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OBJETIVOS

Revisar las estadisticas mundiales de los accidentes de aviacion.

Posibles causas de los accidentes de aviacion.

Impacto de los Factores Humanos en los accidentes de aviacion.
Consideraciones generales sobre la Inteligencia Emocional.

Consideraciones generales sobre la Inteligencia del Corazon

Propuesta de integracion de los Sistemas de Gestion, SMS, AVSEC, Ambiente y
Seguridad y Salud Laboral.

ogkwnE
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CAUSAS DE LOS ACCIDENTES

Accident in Aviation

Desde los inicios de la aviacién en afio 1903,
los errores humanos han provocan entre el
75% al 80% de los accidentes de aviacion, la
estadistica se mantiene sin cambios
apreciables hasta nuestros dias como se
puede apreciar en la Fig.1, situacion que
motiva al sector aéreo a buscar nuevas
estrategias para revertir esta tendencia.

Accidents

Estadistica grdfica mostrande que el 80% de los acci de aviacidn son por FACTORES HUMANOS.

Fuente: FAA Aviation Maintenanee Technicion Handbook - General

Fig. 1 Causas de los accidentes
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La introduccién del Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMS) a mediados de
3 la década del 2.000 produjo una reduccion
apreciable de los accidentes de aviacion a
: nivel mundial, como se puede apreciar en la
Fig. 2, pero las causas de los accidentes se
mantuvieron igual, 75% a 80%, error humano.

Accidents/Million departures
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Fig. 2 Estadistica mundial de accidentalidad 2008 a 2017

La OACI ha promovido a los estados a una mayor supervision de las operaciones
comerciales, las actividades de mantenimiento, las operaciones en plataforma y FBO, los
centros de instruccidén aeronduticos y los sistemas de control y transito aéreo a través de
sus 19 anexos, de igual forma, ha promovido a que los estados establezcan regulaciones
aéreas mas restrictivas que requieren de una mayor supervision por parte de los estados.

Los fabricantes de aeronaves también han participado activamente en la meta de reducir
los accidentes de aviacion por efecto de los errores humanos, en tal sentido han ido
incorporando cada vez méas equipos sofisticados de nuevas tecnologias, automatizando
cada vez mas los sistemas de control de vuelo y de la navegacion, facilitando la
interpretacion de los parametros de vuelo por parte de las tripulaciones de vuelo, pero a
pesar de estos esfuerzos de los fabricantes, las causas de los accidentes se mantienen sin
cambios apreciables por parte de los errores humanos.
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¢ QUE OCURRIO?

Las estadisticas de la FAA y la EASA (Agencia Europea de Seguridad Aérea) entre el 2010
y 2014 han mostrado que aproximadamente el 50% de los accidentes aéreos son causados
por error de la Tripulacion de Vuelo y el 22% son causadas por fallas mecanicas, de este
ultimo porcentaje (22%) el 80% son causados por errores humanos, 17% del total.

Los accidentes causados por errores de las tripulaciones se resumen de la siguiente
manera:

* 33% - Desviacion del

0,
El 55% de los Procedimiento

Accidentes fue
Causado por

» 22% - Chequeos
Errores Humanos

cruzados Inadecuados

Fuente NTSB 2000 al 2012

Europa 200822014 Gj ge estudia en detalle esta estadistica, se

Factores

sahoe TR puede observar que los factores humanos
> contribuyen a los accidentes de la siguiente
iy manera:
M%Eca Tripulaciones de Vuelo............50% a 55%
Ermfﬂffmam' - Personal de Mantenimiento...... 17%
Otros Factores Humanos........... 7%

TOTAL...... 74% a 79%
Fig. 3 Distribucion Porcentual de los Errores Humanos.

Al hacer una ponderacion global, se concluye que los
Factores Humanos inciden de un 75% a un 80% en

estos accidentes.
Esta incidencia se ve representada de la siguiente
manera:

Gerencia /

Liderazgo
20 1. Factores Emocionales Alterados......... 30%
2. Comunicacion ........cooeieieei i, 25%
3. Gerenciay Liderazgo....................... 20%
TOTAL ..o, 75%

Fig. 4 Causas de los Accidentes.
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UN NUEVO ENFOQUE

¢Que son los Factores Humanos?

Es un término usado para describir la ciencia que estudia las capacidades humanas, la
aplicacion de esos estudios para el disefio, desarrollo y despliegue de sistemas y servicios
para la industria de la aviacion, asi como también, representa el arte de asegurar la
aplicacion de los principios que rigen los factores humanos, en todas las actividades del
mundo aeronautico.

Human Factors 4 i
Estado Mental -
Mental | State
Emotional
State
Copucitaden | La ciencia _de I_os factores hur_nanos es
manas | Capabilities ) multidisciplinaria, ya que incorpora
'  Physlcal 8 Fisice otras disciplinas como son la
I~ ‘ psicologia, ingenieria, estadistica,
Limitations ‘ investigacion de operaciones,
Erviranmental seguridad, antropometria entre otras.
HumansMachine; - ::'"‘k'“".'i'

Interface)

Fig. 5 Elemento de los Factores Humanos.

Las Autoridades Aeronduticas de Canada (Transport Canada) y de los Estados Unidos
(FAA), estudiaron todos los accidentes ocurridos en ambos paises en las décadas de los
70s y 80s, inicialmente causados por errores de mantenimiento, descubrieron que eran
causados consistentemente por doce (12) razones, que ellos llamaron las Doce Zonas
Sucias o Criticas (Ver Fig. 6),

Posteriormente se dieron cuenta que estas causas de los accidentes eran las mismas para
el resto de las actividades aéreas, tales como las operaciones aéreas, operaciones en
plataforma, control y transito aéreo, etc.

Una vez finalizado el estudio, la FAA
decidi6 orientar la capacitacion en
materia de Factores Humanos
alrededor de estas doce zonas
criticas, inicialmente para el personal
de mantenimiento y posteriormente
fue extendido al resto de todas las
actividades aéreas.

Fig. 6 Las Doce (12) Zonas Criticas
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INTELIGENCIA EMOCIONAL
Las Emociones

Son las respuestas energéticas que se manifiestan en nuestro cuerpo fisico, producto de la
interpretacion que hacemos de aquello que nos ocurre tanto en nuestro mundo interior o
como exterior. Es la relacion del cuerpo en la mente, el reflejo de la mente en el cuerpo.

Existe una relacion directa entre la actitud y la respuesta emocional, de igual forma existe
una relacion directa entre los pensamientos y las creencias del individuo, en la fig. 7, se
muestra la relacion entre la actitud y la respuesta emocional.

CREENCIA Ante un estimulo externo o interno, un
individuo puede modificar su respuesta
emocional solo cambiando la creencia que la
activa, es una decisién personal.

Los valores y las creencias representan el
filtro con los cuales miramos nuestro mundo
interior y exterior, si cambiamos las creencias
experimentamos un mundo diferente.

Fig.7 Las Creencias

La capacidad creadora del ser humana se inicia con los pensamientos, es la fuerza creadora
en accion, ese pensamiento creador se manifiesta en el cuerpo fisico a través de la
interpretacion — creencias- que se hace del mismo, luego se manifiesta en nosotros a través
de la emocidén que se percibe.

El manejo de las emociones es una responsabilidad de cada ser humano, modificando los
pensamientos y las creencias, el ser humano tiene el poder de cambiar la actitud y gestar
todos aquellos cambios que son requeridos para tener armonia y equidad en su mundo.

NIVEL ESCALA EDO. ACTITUD
EMOCIONAL

Alto Nivel

vivencia

Medio 3.0 ismo No Cambio
nivel 2 Aburrimiento Estancamiento de accion

Cuando un ser humano maneja un
Alto Nivel Tonal (Fig. 7), es capaz
de cambiar sin mucho esfuerzo,
manifiesta un estado de
comprension y paz tanto en su
mundo interior como exterior.

2.0 Ant: ism Lucha en contra de
Bajo s i Estado de falta de comprension activa
Nivel 172 steza Estado de falta de comprensién pasiva

1L S Falta ion, donde se
ponsabiliza a los demds de nuestros actos
Muy B. 1.00 2 Biisqueda de apoyo
Nivel

Supresor

Super

Perdida de la Fe v Esperanza

No
Accidn

Fig. 8 Los Estados Emocionales y la Actitud.
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INTELIGENCIA EMOCIONAL (EQ)

“Es la capacidad de auto gestionar nuestras emociones, de estar alerta, relacionar
nuestros pensamientos con nuestros sentimientos y respuestas y ver las
consecuencias de las decisiones que tomamos”.

El centro limbico ubicado en el centro del cerebro, es el sitio de
residencia de las emociones, la memoria de corto plazo, el
centro de la percepcion y otras funciones hormonales muy
importante.

_ En el centro limbico, residen adicionalmente nuestras creencias
e B y valores, es el punto donde percibimos el mundo exterior e
& interior y es donde lo interpretamos y tomamos decisiones.

Fig. 8 Centro limbico.
Coeficiente de Inteligencia (1Q)

Es un valor numérico que resulta de una evaluacion estandarizada, que permite medir las
habilidades cognitivas de una persona en relacion con su grupo de edad.

Por afos las empresas e instituciones le ha dado mayor importancia a la inteligencia
cognitiva (IQ) que a la Inteligencia Emocional (EQ), hoy se sigue usando como un parametro
para medir ciertas habilidades cognitivas del cerebro humano, asi como también se usa en
la seleccion de personal, obviando en gran medida, que el ser humano es un ser emocional
y las decisiones que los seres humanos toman esta fuertemente influenciadas por los
estados emaocionales, los valores y creencias.

Hay una relacién directa entre los estados emocionales y la salud, de igual forma entre los
pensamientos y las emociones, las emociones influyen de manera determinante en la salud
mental y fisica.

Los grandes retos del ser humano han sido y seran, su capacidad de cambiar y adaptarse
a un mundo que cambia constantemente, presentando nuevos desafios y oportunidades,
esa habilidad para cambiar del ser humano estd4 directamente relacionada con la
Inteligencia Emocional.

Ing. Alvaro Bellizzia Martin Santiago de Chile 05 de octubre del 2018 11
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Conocer nuestras emociones,
fortalezas, debilidades,

lo que nos mueve,
nuestros valores

y objetivos asf coma
el impacto en otros

Serimpuisado para lograr o Fue Daniel Coleman en el afio 1995,
peireles quien le dio el impulso y la difusién al
termino Inteligencia Emocional que
hoy se conoce, por algunos es
considerado el padre de Ila
Inelegancia Emocional, €l logro
sestonar o rescones pars. SINETIZAr 'y darle una connotacion
e e rerresen s practica a todos estos conocimientos
y conceptos sobre las emociones.

Controlar y
redireccionar
impulsos alterados.

EMPATIA

Considerar los sentimientos de otros
especialmente cuando se torman
decisiones

Fig. 9 La Inteligencia Emocional y sus Aspectos.

ANALIZANDO LOS RESULTADOS DE LOS ACCIDENTES

Si se revisa las causas de los accidentes (Fig. 4), se puede observar que el 75% de las
causas de los accidentes estan vinculadas directamente con la Inteligencia Emocional,
usando como referencia los resultados de las investigaciones de Daniel Coleman (Fig. 9)
en materia de la Inteligencia Emocional.

EQ=75%

Estas observaciones y referencias cruzadas entre
los resultados de los investigadores de las causas
de los accidentes y los conceptos sobre la
Inteligencia Emocional abren nuevas fronteras,
retos y oportunidades de cambio para promover
una manera diferente de minimizar y revertir las

Gerencia /

Liderazgo causas de los accidentes desde esta nueva

20% .
perspectiva.

Fig. 10 La Inteligencia Emocional y los Accidentes

El 50% de los accidentes de aviacion, fue causado por errores de la Tripulaciones de Vuelo
(Fig. 3) y de este 50%, el 30% se originaron por estados emocionales alterados vinculados
a fallas en la Auto Regulacion y la Auto Conciencia, aspectos ampliamente debatidos
por los cientificos, Psicélogos, Psiquiatras y Psicoterapeutas.

Las fallas en la comunicacion representaron el 25%, aspectos vinculados a la manera como
el ser humano maneja sus Habilidades Sociales o Inteligencia Social y la Empatia.

Ing. Alvaro Bellizzia Martin Santiago de Chile 05 de octubre del 2018 12
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El accidente aéreo mas catastréfico de toda la historia de la aviacion en la que fallecieron
el mayor nimero de pasajeros (583), ocurrié en las Islas Canarias el 27 de marzo de 1977
cuando dos Jumbo Jet Boeing 747 (KLM y Pan Am) chocaran sobre la pista, el accidente
se origino por una falla de comunicacioén entre la tripulacion del KLM y la Torre de Control.

El liderazgo represento 20% de las causas de los accidentes vinculados a fallas en la Auto
Consciencia y Empatia.

EQ=75%

Si ahora analizamos los resultados de las
causas de los accidentes de las décadas
de los 70s y 80s de Transport Canaday
la FAA, los resultados son igualmente
sorprendentes al revisar los resultados
bajo la Optica de la Inteligencia
Emocional, podemos concluir en lo
siguiente:

Fig. 11 Causas de los Accidentes

El Estrés, la Fatiga y la Falta de Alerta Situacional o Conciencia Situacional, estan muy
vinculadas entre si, en donde el Estrés pudiera ser el detonante principal. Desde el punto
de vista de la Inteligencia Emocional, la Auto Regulacion y la Auto Conciencia pudieran
ser los elementos méas asociados a las posibles causas de estos accidentes.

Las Distracciones estan vinculadas con la con la fallas en la Alerta Situacional, es no
estar en el momento presente.

La Complacencia estaria vinculada con la Auto Conciencia de igual forma esta vinculada
con la violacion a las Normas.

La Fallas de Trabajo en Equipo estan relacionadas con Las Habilidades Sociales y la
Empatia.

La Falta de Asertividad, estaria vinculada con la Alerta o Conciencia Situacional, es no
estar en el momento presenta, fallas de Conocimientos y la Auto Conciencia y la Auto
Regulacion. El 75% de las Doce Zonas Criticas estan vinculadas directa o indirectamente
con la Inteligencia Emocional.

Analizando los resultados de las posibles causas de los accidentes bajo una dptica distinta
como es la Inteligencia Emocional, permite abrir nuevas fronteras, retos y oportunidades de
mejoras en los programas de capacitacion de los Factores Humanos, CRM, SMS y SeMS
asi como los Simuladores de Vuelo entre muchas.

Ing. Alvaro Bellizzia Martin Santiago de Chile 05 de octubre del 2018 13
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CONSCIENCIA SITUACIONAL

En vista de que la Consciencia Situacional es una de las doce (12) causas de los
accidentes y que esta impacta de forma directa en las Tripulaciones de Vuelo y en los
Controladores de transito Aéreos, se ha querido ahondar un poco mas en el temay conocer
algunas definiciones que describen el término:

(1) La Conciencia Situacional o Conciencia de la Situacion (eninglés Situation
Awareness o también Situational Awareness (SA)) es una representaciéon mental y
comprension de los objetos, eventos, gente, estados de los sistemas, interacciones,
condiciones ambientales y cualquier otro tipo de factores de una situacién especifica
que puedan afectar al desarrollo de las tareas humanas, bien sean complejas o
dinamicas.

(2) Saber lo que ocurre para poder figurarse lo que debe hacer.

(3) Que se necesita saber para no ser sorprendido.

Este concepto fue acufiado por la Fuerza Aérea de USA, durante la década de los 70s en
la guerra de Vietnam, como unas habilidades que los pilotos de USAF desarrollaron en los
simuladores de vuelo, para intuir cuales serian la maniobras que los oponentes realizaria
durante un combate aéreo, es decir, anticiparse a algo que no ha ocurrido, es como ver el
futuro.

Los pilotos de la USAF llegaron a identificar de la consciencia situacional las siguientes
fases:

observacion — orientacion — decision — actuacion

Del inglés: Observe — Orient — Decide — Act o ciclo de Boyd, tal y como lo describi6 el
aviador Coronel y Tedrico de la USAF John Boyd

Se podria decir que la Intuiciéon es una capacidad que tiene el ser humano de tomar
decisiones acertadas con datos incompletos.

Esto complementaria el concepto de Consciencia Situacional al incorporar la Intuicion,
gue es la capacidad de percibir lo que todavia no ha ocurrido.

Estos conceptos sobre la intuicion, nos invita a ir mas profundamente en la psiquis humana,
para descubrir en donde estan ubicadas esas habilidades innatas en los seres humanos y
como se podrian potenciar, con el fin de contribuir en la reduccién de los accidentes de
aviacion causados por errores humanos.

Ing. Alvaro Bellizzia Martin Santiago de Chile 05 de octubre del 2018 14
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INTELIGENCIA DEL CORAZON

“Es el flujo de consciencia, lacompresion y laintuicion que experimentamos cuando
la mente y las emociones se ponen en alineacién coherente con el corazén.”

En la década de los afios 90s, un grupo de cientificos y médicos cardi6logos de los Estados
Unidos, se abocaron a la investigacion del Corazon (Organo), desde una nueva
perspectiva holistica, para ello crearon en 1991, en el estado de California de USA, el
HearthMath Institute.

Los cientificos del HearthMath Institute descubrieron que el corazon tiene mas funciones
de lo que para el momento la ciencia conocia, ser solo una bomba de sangre,
adicionalmente comprobaron que un 60% de las células del coraz6n son neurona, el
corazdn es mas que una bomba para mover la sangre por todo el cuerpo, ellos descubrieron
lo que ellos llamaron La Inteligencia Intuitiva del Corazén, o como popularmente se le
llama La Inteligencia del Corazén, segun sus investigaciones, el coraz6n mantiene un
contacto permanente con nuestro centro limbico (Centro de la Emociones) en el centro de
nuestro cerebro, donde esta ubicado lo que muchos llaman nuestro Cerebro Emocional.

Segun sus investigaciones, el corazon se comunica con el resto del cuerpo y el entorno por
cuatro canales: Neurol6gico, Biogquimico, Biofisico, y Magnético.

) Cardioregulatory center and chemoreceptors
in medulla oblongata Baroreceptors

Sensory nerve in wall of internal
fibers | carotid artery

3 Carotid body
' fé‘;’;;?;,s Comunicaciéon Neurologica: El corazén se
Baro- comunica con nuestro cerebro a través del
receptors

in aorta sistema nervioso central (Simpatico vy
SAnede  parasimpatico). De acuerdo con los resultados

! -~
Sensory
nerve fibers

e Parasympathetic
3 nerve fibers

Sympalhe‘tic

nerve fibers ) . . .
P Heart de las investigaciones, hay un mayor flujo de
- nerve fibers to . informacion del corazon a nuestro cerebro que
o adrenal gland .
Circulation viceversa.

Adrenal
medulla

Fig. 12 Comunicaciéon Neurolégica.

W\ Epinephrine and norepinephrine

Comunicacion Bioguimica: El corazon brinda
informacion bioquimica mediante hormonas y
neuro-transmisores, los cuales producen la
hormona ANF (factor atrial natriurético;
homeostasis), liberan oxitocina (hormona del
amor) y secreta su propia reserva de
adrenalina y noradrenalina.

Fig. 13 Comunicacién Bioquimica.
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Comunicacion Biofisica: El corazon puede variar la frecuencia cardiaca en funcion de los
estados emocionales, como se aprecia en la Fig. Este descubrimiento es importante ya
que permite influir en nuestros estados emocionales a través del corazon.

1509 Enojo, irritacion... 150
130
Ritmo cardiaco O Cantidad de potencia 100
(Latidos por por unidad de
minuto). 0] frecuencia (mslez). 50-]
70 ' '
50 : - T T | 0- =
] 60 120 180 240 300 0.05 0.15 0.25 0.35 0.45
150 1504

Ritmo cardiaco :132 Relajacion, serenidad... cantidad de potencia 1

(Latidos por por unidad de
minuto). 0] frecuencia (ms2/Hz). sp-
704 ) an ' '
50 T T T T 1 0 t )
] 60 120 180 240 300 0.05 0.15 0.25 0.35 0.45
150 1 7001
130 5 i ]
Ritmo cardiaco Aprecio, gratitud... Cantidad de potencia 600 | Yoy Convenient
(Latidos por 1107 por unidad de e pico
minuto). 20 frecuencia (ms2/Hz). "% maximo.
i )
50 T T T T d 0 f
0 60 120 180 240 300 0.05 0.15 0.25 0.35 0.45
Tiempo en segundos. Frecuencia en hercios.

Fig. 14 Comunicacion Biofisica

Se puede apreciar en la grafica de la variacion de la frecuencia cardiaca, como esta se hace
cadtica cuando las emociones son de enojo, rabia y una situacion contraria cuando las
emociones son de aprecio y gratitud.

Comunicacién Magnética: El corazén genera un
, campo magnético que se ha logrado medir de
N hasta 5 m. con el cual el corazén puede
| interactuar con el entorno.

Se ha demostrado que la potencia del campo
magnético esta vinculada a los estados
ok 7, emocionales. Cuando las emociones son de
T gratitud y aprecio el campo magnético puede
llegar a producir hasta 5 Watts.

Fig. 15 Campo Magnético del Corazén

Estos cientificos descubrieron que el corazén es el centro de La Inteligencia Intuitiva y
que el centro limbico de nuestro cerebro es el Centro de la Percepcion y la Inteligencia
Emocional, ambos centros esta interconectados, a través de todos los mecanismos antes
descritos.
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En el 2013 se iniciaron los estudios para la creacion del nuevo mapa del cerebro, usando
equipos de generacion de imagenes de ultima generacion. A continuacion, se presentan
dos imégenes (Fig. 14), una del cerebro y otra del corazon, en ambas imagenes se puede
observar los canales energéticos de flujo de informacion, en el cerebro se puede observar
como todo fluye la energia al centro limbico (Cerebro Emocional) donde reside la
Inteligencia Emocional y en la del corazon se puede observar como la energia se muevo
por todo el corazoén.

Fig. 16 Flujo energético en el Corazon y Cerebro

Los cientificos del Instituto del Corazén han desarrollado un conjunto de estrategias que
permiten que los individuos que las practiquen puedan potenciar sus habilidades naturales
como la intuicion y moverlos a un nuevo estadio de la conciencia, rompiendo paradigmas.

Un estudio que fue realizado por el Instituto del Corazén a un grupo de estudiantes, en
donde a todos se les conecto a un encefalograma y a un cardiograma, se les presentaron
imagenes de un banco de 500 imagenes, todas ellas seleccionadas aleatoriamente por
una computadora sin intervencion humana, un porcentaje elevado de ellos tuvieron una
respuesta anticipada, detectada por los equipos electrénicos conectados a ellos, en donde
su corazoén se anticipé aproximadamente 4 segundos, mostrando una respuesta emocional
de una imagen que la computadora todavia no habia seleccionado en ese momento, es
como si el corazén supiese con 4 segundos de anticipacién, cual iba a ser la imagen que la
computadora iba a mostrar.

Esta experiencia es similar a la obtenida por los pilotos militares de USAF en Vietnam en la
década de los 70s, cuando los pilotos podian anticipar la posicién del avibn enemigo y
disparar a pasar que en ese momento el avibn enemigo se encontraba en otra posicion.

¢,Como pueden impactar en la Seguridad (Seguridad Operacional-SMS, Seguridad AVSEC-
SeMS, ¢ Seguridad y Salud Laboral-SSL) estos nuevos conceptos?,

¢, Qué camino seria el adecuado para usar estos nuevos conocimientos en aras de la
seguridad?
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Nuestra experiencia en esta materia nos ha mostrado que se puede modificar la forma de
capacitar al recurso humano en los aspectos de Factores Humanos, CRM, SMS, SeMS y
los programas de entrenamiento con los simuladores de vuelo.

Hemos comprobado muchos de estos principios en estos ultimos 18 afios, usado nuevos
equipos electrénicos e incorporado los resultados de las investigaciones del “HearthMath
Institute”, de igual forma hemos usados los conocimientos y equipos orientados al estudio
de la bio-energética como es la camara “Bio-Well “disefiado por el Dr. Konstantin
KOROTKOV PhD.

Entre los afios 2014 a 2018 formamos més de 200 participantes con nuestro programa
“Vision Holistica de los Factores Humanos” con una duracion de 16 horas académicas
tedrico — practico, en el cual combinamos todos los conocimientos de la FAA, NTSB, OACI
en materia de Factores Humanos y CRM e incluimos los principios de la Inteligencia
Emocional y la Inteligencia del Corazdn asi como los conocimientos de Bio-Energia y de la
Medicina Tradicional China, entre otras, lo cual nos han permitidos entrar en un nuevo
estadio de la conciencia con los participantes.

Estos mismos conocimientos los hemos aplicado a los cursos de CRM, SMS, Calidad de
Servicios y Facilitacion con lo cual le damos una visién holistica y humanista a todos estos
nuevos conocimientos de aviacion.

No hay nada mas dificil de manejar, mas arriesgado de llevar a cabo, ni mas incierto
que ser LIDER en la introduccién de un nuevo orden de cosas.
Maquiavelo
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INTRODUCCION

A principios de la década de los afios 50s el Dr. Edwards Deming iniciador de los
fundamentos del programa de Calidad Total de Japdn, introdujo este concepto que hoy se
conoce como Ciclo Deming, orientado inicialmente a un programa de mejoras continuas de
los sistemas de Calidad y que posteriormente se extendio a otros sistemas de gestion como
son la seguridad (1ISO45.001:2018), ambiente (1S014.001:2015) y calidad (ISO9001:2015).

Actuar ..Verifica

Fig. 17 Ciclo Deming

El ciclo Deming es un proceso continuo, que se inicia con la planificacion, la ejecucion de
lo planificado, la verificacion de lo planificado y la retroalimentacién para modificar las
politicas después de la verificacion e iniciar nuevamente el ciclo, es un proceso continuo.

Para implementar cualquiera de estos sistemas de gestion, es un prerrequisito desarrollar
una gestion por procesos, la institucion debe identificar, describir y documentar todos sus
procesos medulares, los cuales seran gestionados segun sea el caso por cualquiera de las
normas ISO.
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LA PROPUESTA

Para poder pasar de un modelo tradicional de administracion de las actividades dentro de
una empresa a un modelo de gestion de procesos, es necesario identificar, describir y
documentar todos los procesos medulares tanto internos como externos, identificar los
clientes internos y externos, definir los objetivos e indicadores de gestion de cada proceso,
es un cambio radical dentro de la organizacion, es ver el negocio desde una perspectiva
distinta mas holistica, donde hay mayor compromiso de los empleados en la satisfaccion
de los requisitos de los clientes internos tanto externos.

Inicialmente puede ser una actividad que parece complicada dentro de la organizacion, pero
una vez que la organizacion entiende que este tipo de gestién es mas efectiva y eficiente,
que los resultados hacia el cliente son mas satisfactorios, que en ocasiones superan las
propias expectativas del cliente, la organizacion como un todo se mueve de una actitud
reactiva a un actitud proactiva y predictiva.

Hoy las grandes corporaciones a nivel mundial han escogido este modelo de gestion por
procesos, de tal forma de poder lograr mayor eficiencia y eficacia en los procesos medulares
de la organizacion.

Si una empresa decide entrar en esta nueva modalidad de la gestibn por procesos,
posteriormente puede gestionar los programas de seguridad, ambiente y calidad como
sistemas de gestion integrado, puede ir gestionando los procesos a través de alguna norma
internacional como por ejemplo las normas ISO.

Veamos en primer lugar los programas de seguridad:

1. Seguridad y Salud Laboral o Higiene, Seguridad - SSL (HSE): En muchos paises
esta reglamentado por leyes punitivas y en ocasiones penales, es un programa que
inicialmente fue reactivo, pero con el correr del tiempo y con la aparicion de la norma
OSHA 18.001 paso a ser un programa reactivo a un programa mas proactivo
gestionado por procesos con muy buenos resultados.

2. Seguridad de la Aviacion (AVSEC): Por sus origenes y por estar orientado a mitigar
las amenazas de secuestro, bombas y actos de interferencia ilicita, esta muy
vinculado a los organismos de seguridad de los estados, las regulaciones son
punitivas y en sus origenes es reactivo.

3. Seguridad Operacional (SMS): Este sistema de gestion que, desde sus inicios en
la década del 2000, se orientd a ser un sistema no punitivo con indicadores y
objetivos bien definidos.

En el primer semestre del 2018, la organizacion ISO publico la primera version mejorada
de Sistema de Gestion de Seguridad y Salud Laboral, derivada de la OSHA 18.001, llamada
ISO 45.001:2018, esta norma incorpora mejoras que le permiten gestionarse e integrarse
mejor con otras normas ISO como son la norma de gestion ambiental ISO 14.001:2015vy la
norma de gestion de la calidad 1SO9001:2015.
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La propuesta se fundamenta en la posibilidad de usar la norma ISO 45.001:2018 como la
norma base para gestionar de forma integrada los sistemas de seguridad ya descritos, la
gestion ambiental y la gestién de la calidad.

Requisitos SMS Anexo 12 y

Sistema de Gestion de Doc.9859 2018 OACI.

IS0 9.001:2015 e
atalda Sistema Integrado Gestion de la Seguridad Requisitos Seguridad de la
: de Gestién ISO 45,001:2018 Aviacién AVSEC Anexo 17y
SO 14.001:2015 Sistema de Doc. 8973 OACI

Gestion Ambiental
Seguridad y Salud Laboral

Fig.18 Sistema Integrado de Gestion

El objetivo de promover un sistema de gestion de la familia de los ISOs es que la
organizacion ISO tiene mucha experiencia en el manejo de los sistemas de gestion, son
sistemas mas faciles de auditar y son reconocidos internacionalmente.

Cuales serian algunas ventajas de integrar los sistemas bajo las normas I1SO:

1. En una organizacion tipica de aviacion que no use sistemas de gestion integrados,
se tendrian para los programas de seguridad, tres (3) gerencias de seguridad
independientes, con objetivos totalmente independientes, en donde los programas
de SSL y AVSEC son de tendencias reactivos y el SMS se orienta a lo proactivo.
Las personas que trabajan en cada gerencia se orientan en primer lugar a sus
actividades particulares prestando poca atencion a las actividades individuales de
las otras gerencias de seguridad. Esta condicion requiere de un esfuerzo importante
en materia de capacitacion por parte de la empresa para lograr de alguna forma
cierta conciencia de la seguridad a nivel general. ¢ Cuéles pueden ser los origenes
de estas diferencias de la vision de la seguridad en los empleados de cada
gerencia?

a. Los responsables y empleados de la gerencia de SSL son técnicos
especializados que en muchos casos vienen de otros sectores industriales
mas desarrollados en materia de SSL como el sector petrolero, eléctrico,
minero, construccion, automotriz, etc. Estas personas tienen poco
conocimiento de la aviacion.

b. Los responsables de la gerencia AVSEC, de igual forma muchos vienen de
los organismos de seguridad del estado, empresas de vigilancia privadas,
policias, con poco conocimiento de aviacion.

c. Los responsables del SMS, es un personal técnico con conocimientos de
aviacion, pero como muchos vienen del extinto programa PREVAC, tienen
tendencia a ser reactivos y poco conocen de los sistemas de gestion.

d. Esta condicién de separaciéon de los programas de seguridad dentro de la
empresa crea divisiones importantes dentro de los empleados de la
organizacién, como pequefios reinos que no se comunican entre si,
refuerzan el ego y el deseo de protagonismos de sus dirigentes, donde cada
reino siente que es el mas importante. Esta condicion hace dificil para la
empresa manejar los tres programas de forma coordinada y eficiente.
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e. Desde la vision del empleado de la ultima linea, pilotos, técnicos de
mantenimiento, despachadores, etc. trabajar con los tres programas
simultdneamente se hace una tarea dificil, ya que requiere de un gran
esfuerzo de capacitacion por parte de la empresa con pocos resultados. Si
se observa que las causas de los accidentes de aviaciébn se mantienen en
un 80% debido a errores humanos desde 1906 hasta la fecha, es necesario
hacer cambios mas profundos en materia de gestion de la seguridad.

2. La integracion de los sistemas va a requerir menos empleados en materia de
seguridad por las siguientes razones:

a. Cuando se integran los tres sistemas, todos los empleados de la gerencia
Unica de seguridad estan igualmente capacitados en el manejo de los tres
programas, conocen perfectamente las limitaciones de cada programa,
desaparece el protagonismo y las divisiones, todos se abocan por igual al
programa Unico de seguridad, se crea mas conciencia colectiva y de
cooperacion y un mayor compromiso de todos. Esto requiere de un esfuerzo
importante en materia de capacitacion.

b. Desde la vision del empleado, todo se hace mas sencillo, ya el sistema Gnico
de seguridad les da igual importancia a los tres programas, se crea mas
conciencia de la seguridad en el resto de los empleados. La capacitacion se
convierte en la herramienta mas importante de la gestion integrada.

c. Los programas de salud son compartidos y comprendidos por todos los
empleados como, por ejemplo, las consecuencias para la salud del consumo
de cigarro, exceso de café, el consumo de bebidas alcohdlicas, usos de
drogas prohibidas, problemas de la conducta, la fatiga y el estrés, el sobre
peso, consumo excesivo de azlcar, falta de ejercicio, problemas de
relaciones interpersonales, etc. todo esto conlleva a una mayor
responsabilidad individual de la salud fisica y mental de todos los empleados
lo que impacta positivamente en la seguridad, siendo que la primera causa
de los accidentes son los estados emocionales alterados, fallas de liderazgo
y fallas en la comunicacion .

d. Las matrices de riesgo requeridas por los sistemas de seguridad y salud
laboral (SSL), seguridad operacional (SMS), seguridad de la aviacion
(SeMS) y la gestion ambiental (EMS), son manejadas actualmente de forma
individual y separadas sin observar la relacién que hay entre ellas. Cuando
estas mismas matrices se transforman en una sola matriz Unica de toda la
organizacion, en la cual se gestionan todos los peligros y/o amenazas
simultdneamente y los riesgos son jerarquizados de mayor a menor, se crea
una conciencia colectiva hacia la seguridad y el ambiente de todos los
empleados, esta matriz Unica que incluye todas las actividades de la
empresa permite ver el bosque completo de la seguridad y el ambiente de
toda la organizacibn como un todo, donde todos los elementos son
igualmente importantes y se gestionan adecuadamente de acuerdo a su
importancia. Esta visidbn es posible si se integran todos los sistemas de
gestion.

e. Los programas de capacitacion se simplifican dado que hay muchos
elementos comunes de los programas, las diferencias particulares se
trabajan separadamente pero siempre reforzando el todo.
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f. Se pasa de un sistema reactivo tradicional a un sistema proactivo siguiendo
el ciclo de Deming que incluye los programas.
g. La gestién por proceso facilita la comprension a la 6ptica de los empleados.

3. El Sistema de Gestion Ambiental (EMS) cada dia cobra mayor importancia, los
peligros ambientales pueden ser gestionados dentro de la misma matriz Unica con
el resto del programa de seguridad toda la organizacion como un todo, como es el
caso de los desechos solidos de las aeronaves, la contaminacién de la cabina de
las aeronaves por efectos de enfermedades infecciosas, como es el caso del Ebola,
Zika, Dengue Hemorragico, insectos, hongos, etc. De igual forma los desechos
contaminantes de las aguas servidas de los aeropuertos, de los talleres, de los
restaurantes, dado el volumen alto de pasajeros que usan los servicios de los
aeropuertos internacionales.

4. EIl Sistema de Gestion de la Calidad, verifica el grado de cumplimiento de los
requerimientos legales del programa combinado de seguridad, ambiente y otros
como por ejemplo operaciones en vuelo y tierra, mantenimiento, capacitacion, etc.
se realizan las auditorias internas y externas de toda la organizacion.

5. Con referencia al programa AVSEC (anexo 17 OACI), La Autoridad Aeronautica del
Reino Unido (CAA UK) creo una nueva norma llamada “Aviation Security
Management System (SeMS) (CAP 1223)” con el cual promueven la idea de un
Sistema de Gestién de Seguridad de la aviacion AVSEC que pueda ser
gestionado simultaneamente con el SMS. A continuacién, presentamos un esquema
de esta norma:

© Cap. 10 Comunicacion

o Cap. 9 SeMS, Formacion

y Cultura Cap. 1 Compromiso de

©Cap. 8 Mejora Continua AGsience
- Aviation Security Cap. 2 Amenazas y
_Cap. 7 Gestion . . P
© Management System Gestion de Riesgos

de Cambio

SeMS

.3R ili >
J rl e laa Cap. 3 Responsabilidad

los Incidentes Cap. 4 Recursosd
Cap. 5 Rendimiento,
© Monitoreo, Evaluacion y
Reportes

Fig. 19 Sistema de Gestion de la Seguridad de la Aviacion SeMS

6. Con referencia al Sistema de Gestion de la Calidad (QMS), se propone usar la
norma ISO 9.001:2015, la cual va a permitir gestionar la calidad del sistema
integrado de seguridad y ambiente, de igual forma se incluira dentro del QMS las
actividades de las operaciones aéreas y terrestre, mantenimiento y capacitacion. En
el caso del SMS y AVSEC, el Anexo 19y 17 respectivamente, exigen un sistema de
control de la calidad, este término entro en desusos a mediado de los 80s cuando
entraron en escena los sistemas de gestion por procesos y la primera version del
ISO 9001como un sistema de gestion de la calidad. El control de la calidad demostré
gue era efectivo en un 80% y dejaba pasar el 20% restante de las no conformidades.
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7. A continuacién, se presenta el esquema de la norma ISO 9001:2015

1. Contexto de la -
©7. Mejoras Organizacion

o & Evaluacion ISO 9.001:2015 2. Liderazgoo

del desempeno
3. Planificaciono
05. Operacion
4. Apoyo 9o

Fig. 18 Norma ISO 9001:2015

8. Oftro aspecto importante es la simplificacion al unificar los sistemas, todos los
sistemas (SSL, SMS, SeMS, EMS) exigen gestion de cambio, se puede incluir este
requisito una sola vez en el Sistema de Gestion de la Calidad, el cual ya lo contempla
en la norma 1SO 9001:2015, de tal forma que cuando la organizacién realice
cambios, se evallan de una vez sus impactos en los tres programas de seguridad
y ambiente.

9. Todos los programas exigen desarrollar o un Plan de Respuesta a la Emergencia -
ERP (SSL, SMS y EMS) o un Plan de Contingencia (SeMS). Debido a la gran
cantidad de elementos comunes de todos estos planes, se puede preparar un Gnico
plan gue contemple todo, en donde segun sea el caso se puede particularizar en las
listas de chequeo las diferencias.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

LA EMPRESA

1. Cambio de Paradigmas y Toma de Consciencia del recurso humano.

2. Cambio en los Programas de Conscienciacion de los Factores Humanos y
el Sistema Integrado de la Seguridad y Ambiente (SSL, SMS, SeMS, EMS).

3. Pasar de una administracion separada de la seguridad a un Sistema
Integrado de Gestion de la Seguridad 1SO 45.001:2018 (SSL, SMS, SeMS).

4. Focalizarse en el Negocio Medular de la Empresa.

5. Pasar de una Actitud Reactiva a una Actitud Proactiva y Predictiva.

6. Pasar a una Gestion por Procesos para las actividades medulares de la
empresa.

7. Gerencia de Puertas Abiertas.

8. Promover la Innovacién fortaleciendo la Meritocracia.

9. Promover el Valor Agregado en los empleados.

10. Focalizarse en las Necesidades Expresas del Cliente.

11. Promover alianzas con los clientes.

12. Usar el ISO 45.001:2018 como sistema integrado de Gestién de la Seguridad.

13. Usar el ISO 9.001:2015 como Sistema de Gestion de la Calidad.

14. Usar el ISO 14.001:2015 como Sistema de Gestion Ambiental.

LOS ESTADOS

1.

pwN

Pasar de administrar los programas de seguridad de un Sistema Punitivo,
Penal y Reactivo a un sistema Creativo y Proactivo, donde los errores se
toleran y gestionan, pero las Infracciones y Violaciones No Son Toleradas.
Promover la Innovacion y Creatividad del sistema aeronautico.

Simplificar y Desburocratizar la gestién estatal.

Optimizar las normas, de tal forma, que éstas le brinden a los administrados
la capacidad de maniobra requerida para mejorar e innovar, promoviendo el
desarrollo sostenible del sistema aeronautico.

Promover la libre competencia.
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GRACIAS
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