreo indica g
en general satisface las esperanzas del pablico en eslos aspectos. -

'C;Crees que saben algo que nosotros Ignoramos?

)

124  Enia Figura 1 se muestra un método utilizado por la OACI paia.expresar en estadlsticas los a_ccldentes
del transporte aéreo regular. En el grafico se ilustra el nimero de pasajeros muertos por ca.zdg 100 millones de
pasajeros-kildmetros efectuados en las operaciones de las lineas adreas regulares, desde 1960.
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\  Pasajeros muertos por cada 100 millones de pasajeros-kilémetros .
‘ Operaclones de las lineas aéreas regularas
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1.2.5 ° El grdtico indica una mejora notable en la seguridad. Desde el punto de vista del pasajero, las opera-

ciones de las lineas aéreas regulares son hoy en dfa mucho mas seguras que en 1960. Sin embargo, durante el
perfodo 1975-1980 el Indice de accidentes mortales 56 ha estabilizado, lo que sugiere que se ha llegado al limite
de los métodos normativos tradicionales en materia de seguridad. Dé ello se desprende qus, para reducir aGn mas

el indice de accidentes, pueden necesitarse métodos y programas diferentes, tales como los que se presentan
en este manual.. ‘ :

1.2.6 "Enla Flgura 1 no se incluyen datos de las operaciones no regulares ni de la aviacién generql. En los
altimos afos, el indlce de accidentes mortales ha sido mucho mayor para los servicios no regulares que para las
lineas adreas regulares. Sin embargo, este indice comprende todos los tipos y categorias de servicios no
regulares’y, en consecuencia, introduce el lactor de embientes operacionales muy diferentes. Por ejemplo, si se
comparan operaciones no regulares en que se utiliza el mismo tipo de avién y se recorren las mismas rutas que
las lineas aéreas regulares, los Indices se aproximan mucho mas. En la aviacién general, e! [ndice de accidentes

‘mortales es mucho mayor que en las lineas aéreas regulares o no regulares.
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- 1.3. EL PRESENTE (1543)

Generallda&es

1.3.1 El alto nivel de seguridad logrado en los Gltimos tiempos en las operaciones de las lineas aé'reas
regulares, no deberia ocullar el hecho de que podrian haberse evitado la mayorfa de los accldentes ocurridos.

Esto suglere que, en muchos casos, las medidas de segundad que se aplicaron pueden haber sido Insuficientes,
sg pasaban por aito ¢ se desconocian.

1.3.2 Mirando hacia el futuro es preciso contar con mejores métodos y programas de prevencién de acci-
dentes, puesto que 1os peligros mas evidentes y faciles de evitar ya no existen, al menos en lo locanie a las lineas
aéreas. Los progresos iécnicos en la aviacién presentaran peligros nuevos o diferentes. En consecuencla, es
preciso que las actividades de prevencion de accidentes se mentengan al tanto de esos acontecnmentoo, para
alcanzar el objetivo de reducir atin mas el indice de accidentes.

Necesidad de la prevencion de accidentes

1.3.3 Los accidentes de aviacién ocasionan pérdidas importantes de recursos vitales, o.sea personas y
material. Con todo, es dificil evaluar con precisién el coste real de los accidentes de aviacidn. Desde el punto
de vista financiero, los accidentes pueden resultar sumamente costosos debido a las demandas de compen-
sacidn, a los costes de remplazo de las aeronaves y a los efectos de la publicidad adversa. Los costes sociales
son menos tangibles. No pueden cuanlificarse ni el dolor de la pérdida de familiares o de amigos, ni los costes

. que para la sociedad rep_resenta' la pérdida de personas calificadas y valiosas

1.3.4 Con todo, un Estado ha preparado un modelo que proporciona una indicacién do los cosles directos e
indirectos de fos accidentes de aviacion. Este modelo es una gula para sus tarcas de prevencion de accidentes.

En ¢l se examinan varios factores con el propésito de determinar los costes financieros, aunque no sociales, de
un-accidente dg aviacion. Estos factores son:

/" — pasajeros. muertos y lesionados
— dafos a las aeronaves
busqueda y salvamento

investigacion del gobierno y de entidades no gubernamentale"
-  seguros

— repercusion tinanciera para el explotador
— dafios a la propiedad.

1.3.5 Ei coste de la prevenclén de accidentes no puede ponderarse facitmente en funcion de sus beneficios,
debido a que no es posible determinar los accidentes que no ocurrieron como consecuencia de las medidas de
prevencion. Sin embargo, la prevencién de accidentes significa con frecusncia una mayor eficacia, ya que su
objetivo es eliminar errores y deficienclas a todos los niveles. Como ejemplo, un gran explotador de aeronaves

* hallé que el tren de aterrizaje de algunas de sus aeronaves en clerlas ocasiones podria no replegarse después

del despegue. Esto eéxigfa arrojar el combustible v regresar al aer6dromo de salida. ll_d invesligacién demostrd
que los microinterruptores del tren de alerrizaje funcionaban mal debido a la presencia de humedad. Al cambiarse

los interruptores por otros mas perfeccionados, se redujeron mucho los costes de las operaciones, ya que nunca
mas se mterrumpmron Ios vuelos por esta rdzén

¢

T L t Tt . [

Otros aspactos que conviene tener en cuenta en la prevenc:én de accldentes

1.3. 6 Toda mejora de la segundad aeronéuhca exuge los esfuerzos combmados de todos los sectores de la
industria, en particular de la administracién, de las tripulaciones de vuelo, de los técnicos, de los fabricantes y
de ios organismos gubernamentales. Cada sector desempeita un papel indispensable, de modo que si uno salo
de es0s grupos no colabora, la tarea resultard inevitablemente més dlffcsl y serd menos fructuosa.

1.3.7 <-Enel pasado el cumphmlento de los reglamemos para aumentar la segurldad operacional de la aviacién
era, por lo general, elemento suficiente para considerarlo como el Unico método necesarlo. Sin embargo, en Ios’
ultimos afios las estadisticas de accidentes no registran muchos progresos. Esto ha llevado a creer que es

precigo adoptar otras medidas de provencién que no forman parie de los reglamentos,
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LA AMBULANCIA DEL VALLE

Ll risco era peligroso
segun todos adminun
pero pocos resistian

S poderoso atractivo,
Desde la temible cresta,
resbalando en un descuido
habiunse abierio la resta

mds de_un gandn v hasta un duque.

La gente se lamentaba

“Hay que hacer algo’, decian.
Pero ;qué? nadie sabia.
“Poner uny valla en lo alto’
algunos ac mm jul)un.

mientras que otros sostenian.

’

“No, una ambulancia en el Hano'

“Hondo era al lumentar
del pueblo ante lu desgracia,
pero al grito de 'y Ambulancial'’
pusiéronse a trabajur,
Se abrii un fondo popular
CXempezaron a aporiar,

éste una moneda, agudl ciento
v no para el riseo vallar,

sino para . la ambuluncial

“El precipivio no es nada’’, argiitan,

“siouno tiene cuidado,

v s alguno se despenu

el reshalon, al cuirado

no le duia, sino el golpe
cuando se da contra el suelo™

Asi pues, durante tiempos,

al ocurrir un percance .
la ambulancia esiba al quite
Y recogiu los restos,
llm‘lu que alguien avispado
YEL camino hemos errado!”’
uu'lu;nu sin vacilar,
“Dice la voz popular: '
Mejor prevenir que curar,
Unanse a ol cimdadanaoy,
CON CSTAS UESras manos
constravamos una valla
vl ambwlancia jmal hava!"
VyNo esta cuerdo!”T se oy gritar
yuiere dhora aniguilar
nuestra obra, nuestro sueno.
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No es hombre en quien confiar
ni nos debe avgsallar

porque él no es nuestro duenio.
«No se recoge al caido

con toda celeridad?

cPor suerte no les cuidamos
con prodiga cagidad?

Si ahora vallamos el risco,

la wmbulanciu e hace cisco."’

En rareza iguala la historia
-

al tono de su narrucion,
Pero cosas mas rarus vcurren
en tado paty ¥ nacion.

'

La moraleju es sencilla:

El mal no florecerd

siose extirpa la yemilla,
JEa! a construir miis vallas,
mejores v en abundancia,
wy aretiro la ambulancial

No damos abasto....

)
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' 138 Otras consideraciones que apoyan la necesidad de Yos programas de prevencign de accidentes qua

complementen las actividades tradicionales normativas en materia de seguridad, son las siguientes: :
: .o . ) . [V

?i) los accidentes contindan ocurriendo, a pesar de exlstir‘y de observarse numerosas reglas y reglamentas; -
TE/) la renuenicia de las personas a comunicar informacién que les pueda incriminar, a los organismos inves- ,
" tigadores que forman parte del 6rgano normativo, Esa informacién puedse ser vital para comprendpr }*
plenamente las circunstancias de un suceso y en conseguencia para las medidas de prevencién; :.
&) los organismos investigadores que forman parlé de log 6rganos. normativos descubren a veces da_(l-*:,
ciencias en estos tltimos que podrian crear: : i S
-1) conllictos de interés; ‘ - ) A
-2} una evidente falta de credibilidad; ; ' e X
~3) la posibitidad de interterir en la entrega de informacion sobre seguridad. : .

1.3.9 Cada vez méas se reconoce el alcance de estas limifaciones, y varios Estados estan haciendo ahora &

hincapié en el caracter no punitivo de las actividades de prevencién de accidentes encaminadas a complementar ?,

los procedimientos actuales de normalizacién en materia’ de seguridad. .
' A N

. ' M
_Objetivo de la prevencion de accidentes g L
1.3.10 [ Dicho sea en pocas palabras, el objetivo de la prevencién de accidentes es evitar que se produzcan "~
accidentes de aviacion; lo cual significa aumentar la contianza del publico en la seguridad de los viajes por via. .
1 .aérea, salvar vidas, ahorrar dinero y reducir el sufrimiento. Aunque esto pueda parecer evidenle, es preciso decifjo
Claramente, ya que este objétivo, en la vida real, a veces se pasa por aito en beneficio de otras consideraciongs. ¥

_ Con frecuencia, existe la tentacién de agregar a este simple'objetivo consideraciones juridicas o de otro caractar, -

- -
\ tales como ¢ulpa o responsabilidad. Si esto ocurre, se compromete la eficacia de los estuerzos de pravencliﬁt\ ‘.

\ de -
X accidentes.-
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138 Otras consideraciones que apoyan la necesidad de Yos programas de prevencign de accidentes qua

_Objetivo de la prevencién de accidentes .

. . . . . : .x
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complementen las actividades tradicionales normativas en materia de seguridad, son las siguientes: :
. . ) . [N S

%) los accidentes contindan ocurriendo, e pesar de existir y de observarse numerosas reglas y regiamentqs; -
J} larenuencia de las personas a comunicar informacion que les pueda incriminar, a los organismos inves- -,
" tigadores que forman parte del organo normativo, Esa informacién puede ser vital para comprender }
plenamente {as circunstancias de un suceso y en conseqguencia para las medidas de prevencién; :.
&) los organismos Investigadores que forman parlé de lo$ 6rganos. normativos descubren a veces dg(l-*:.
clencias en estos tltimos que podrian crear: : i S
~1) conllictos de Interés; ‘ . . Ay
-2} una evidente falta de credibilidad; X ' .S
-3) la posibilidad de interferir en la entrega de informacion sobre seguridad. . -

1.3.9 Cada vez mas se reconoce el alcance de estas limilaciones, y varios Estados estan haciendo aho"rafv k-
hincapié en el caracter no punitivo de las actividades de pravencion de accidentes encaminadas a complementar LraENS
los procedimientos actuales de normalizacién en materia’ de seguridad. ' o Ky
' , M
. Yoy
t

1.3.10 [ Dicho sea en pocas palabras, el objetivo de la prevencion de accidentes es evitar ghe se produzcan

accidentes de aviacion; lo cual sjgnifica aumentar la confianza del publico en la seguridad de los viajes por via .

. . . . . . . . .
_aérea, salvar vidas, ahorrar dinero y reducir el su,frlmtemo;io‘unque esto pueda parecer evidente, es preciso decifjo

claraments, ya que este objativo, en la vida real, a veces se pasa por aito en beneficio de otras consideraciongs. ¥
Con frecuencia, existe la tentacién de agregar a este simple'objetivo consideraciones juridicas o de otro caractar, -

- >
tales como ¢ulpa o responsabilidad. Si esto ocurre, se compromete la eficacia de los esfuerzos de prevencl{?\ ‘.

de accidentes.: ? e
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) - PAPEL Y FUNCIONES DE LA PREVENCION DE ACCIDENTES

' o 21 _LAGACH

. 2.1.1 El papel de la Organizacién en el aspecto de la reglamentacién, consiste en facilitar textos de orien-
tacion y procedimientos para ejecutar las operaciones de la aviacién internacional en condiclones de seguridad

— y en fomentar la planificacion y el desarrollo del transporte aéreo. Eslo se logra en gran medida mediante la
. Preparacién de normas y métodos recomendados (SARPS) que figuran en los Anexos al Conyenio de Chicago y

B que reflejan la experiencia operacional de los Estados. Los Procedimientos para los servicios dq navegacion
aérea (PANS) contienen practicas que van m4s alla de la esfera de los SARPS, en las que es converiiente que hgya

"clerta uniformidad Internacional por razones de seguridad y de eficacia. En los Planes reglonales de navegacioén

-aérea se detallan las necesidades en cuanto a instalaciones y serviclos propios a cada region de la OACI. En

esencia, estos documentos reflejan los métodos y practicas de los Estados en materia de seguridad, prepgrados
a base de la experiencia. ’ !

~ 212 El papel de la OACI en la esfera de Ia prevencién de accidentes comprende:

a) “en este manual, hacer una exposicién de los conceptos de prevencién de accidentes y proporcionar
orientacién basada en métodos comprobados;

;b)' el establecimiento de procedimientos internacionales para la investigacion y la notificacidn de accidentes

: e Incidentes. Esto se logra mediante el Anexo 13 — Investigacién de Accidentes de Aviacion, el Manual

de investigacidn de acclidentes de aviacién, y el slstema de nolificacién de accidentes/incidentes {ADREP);
- . .C). ladifusidn de informacién sobre accidentes e incidentes mediante 8l sistema ADREP y por otros medios;

d) la realizacién de estudios concretos sobre seguridad utilizando los datos ADREP. '

"2.2. _ADMINISTRACIONES ESTATALES *

L2241 Enla mayorla de los Estados, el min'ist.erio 0 la autoridad de aviacion civil tienen la responsab?llgad de
- ' lograr un alto nivel de seguridad. Cominmente este objetivo se cumple formulando reglamentos y procedimientos
8 basados en los SARPS de la OACI, adaptados en la medida necesaria a las condiciones ambienlales u opera-

. __clonales |ocales. Se establecen entonces procedimientos de inspeccién y de contro! de la observancia, para
asegurar que la comunidad aeronautica cumpla los reglamentos nacionales. :

. 222 . g por alguna razén los Estados no pueden adaptar su legislacién naclonal para conformarla a los
— " SARPS de la OACI, se les exige que presenten una “diferencia’”. La OACI publica estas diferoncias & indica a fos
, ‘deméds Estados y usudérios que la legislacién de los Estados de que se trate difiere de las normas acordadas a

b - nivel internacional. La mayor{a de los Estados cumplen esta importante préactica. :

" 223 Los procedimientos re

glamentarios de un Estado en cuanto a seguridad, usualmente comprenden los
- puntos siguientes: : : '

— responder a las deficiencias descubiertas en cuanio a seguridad;
RN —~ incorporar los progresos técnicos

revlsar.cont_inuamente los reglamentos a la luz de la exporiencia.

7
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En general se comprenden bien estos procedimientos. Por ejemplo, los procedimientos de los Estados en lo
tocante al Anexo 6 de la OAC] — Operacién de Aeronaves, al Anexo 8 — Aeronavegabilidad y al Manual técnico
de aeronavegabilidad, estan bien preparados y documentados. Por otro lado, la documentacion relativa a las
actividades de prevencién de accidentes fuera del campo de notmas de seguridad, es mucho menor. En este
manual se trata de corregir esta deficiencia. -

2.2.4 Al llevar a cabo sus funciones reglamentarias, la administracién aerondutica de un Estado no sélo
promulga legislacién aerondutica sino que asegura su cumplimiento. Por ejemplo, un Estado controla las
licencias otorgadas a sus pilotos, técnicos y controladores de transito aéreo. Las medidas de cumplimiento
pueden requerir que se revoque una licencia, si el titular no cumple con algdin reglamento o no mantiene el nlvel~
-normal exigldo. Esta es una caracteristica esencial del control a base de reglamentos. Sin embargo, si se aplicara’
arbitrariamente, la obligatoriedad puede convertirse en un obstéaculo real para comprender plenaniente los fallos
humanos. .

2.3. [ FABRICANTES DE AERONAVES

23.1 - El proyecto y la construccion de aeronaves y de sus componentes mejoran con el avarice de la técnica..

Toda nueva aeronave aprovecha los perfeccionamientos basados en el estado de la técnica én ese momento y
en_la experiéencia obtenida en las operaciones. Los fabricantes producen aeronaves que cumplen con los
reglamentos de asronavegabilidad nacionales y extranjeros, y que se adaptan a los requisitos de los compradores

en el aspeclo econémico y én la performance.

“23.2 Los fabricantes publican también manuales y otros documentos para apoyo de sus productos. En

algunos Estados puede ser gste el inico texto de orientacion disponible para la operacion de un tipo determinado
Fie‘aeronave 0 de equipo. Por io tanto, el nivel de documentacion proporcionado por el fabricante es muy -
importante. Ademads, teniendo en cuenta su responsabilidad en el sentido de proporcionar apoyo para el producto,
instruccion, etc.; ul fabricante es quiza la Unica fuente donde pueden obtenerse datos en cuanto al compor-

) tamient_o en materia de seguridad de un tipo dado de aeronave 0 a la actuacién de un componente en servicio.

1233 Los fabricantes de aeronaves emplean diversos especialistas en las esferas de proyecto, fabricacién y
funcionamiento de sus aeronaves, y también como investigadores de accidsntes. Estas personas estan disponi-

_ bles para la investigacion de accidentes o de incidentes ocurridos a las aeronaves de su fabricacion.

T 234 Los fabricantes pueden tener que afrontar litigios costosos a raiz de un accidente de aviacién. Por un

Igdo, éste es un acicate para optimizar la seguridad, pero por el otro puede ser un factor disuasivo para la correc-
¢ién voluntaria de defectos, si ello pudiera considerarse como una admision de deficiencias de proyecto o de
- fabricacién. T .

‘

o 2.4. LINEAS AEREAS

241 lLa mayoria de las lineas aéreas principales realizan algunas de las aclividades de prevencién de
accidentes que se eshozan en este manual, aunque muchas de las lineas aéreas y explotadores menores pueden
no realizar ninguna. En los casos en que esas actividades tienen lugar, corren generalmente por cuenta de una
’fsecciéhfque se mantiene al tanto.de la experiencla,pperaciohal en general, y que proporciona asesoramiento
.independiente a fa adminlstracién sobre las medidas preventivas necesarias para eliminar o evitar los peligros
_descubiertos, Esas actividades pueden representar también economias en la operacion de la linea aérea.

2.4.2 Estas actividades de prevencién comprenden generalmente la notificacion de incidentes, las encuestas
sobre seguridad y la difusién dé la informacién asi obtenida mediante revistas, boletings o noticiarios periddicos
sobre el tama de la seguridad. ' .

2.4.3 Los aspectos de seguridad en el 4mbito técnico y de fabricacién de una linea aérea estin frecuente-
mente a cargo de un director de control de la calidad/inspector jefe. Los programas de prevencién de accidentes
pueden tender a orientarse hacia el aspecto de operaciones en vuelo de la organizacion. Con todo, la seguridad
debe abarcar la organizacion en su totalidad, y es indispensable que se mantenga una estiecha relacién de
trabajo entre todas las partes de la organizacion.
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'2.5. _AVIACION GENERAL ~

2.5.1 En muchos Estados, los accidentes acaecidos a la aviacién general constituyen una pérdida muy -
importante de recursos. Como consecuencila, se han de lograr beneficios sustanclales si se aplican los
programas de prevencién de accidentes dirigidos a este grupo. Ademas, los explotadores de ja avlaci6n general
con frecuencla comparten instalacionas tales como aerédromos, serviclos de transito aéreo, etc., con los explota-
dores de las lineas aéreas. Estas operaclones mixtas, a base de normas diferentes en cuanto a los requlsltos y

ala performance pueden presentar peligros.

25.2 . la aviacién general comprende una gama muy amplia de tipos de aeronaves, califlcaciones de la
mpulaclén y ambientes operacionales. Comprende las dreas de vuelo de las aeronaves de negocios o de
compaiila, que se encuentran en expansién y que con frecuencia hacen uso de aviones muy modernos; helic6p-
teros operados por pllotos que van desde los profesionales hasta los pilotos no profesionales que sdlo vuelan
ocasionaimente por placer. El interés y la conclencla en cuanto a las practicas aeronduticas seguras puede ser

|

253 ' Lasoperaciones especlalizadas de la aviacién general, tales como las realizadas con helicépteros y las :
aplicaciones aéreas, crean peligros especiales que han llevado a ciertos Estados a poner en préctica programas
de segundad previstos concretamente para es0s grupos.




CAPITULO 3.
CONCEPTOS SOBRE LA PREVENCION DE ACCIDENTES

" 3.1. NATURALEZA DE LOS ACCIDENTES
lntrodu‘cclén'

3.1.1  ‘Raramente un accidente es el resultado de una sola causa. Los accidentes son casi siempre una
combinaclén de varias causas diferentes, que si se consideran alsladamente pueden parecer insignificantes, pero
-que en combinacién con otras puedse constituir una secuencia de sucesos, aparentemente independientes, que
dan como resultado un accidente. En consecuencia, la prevenclén de accidentes comprende la determinacion y
la eliminacion de estas causas antes de que se cierre la cadena de sucesos. Este concepto se llustra en la
: Flgura 2. :

PUNTO DE
Cadena de sucesos INEVITABILIDAD

PREVENCION DE ACCIDENTES

Figura 2

3.1.2 Frecuentemente, las causas de los accldentes o de los incidentes se llaman factores o factores
causales, particularmente entre los investigadores de accidentes. En este manual, estas causas o factores
pueden llamarse también peligros. Para mayor slmpncidad los pelngros se han dividido en tres grupos: humanlqs
mecanicos y ambientales. . ‘

_El hombre_

3.1.3° Aunque muchos ven al piloto como la Unica “persona’ en el sistema, otros incluyen todas las persopas
que intervienen directamente en el fhnmonamcento de la aeronave — la tripulacién de vuselo, el personal de tierra,
el ATC, los meteordlogos, etc. En un sentido amplio, este concepto deberia comprender toda actividad humana
en la aviaclén, por ejemplo el cdiculo, fa construccién, el mantenimiento, el funcionamiento y la administracign.”
Este es el sentido que tiene en este manual, ya que la prevencidn de accidentes debe tomar en consideracion
los peligros, sin tener en cuenta su origen.

S 10
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a 3.1.4 Lamentablemente, no se presta atenclén suficiente al estudio del “hombre” (o de los factores humanos).
Por ejemplo, durante su formacién, sl piloto aprende algo sobre los aspectos mecanicos del aparato que maneja,
sobre los peligros del tiempo, del ambients operacional en el cual vuela, etc. Sin embargo, por lo general se
proporciona muy poca Informacién en cuanto a su propio comportamiento, sus limitaciones, su vulnerabliidad

_Y sus motivaciones. . ' ‘

3.1.5 Como consecuencia de las mejoras que han tenido lugar a lo largo de los afios, ha disminuido el nimero
de accidentes causados por "la maquina”, mientras. que los causados por “el hombre”, han aumentado en
proporcion (véase la Figura 3). Como consecuencia de este desplazamiento significativo en la relacion entre las
‘causas humanas y las causas mecénicas, sResta actualmen'te de acuerdo en que las actividades de prevencion
de accldentes dsben encaminarse principalmente hacia “el hombre. ‘

|

CAUSAS %

TIEMPO -+

Figura 3

3.1.6 El hombre es por naturaleza reacio a a_dmmr sus limitaciones, por varlas razones, tales como despres-

tigio entre sus compaderos, autoacusacion, temor de perder el empleo o consideraciones de culpay de responsa-

bilidad. En consecuencia, no es sorprendente que sea dificll obtener informacidn sobre los aspectos relativos al
factor humano de los accidentes o de los incidentes. Esto es lamentable, ya que con frecuencla es en €508
aspectos donde reside el "“porqué” de la ”accién‘o la inacclon del hombre.

3.1.7 Cuando se consideran las razones de las deficlencias humanas, surgen muchas preguntas. Por lo tanto,
para que la prevencidn de accidentes dé resultados seguros, s preciso indagar mas alld de la falla humana para
determinar los factores subyacentes que causaron ese comportamiento. Por ejemplo, (estaba la persona en
situacién fisica y mental de responder correctamente? En caso negativo, ¢por qué no? ¢La sltuacién era
. consecuencia de un estado autoinfligido, por ejemplo, fatiga o Intoxicacién por alcohol? ¢La persona habia sido
debidamente adiestrada para enfrentar Ia ‘sitGacién? Si asl no fuera, (quién era responsable del adlestramiento
deficiente y por qué? ;Se le habla proporcionado suficiente informacion operacional en la qué . basar sus
decisiones? Si-asf no fuera, ¢quién omitié la informacién y por qué? ¢Estaba distraldo y fue ésta la razén por la
cual no pudo atender debidamente ni prestar atencién a sus tareas? En caso afirmativo, ;quién o qué provocé
la distracclon’y por qué? Estas son sélo unas pocas de las muchas preguntas que deben hacerse durante la

investigacién del factor humano. Las respuestas a estas preguntas son vitales para una prevencién eficaz de
accidentes. ' : :

3.1.8 - En el pasado, la opinién de que la “‘persona” sélo alcanzaba al piloto, llevaba al uso frecuente de la
expresion “error del piloto” como causa de accldentes, excluyendo con frecuencia las demas causas relacio-
nadas con personas. En consecuencia, con frecuencia se hacla caso omisé de cualquier otro peligro revelado por
la investigacién. Ademas, como el término tendfa a describir sélo o que habila sucedido y no las razones para




|

. -caciones durante un tiempo determinado y bajo condiciones indicadas. Pueden ulilizarso varios métodos para“
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ello, no tenfa mucho valor como fundamento para adoptar medidas provenlivas. Afortunadamente, las autorl-
dades encargadas de la investigacion de accidentes actualmente no usan mucho gsa expiesion.

3.1.9 Con frecuencia se considera que el piloto es ja uitima lnea de defensa para evitar un accidento. En
realidad, a lo largo de 10s afios, la pericia y Ia actuacién de los pilotos han servido para evitar muchos accidentes
cuando la aeronave o sus sistemas dejaron de funcionar, o cuando el ambiente presentaba una amenauza. Estos
sucesos por lo general no reciben la misma atencion ni publicidad que 108 accidentes, lo cual conduce a una
percepcién desequilibrada de la habilidad y de ia actuacién de los pilotos.

La maquina_

3.1.10 Aunque la técnica asronautica ha realizado progresos considerables, aun se presentan casos en que
se encuentran peligros en el proyecto, la fabricacién o el mantenimiento de aeronaves. En realidad, algunos
accidentes pueden atribuirse a errores acaecldos en las fases de concepcidn, proyecto y desarrollo de un gierto
tipo de aeronave. Por consiguiente, en los proyectos de aeronaves modernas se trata de reducir al n‘\rlnh‘p(_)‘ gl
electo de cualquier peligro. Por ejemplo, un proyecto correcto no sélo tratard de que una falla dol sistema sea
improbable, sino que asegurara que, sl de todos modos se presentara una sola falla, la misma tendrla como
consecuencia un accidente. Generalmente esto se logra con las caracteristicas lamadas “‘a prueba de falla”, y
mediante duplicacién en los componentes 0 en 10s equipos criticos. El proyectista debe también tratar de reducir
al minimo la posibilidad de que sl personal que utiliza o que trabaja en los equipos corneta errores 0 equivoca-
ciones del tipo previsto en la ley de Murphy: “Si algo puede fallar, fallard”. Para cumplir estos objelivos, con
frecuencia se emplea, durante el desarrollo de un nuevo tipo de aeronave, un programa de seguridad de sistemas.
En el Apéndice A se hallara un ejemplo de programa de seguridad de sistemas de un fabricante. Un proyecto
moderno debe entonces tener en cuenta las limitaciones inherenles a las personas. Por lo lanto, comprende
sistemas que facilitaran las tareas de las personas y que lrataran de evilar errores y squivocacionas. Como
ejemplo de un sistema de ese tipo, tenemos el sistema advertidor du la proximidad del suelo (GPWS). Este sistema
ha reducido mucho el nimero de accidentes en los cuales aeronaves en perfectas condiciones de acronavega-
bilidad, a pesar de hallarse bajo el control del piloto, chocan con el suelo o con el agua.

3.1.11 El nivel de seguridad de una aeronave y de sus equipos esta determinado iniciaimente por las normas
de aeronavegabilidad utilizadas para et proyecto y la construccion. Posteriormente se realizan tareas de
mantenimiento para lograr un nivel de seguridad aceptable durante la vida util de la aeronave. Los errores de
fabricacion, de mantenimiento y de reparacion pueden anular lus caracteristicas de seguridad del proyeclo ¢
introducir peligros que quiza no sean evidentes.

3.1.12 A medida que aumenta la experiencia en servicio con un tipo particular de aeronave, 065 preciso.:-

controlar el programa de mantenimiento y ampliar y actualizar su contenido cuando sea necesario, para mantener
los niveles de seguridad requeridos. Es necesario entonces que haya algun sistema de notificacion, para asegurar
la svaluacion y la correccién oportuna de los casos de mal funcionamiento y de averfas do los componentes o
de los sistemas. : :

3.1.13  :la fiabilidad de un componente es la expresion de la probabilidad de que cumpla con ciertas especifl-

expresar la fiabilidad. Un método comun, para los componentes electrénicos, es el tiempo medio entre fallas

(MTBF) y la fiabilidad del grupo motopropulsor de las asronaves o expresa genoralmente como el ntimero de-

interrupciones por cada 100 000 horas de funcionamiento.

3.1.14 Las averfas aparecen normalmente en tres fases diferentes de la vida atil de un componente. Las
averfas Iniclales, causadas por defectos de proyecto o de fabricacion, por lo general se presentan en las priineras
etapas de la vida util. Las modificaciones del componente o de su uso, por o general reducen esas averias al

minimo durante el perlodo principal o de vida atil. Durante este perlodo pueden presentarse averias aleatorias.

Cerca de! final de la vida Gtil de un componente, puede aparecer un numero mayor de averias como consecuencia
del desgaste. La presentacién grafica de este cuadro de averlas da origen a la curva tipica tflamada “‘de la badera”
(Figura 4).
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Figura 4
El medio aqul?ﬁf;

3.1.15 E! medio ambiente en el cual tienen lugar las operaclones de la aeronave, donde se emplean los

. 8quipos y trabaja el personal, alecta directamente a la-seguridad. Desde el punio de vista de la prevenclén de
accidentes, en el presente manual se considera que el medio ambiente comprende dos partes: e! medlio ambiente
natural y el medio ambiente artificial. . - :

- 3.1.16 Las condiclones meteoroldgicas, ia topografia'y otros fenémenos naturales son, en consecuencia,
elementos del ambiente natural. Sus manifestaciones, en forma de temperatura, viento, Huvia, hielo, descargas
eléctricas, montafias y erupclones volcanicas, se encueniran totalmente fuera del contro! del hombre. Estas
manifestaciones pueden ser peligrosas, y como no pueden suprimirse, se deben evitar o controlar. .

3.1.17 La parte artificial del medio amblente puede subdividirse en las partes fisica y no fisica. La parte fjsica
comprende los objetos fabricados por el hombre, que forman parte del amblente acrondutico. El contrgl de
transito aéreo, los aeropuertos, las ayudas para la navegaclén, las ayudas-para el aterrizaje y la Huminacion del
asropuerto, son ejempios del ambiente fisico artificlal. El ambiente artificial no fisico, Ilamado a veces elemento
progmatico del sistema, comprende los elementos de procedimiento, que determinan el modo en que un sistema
ha de funcionar cdeberfa funcionar. Estos elementos son la legislacién nacional e internacional, las érdenes y
reglamentos pertinentss, los procedimientos normales para las operaciones, los programas de ostudio para la
instruccién, etc. ' AR : '
3.1.18 Hay muchos peligros que persisten en ol medio ambiente debido a que las porsonas responsablas no
desean emprender camblo alguno, considaran que no hay nada que pueda hacerse o carecen de motivo suficiente
para adoptar las medidas necesarias. Los obstaculos cercanos a las pistas, el equipo de aeropuerto que funciona
‘incorrectamente o que no existe, los errores o las diisiones en las cartas aeronauticas, los procedimientos
detectuosos, etc., son ejemplos de peligros amblentales  artificiales que puoden alectar directaments la
seguridad de la aviacién. - o ’

Misién ‘ ' -
3.1.19 - Aparte del concepto de hombre, maquina y medio ambiente, algunos expertos en seguridad consideran
que es igualmente Importante el tipo de mision, o sea el prop6sito de la operacion. Evidentemente, los riesgos
relaclonados con los diferentes tipos de operacién, varlan considerablemente. Por ejemplo, el rociado da culivos -
€ONn una asronave muy'caggada, que vuela préxima al suelo, es una operacién mucho mas peligrosa que las
. operaciones de las lineas adreas regulares: Pruebas de ello son las numerosas medidas que se adoptan para
aumentar la resistencia al impacto de numerosos tipos de aeronaves para trabajos adreos. En consecuencia,
cada categorla de operacién {o'de mision) corre clertos peligros intrinsecos que tienen que aceptarse. Este hecho
se refleja on la proporcion de accidentes de las diferenies categorlas de operaciones, y ésta as.la razdn por la
cual esas proporclones por lo general se calculan separadamente. : ' ‘
i

_Interaccion entre hombre, maquina y medio amblents |

3.1.20 A pesar de utilizar el conceplo do hombre, maquina y medio ambienls coino categorlas gmplias de.
peligros, una teorla popular sostiene que la mayorfa de los accidentes o incldentes puaden atribuirse ayy.eiror
humano en algin punto, que no es forzosamente cometido por la persona o la cosa que ha participado dirécta-
mente en el suceso. Por ejemplo, el hombre proyecta, construye y hace funcionar una maquina. Por lo tanto, una
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falla de la maquina es en rialidad una falla del hombre. De modo similar, el hombre no pueds evitar ni eliminar
jos peligros ambientales cc nocidos, o bien puede crear otros. En consecuencia, estos peligros en su totalidad
pueden congldsrarse como Jefectos humanos y no como defectos amblentales. Por lo tanto, esta interpretacion
explica la amplia discrepai:cia en los porcentajes de accidentes atribuidos a fallas humanas, notificados por
diferentes Estados. Genera'mente estos accidentes van desde un 50 hasta cerca del 90%.

3.1.21 Por fortuna, el hombre se adaptara a las clrcunstancias y puede compensar muchas insuficlenclas del
proyecto o de la construccion de la méquina. Sin embargo, cuanto mayor sea la armonfia entre la capacidad del
hombre y las cualidades de la maquina, mayor serd el nivel de seguridad. Cuanto mayor sea la diferencia, mas
probable es que se produzcan errores o que no se corrljan: Por ejemplo, s mas probable accionar erroneamente
una palanca sl el manejo de la aeronave es dificultoso, o si el puesto de pilotaje no ha sido bien proyectado.

3.1.22 En consecuencia, el proyecto de una aeronave deberla tratar de reducir la probabllldad de qQue se -
produz‘can errores. humanos. En otras patabras, la mdaquina deberia ser magnanima y soportar los errores
humanos. Si los errores no fueran evidentes por s{ mismos, su presencia deberla indicarse claramente a Ta
tripulacién. A medida que las aeronaves y los’ procedimientos se tornan mas complejos, el pape! del hombré
dentro ciel sistema marece una mayor alencién de los expertos, particularmente la carga de trabajo en situaciones
anorma es

3.1.23 - “Los riesgos asoclados con la misién pueden manifestarse en cualquiera de las tres categorlas basicas.
Por ejemplo un tipo de misién puede exigir grandes esfuerzos del piloto, o imponerie cargas que le hagan cometer -
errores, o'ponerlo en una situacion para la cual no se hallaba suﬂcientemente adiestrado ni preparado. Del mismo
modo, puede suceder que la aeronave o la maquina se’utilice para un propdsito para el cual no fue proyectada.
Esto pu'ede tener como consecuencna la avarla prematuira de los componéntes, que a su véz puede aumentar las
presiones’ sobre el piloto y la probabilidad de que cometa un error, Por consiguiente, un accidente en el cual
intervenga una aeronave que se ha‘utilizado en una misién para la cual no fue proyectada, puede aparecer como
Ica\usado por error de la tripulacion, sin que sea obvio el factor subyacents, que es la realizacion de una misién
nadecuada

3.1.24 Por lo tanto, la seguridad aeronautica comprende la integracién de ta misién en los tres elementos
basicos de ‘hombre, maquina y medio ambiente. Cada uno de estos elementos puede ejercer diferente influencia
sobre [os5 deméas y con frecuencia son interdependientes. Una sltuacién de peligro en uno de los elementos puede
iniciar‘'una.reaccién en cadena que produzca el accidente en el cual todos han de verse envueltos. Del mismo
modo, ‘al ‘eliminar el peligro en un elemento, 3s preciso conslderar el efecto que causa sobre los otros.
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AMBIENTE

3.1.25  Muchas situaciones de peligro en a aviacién son provocadas por problemas en la interfaz de eslos
elementos. Como el hombre participa en los tres, es indispensable consliderar sus limiaciones proplas. Esto
exige hacer mayor hincapié en al estudio de la participacién humana en la aviacion.

3.2. FACTORES HUMANOS

‘3.2.1 El término ““factores humanos” se ha utilizado de muchas maneras que abarcan muchos temas
diferentes. Escapa al objeto de este manual un estudio detallado de! tema; s6lo se ha tratado de indicar

brevemente algunos aspectos de la actuacion humanay de las relaciones humanas que pueden sjercer influencia
sobre los accidentes, los incldentes y su pravencién.
- [N LA

3.22 | Para comenzar, es Importante aceptar .que el error humano es inevitable. Nadie, sea el proyectista, el
técnico, el adminlstrador o el piloto, actuara a la perfeccién en todo momento. Del mismo modo, lo que podria
consideérarse como actuacion perfecta en ciertas circunstancias, podria ser inaceptable en otras. Entonces, es
preciso ver a las personas tal como realmente son. Es inutil desear que sean intrinsicamente "mejores” o
“diferentes”, salvo que, por ejemplo, ase deseo se vea apoyado por la recomendacion de un adiestramiento, una

educacién, una experiencia o una mollvacién mejores, todo lo cual pueds sjercer Influencia sobre la actuacion
de la persona. ' ' - '

- 3.2.3 En este manual, el término “actuacién. humana” se utiliza con el propésito de incluir los faclores que
_buedan afectar la actuacién del individuo. Bajo el encabezamiento “refaciones humanas”, se trata de la inter-
accion de las personas. : ’



