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Resumen

Las operaciones de evacuacion y traslado aeromédico, requieren de la gestion del riesgo operacional,
como herramienta fundamental para la toma de decisiones ante la presencia de amenazas y vulnerabili-

dades, con el objeto de mejorar la seguridad
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Abstract
Operations aeromedical evacuation and relocation, require operational risk management as a fundamen-
tal tool for decision making in the face of threats and vulnerabilities in order to improve safety

1. INTRODUCCION

Las operaciones de evacuacion y traslado aeromédico presentan en su desarrollo un alto riesgo,
debido a las condiciones ambientales en que se encuentran, sobre todo en helicopteros ambulan-
cia, ya que los sitios de aterrizaje en algunos casos son desconocidos para los pilotos y poseen
restricciones para la operacion aérea, como son meteorologia adversa, cuerdas de alta tension,
postes, falta de informacion de viento, iluminacidn escasa, entre otros que sumados a la urgencia
de transportar al paciente, crean condiciones inseguras.

Este tipo de operaciones se desarrollan continuamente debido a la situacién de orden publico que

afronta Colombia hace mdas de 50 afios, ademas de las condiciones deficientes de servicio médico
en algunos departamentos, que incrementan cada vez mas estas misiones en |a poblacién civil.
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Fuente: estadisticas direccion de operaciones especiales aéreas

El primer objetivo de las tripulaciones que desarrollan las operaciones de evacuacion y traslado
aeromédico, es proveer un rapido y seguro transporte de los pacientes enfermos o heridos para
proveerles una atencién adecuada en los centros asistenciales. Cada una de estas aeronaves re-
quiere un despacho adecuado con toda la informacién posible sobre las condiciones en que se
desarrollard la operacidn, recalcando los factores de riesgo®.

Si no existe la informacidn suficiente o hay dudas al respecto de |la ejecucion de la mision, esta se
debe aplazar hasta tener claridad al respecto de los factores criticos que puedan alterar el desa-
rrollo seguro.

En operaciones de evacuacion y traslado aeromédico, la gestion del riesgo requiere observar con
detalle algunos factores esenciales que repercuten en estas, como son las caracteristicas de los
pilotos, restricciones meteorolégicas, equipos especiales para operacién nocturna, necesidades de
entrenamiento, sefializaciéon de obstaculos y peligros entre otros.?

La Interacciéon entre hombre y maquina, ambos susceptibles de falla pueden crear situaciones
inseguras, y adicionalmente si le sumamos condiciones ambientales, enemigo, terreno adverso y
otras mas ocasionaran altos niveles de riesgo, que sin un adecuado manejo para la reduccion de las
amenazas y vulnerabilidades pondrdn en riesgo la vida.

Actualmente la Fuerza Aérea no cuenta con un documento que gestione el riesgo frente a un
eventual accidente aéreo durante el desarrollo de un traslado o evacuacion aeromédica, donde se
describan las amenazas, vulnerabilidades y las medidas preventivas y correctivas para mitigarlo o

POPE, J. Toma de decisiones para administradores de ambulancias aéreas. Revista de seguridad en helicopteros. Volumen 16 No 4, julio/agosto 1990, p. |
*ldem. P. |
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como minimo gestionarlo cuando este ocurre y
tenga la menor repercusion posible en pérdida
de vidas y dafio de aeronaves y equipo.

La socializacién de un manual como éste debe
suplirse oportunamente, siendo de total cono-
cimiento por todo el personal involucrado en
éste tipo de misiones, para que éste dirija todos
los esfuerzos en conocer las amenazas y vul-
nerabilidades, gestionando el riesgo con el fin
de garantizar la supervivencia de los militares
y civiles en situaciones peligrosas a bordo de
las aeronaves, ya que las coordinaciones para
efectuar este tipo de operaciones requieren del
sincronismo de todas las entidades involucradas
y salvar vidas que es el fin dltimo.

El objetivo general del manual es determinar los
conceptos, métodos y protocolos que el perso-
nal de la Fuerza Aérea Colombiana debe cono-
cer y apropiar para desarrollar las operaciones
de traslado y evacuacion aeromédica de una
manera segura.

Asi mismo los objetivos especificos son:

a. Configurar el medio de divulgacion de los
conceptos determinados para hacerlo comun al
personal objetivo.

b. Determinar la organizacién, funciones, res-
ponsabilidades y procedimientos del personal
involucrado en las operaciones de traslado y
evacuacion aeromédica, que permita el control
y ejecucion de estas de la manera mas segura,
mediante una revision bibliografica actualizada.

c. Determinar las amenazas, vulnerabilidades y
riesgos que se presentan en este tipo de ope-
raciones con el fin de prevenirlas, mitigarlas y
prepararse ante un accidente aéreo.

d. Gestionar los riesgos hallados para contribuir
a la seguridad, bienestar y calidad de las ope-
raciones aéreas de traslado y evacuacion aero-
médica.

El tipo de investigacion es “investigacion ope-
rativa”’, ya que toma los conocimientos de la
gestion del riesgo y desarrollo, para aplicarlos
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a un problema especifico como es la seguridad
de vuelo durante las operaciones de traslado y
evacuacion aeromédica, estudiando y analizan-
do las amenazas y vulnerabilidad, con el fin de
proponer las actividades necesarias para miti-
garlas, transferirlas y reducir el riesgo.?

El enfoque es descriptivo ya que registramos,
analizamos e interpretamos todos los factores
que influyen en las operaciones de traslado y
evacuacion aeromédica convirtiéndola en una
de las més riesgosas, requiriendo un gerencia-
miento adecuado de la seguridad y para ello se
necesitan herramientas de andlisis cuantitativas,
como encuestas, entrevistas y estadisticas.*

La hipdtesis que se plantea es que “En las opera-
ciones de traslado y evacuacién aeromédica de
la Fuerza Aérea Colombiana, se presentan vul-
nerabilidades en tres dreas fundamentales como
son la 1. operatividad y rendimiento de las ae-
ronaves y equipos, 2. procedimientos incomple-
tos o incorrectos y 3. instruccion deficiente, que
deberdan ser mantenidos bajo control, median-
te la gestion de procesos en tecnologia, instruc-
cién y reglamentacién, para minimizar el riesgo
en pro de la seguridad operacional”.

El personal que puede influir sobre las opera-
ciones de traslado y evacuacion aeromédica se
encuentran clasificados de la siguiente manera:

La poblacién a la que nos referimos corresponde
al personal de Oficiales y Suboficiales del cuer-
po de vuelo, de la especialidad de Seguridad y
Defensa de Bases Aéreas, médicos, enfermeros
y el personal Civil que desempefa actividades
de apoyo en tierra durante las operaciones aé-
reas, sumando 2111 personas.

La muestra corresponde al personal de Oficiales y
Suboficiales del cuerpo de vuelo, de la especialidad
de Seguridad y Defensa de Bases Aéreas, médicos,
enfermeros y el personal Civil que desempefia acti-
vidades de apoyo en tierra durante las operaciones
aéreas, aplicando el criterio a aquellos que desa-
rrollan operaciones de traslado y evacuacién aero-
médica, sumando 571 que corresponden al 27% de
la poblacién de la Fuerza Aérea Colombiana.

POPE, J. Toma de decisiones para administradores de ambulancias aéreas. Revista de seguridad en helicapteros, Volumen 16 No 4, julio/agosto 1990, p. |

Idem. P. |
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POBLACION CANTIDAD MUESTRA CANTIDAD

Comandantes de
Grupos o
Escuadrones de
Combate

Pilotos de Klng 350

Pllotos de C-130 06

Copilotosdec130 08
Pilotos de C-295 10
TEchintis mECEE. . T TR L R
Pilotos de CN-235 06

Pilotos de C-208 15

Copilotos de PA-42 03

Tripulantes de 850* Tripulantes de traslado aeromédico 95*

e _-

Técnicos en equipos de recuperacion en 39

helicépteros medianos

Oficiales y 260* Pararrescatistas 141
Suboficiales de
Seguridad y
Defensa de Bases
Aéreas

especializacion -
Médicos sin 45* Médicos de traslado aeromédico 30
especializacion
Enfermeros _—_
Personal de 90* Personal de Handling que participa en

Handlig operaciones de traslado y evacuacion
aeromédica

Tabla2 Poblacién oficiales y suboficiales del cuerpo vuela

TOTAL POBLACION

La investigacion se desarrollo en las diferentes bases aéreas (14), que ejecutan este tipo de opera-
ciones, contando desde operarios hasta comandantes de las operaciones.
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2. DESARROLLO TEORICO

Los primeros dias de la aviacién, antes e inme-
diatamente después de la Segunda Guerra Mun-
dial hasta los afios 1970, pueden caracterizarse
como la “era técnica” en que las preocupacio-
nes de seguridad operacional se relacionaban
principalmente con factores técnicos .

La aviacion estaba surgiendo como una indus-
tria del transporte de masas, pero la tecnolo-
gia para apoyar sus operaciones no estaba ple-
namente desarrollada y las fallas tecnoldgicas
eran el factor recurrente en las fallas de segu-
ridad operacional. Las actividades de seguridad
operacional se concentraban correctamente en
la investigacion y mejora de los factores técni-
cos.

A comienzos del decenio de 1970, se dieron
importantes avances tecnolégicos con la intro-
duccién de motores de reaccidon, radar (tanto
de a bordo como terrestre), piloto automatico,
directores de vuelo, capacidades mejoradas de
navegacion y comunicaciones y tecnologias si-
milares de ampliaciéon de la performance, tanto
en el aire como en tierra.

Con estos avances se dio comienzo a la “era
humana”, y el centro de atencién de las acti-
vidades de seguridad operacional pasé a la ac-
tuacion humana y a los factores humanos, con
el surgimiento de la gestion de recursos de tri-
pulacién (CRM), la instruccién de vuelo orienta-
da a las lineas aéreas (LOFT), la automatizacion
centrada en el ser humano y otras intervencio-
nes en materia de actuacion humana.

La carencia de las actividades de factores huma-
nos durante una parte considerable de la “era
dorada” es que tendian a concentrarse en el in-
dividuo, con poca atencion al contexto opera-
cional en el cual los individuos realizaban sus
tareas.

Sélo a comienzos de los afios 90 se reconocio
por primera vez que los individuos no funcionan
en el vacio, sino dentro de contextos operacio-
nales definidos. Esto sefiald el comienzo de la

Sesssnssnsnnns cesssssasaes Hesssssseserssssessnanann dsssssnasaannn

“era de la organizacion” en la que la seguridad
operacional comenzo a verse desde una pers-
pectiva de sistema, para abarcar los factores de
organizacion, humanos y técnicos.

Con esta explicacion de la evolucion de la segu-
ridad operacional llego también la explicacién
de cudles eran las causas de los accidentes lle-
gandose a determinar como en el modelo de Re-
ason, que todos los accidentes comprenden una
combinacion de condiciones activas y latentes®.

Como ya se vio en los parrafos anteriores en la
gestion del riesgo de operaciones aéreas inter-
vienen multiples factores, tanto humanos como
otros sobre los cuales no tenemos control,como
por ejemplo los meteoroldgicos o ambientales
pero que si se pueden mitigar mediante progra-
mas de seguridad.

En la gestiéon del riesgo se encontré por par-
te de la agencia nacional de la seguridad del
transporte, que los dos predominante tipos de
accidentes en helicopteros para transporte de
pacientes se presentaron debido a choques con
cables de alta tensidon y desorientacion espa-
cial, seguido por pérdida de control de la ae-
ronave. La meteorologia adversa fue el factor
contribuyente.

Los reportes de los accidentes también eviden-
ciaron que existian 5 limitaciones bdsicas aso-
ciadas a los helicopteros como eran:

a. Muchos helicépteros no estaban certificados
para volar instrumentos.

b. Los pilotos no tenian la autonomia ni entre-
namiento para volar en condiciones que reque-
rian instrumentos de vuelo.

c. Lainformaciéon de meteorologia era imposible
de obtener.

d. La baja velocidad y la alta maniobrabilidad de
los helicopteros inducian a los pilotos a exceder
las capacidades de la aeronave.

e. Las condiciones en que volaban provocaban
la fatiga y perdida de concentracion.’

Con la identificacion de las causas mas repre-
sentativas la FAA, emitié unas ordenes para los

OACI. Manual de gestion de la seguridad. Doc 9859, Capitulo 2 Conceptos basicos de seguridad operacional. Numeral 2.3 Evolucion del pensamiento sobre

seguridad operacional P 2-3.
Idem P14

Revista de incidentes y accidentes aéreos, circular 27 de 2008, Estadistica P42
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operadores de aeronaves ambulancia que debe-
rian ser de obligatorio cumplimiento como eran
la utilizacién de equipos de visién nocturna, sis-
temas de advertencia de colision con el terreno,
incrementar y mejorar los programas de entre-
namiento para vuelo por instrumentos, contar
con informacién meteoroldgica mas precisa de
los lugares donde se iba a operar y delimitar las
zonas de riesgo para operaciones nocturnas.

En nuestro caso colombiano y teniendo en cuen-
ta las estadisticas se pretende establecer un
programa de gestion del riesgo acorde a nues-
tras condiciones, puesto que poseemos otros
agentes que influyen sobre nuestra operacion.

Tomando como referencia los informes de Euro-
pa vy los de USA, se pueden establecer algunos
patrones de ocurrencia de los accidentes aéreos
pero que para nuestro caso vendria bien un estu-
dio especifico de la region, adicionalmente que
las condiciones pueden variar y el grado de en-
trenamiento y dotacion de equipo igualmente.

El sistema de gestion del riesgo operacional
Illeva un método organizado que nos permitira
establecer la mejor alternativa para reducir la
incidencia de los peligros y amenazas.

3. TRABAJO DE CAMPO

La recolecciéon de datos se efectud por medio de
la lectura de documentos especializados en se-
guridad aérea de aplicacion internacional, como
son el Manual del sistema de gerenciamiento de
la seguridad SMS (Safety Managment System),
Manuales de gestion del riesgo operacional, o el
Manual de Auditoria de Seguridad Operacional
de |a IATA entre otros.

Se aplicaron encuestas al personal de tripulan-
tes, médicos, enfermeros, y demas participan-
tes en los traslados y evacuaciones aeromédicas
buscando datos como aplicacion de procedi-
mientos, politicas y estandares con base en la
experiencia y conocimientos en este tipo de
operacion.

La poblacion a la que nos referimos corresponde

al personal de Oficiales y Suboficiales del cuer-
po de vuelo, de la especialidad de Seguridad y
Defensa de Bases Aéreas, médicos, enfermeros
y el personal Civil que desempefa actividades
de apoyo en tierra durante las operaciones aé-
reas, sumando 2111 personas.

La muestra corresponde al personal de Oficia-
les y Suboficiales del cuerpo de vuelo, de la
especialidad de Seguridad y Defensa de Bases
Aéreas, médicos, enfermeros y el personal Civil
que desempeifia actividades de apoyo en tierra
durante las operaciones aéreas, aplicando el
criterio a aquellos que desarrollan operaciones
de traslado y evacuacion aeromédica, sumando
571 que corresponden al 27% de |la poblacién de
la Fuerza Aérea Colombiana.

La observacion directa desde el momento en
que se recibe un requerimiento para transpor-
tar un paciente, el planeamiento, coordinacién,
desarrollo y conclusiéon hasta que se entrega a
la ambulancia terrestre, seran fundamentales
para detectar fallas en el sistema.

Se sistematizaron los datos obtenidos en las
observaciones y aplicacion de encuestas mane-
jando como teoria el concepto de que las ope-
raciones aéreas representan por si solas unas
condiciones de riesgo donde interactuan perso-
nas y equipos.

Se analizaron los datos enfocandose en la cultu-
ra de la organizacion consistente en creencias,
practicas y actitudes compartidas. El tono de la
cultura de organizacion eficaz y generadora lo
establecen y alimentan las palabras y acciones
del personal directivo de alto nivel. Se analizé la
cultura de la organizacién en cuestion de segu-
ridad, verificando como se ve afectada por los
siguientes factores:

a) politicas y procedimientos;

b) practicas de supervision;

c) planificacién y objetivos de la seguridad ope-
racional;

d) medidas en respuesta a comportamientos
inseguros;

e) instruccién y motivacion del personal; y
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f) participacion o adhesion de los empleados.

El diagnostico se enfocé en analizar las cuatro dreas de responsabilidad para gestionar la seguridad
operacional como son:

a) Definicion de politicas y procedimientos respecto de |la seguridad operacional.

b) Asignacién de recursos para actividades de gestion de la seguridad operacional.

c) Adopcion de mejores practicas de la industria.

d) Incorporacion de reglamentos que rigen la seguridad operacional de la aviacién civil.

Los resultados relevantes de las encuestas aplicadas, arrojaron los siguientes resultados en cuanto
a amenazas, vulnerabilidades y practicas para gestionar el riesgo:
En cuanto a las estadisticas mundiales se encuentra que la mayoria de los accidentes mortales (13)
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de las aeronaves de Estados miembros de |la AESA (Agencia Europea de Seguridad Aérea), fueron de
helicopteros de servicios médicos de emergencia (HEMS-vuelos que facilitan la asistencia médica
de emergencia en los casos en que es crucial el transporte rapido e inmediato del personal médico,
material médico o heridos).

Asi mismo, la categoria con el nimero mas elevado de accidentes mortales es CFIT (“impacto con-

tra el suelo sin pérdida de control”). En la mayoria de los casos se dieron circunstancias meteoro-
l6gicas adversas, como visibilidad reducida debido a la presencia de niebla o bruma.
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Los accidentes de “baja altitud” (LALT) presen-
tan el segundo mayor numero de accidentes
mortales y comprenden colisiones con el te-
rreno y con objetos ocurridas al volar de forma
intencionada cerca de la superficie, sin incluir
operaciones de despegue ni aterrizaje.
Ademas, varios vuelos tuvieron lugar durante la
noche o en terreno montafnoso o accidentado.
La “pérdida de control en vuelo” (LOC-I) presen-
ta el cuarto mayor numero de accidentes mor-
tales y el tercer mayor nimero de accidentes
totales.

Las dos categorias que afectan a fallos o mal
funcionamientos del sistema o componentes
son SCF-NP (puesto 3 en accidentes mortales) y
SCF-PP (puesto 6 en accidentes mortales), para
las averias o fallos de sistemas diferentes al
motopropulsor o de averias o fallos del moto-
propulsor. Los accidentes en ambas categorias
implican principalmente fallos o mal funciona-
mientos del motor, del sistema del rotor princi-
pal, del sistema del rotor de cola, o de los man-
dos de vuelo.

Como conclusiones se tienen que las operacio-
nes de evacuacion aeromédica revisten un gra-
do alto de riesgo por las condiciones criticas en
que se desarrollan, y que sumadas a un entre-
namiento deficiente, criterio pobre, o politicas
inadecuadas sobre la gestion del riesgo, crea-
ran las posibilidades de que se presente un ac-
cidente.

Es necesario conocer las amenazas o vulnera-
bilidades previamente para poder actuar en la
reduccion del riesgo, es por ello que se debe
actuar proactivamente para hacer que las ope-
raciones sean mas seguras.

El vuelo controlado contra el terreno y los vue-
los abaja altitud indican las categorias de acci-
dentes que mas frecuentemente se presentan,
igualmente las operaciones de busqueda y sal-
vamento son las operaciones aéreas que mas
siniestralidad manifiestan.

Se debe crear la cultura de gestion del riesgo es-
pecialmente en las operaciones de evacuacion y

traslado aeromédico por las razones anteriormen-
te expuestas, siendo responsabilidad de cada uno
de los que interactuan en este tipo de mision.

La gestion del riesgo operacional es entonces
la herramienta ideal para la toma de decisio-
nes que permita desarrollar las operaciones de
manera segura, y es esta la que nos permitird
cumplir las misiones aunque se presenten ries-
gos, puesto que podremos visualizar las ame-
nazas y vulnerabilidades para actuar sobre ellas
y reducirlas a un nivel aceptable en pro de la
seguridad.
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