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dustrial, etc. Este t1po de ‘segurida- NOSOLros mMismos, en nuestros queha- En la préctica totalidad de los ca-
des” tienen por objeto proteger un | ceres o trabajos diarios; lo que los an- | sos, la seguridad de vuelo ocupa un
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lugar privilegiado en la cuspide de
las organizaciones, sean éstas civiles
o militares, teniendo su encargado,
director o jefe, dependencia y acceso
directo al director ejecutivo, jefe de
operaciones o puesto de similar cate-
goria. En el Ejército del Aire, a nivel
de unidad, el Oficial de Seguridad de
Vuelo depende directamente del jefe
de dicha unidad; y a nivel de direc-
cién y doctrina, la Seccién de Seguri-
dad de Vuelo depende del jefe de la
Divisién de Operaciones del Estado
Mayor.

A la seguridad de vuelo, por tanto,
le deberdn corresponder unos recur-
sos (financieros, materiales y huma-
nos) acordes con su entidad dentro de
la organizacidn. Se podria decir en-
tonces, que deberia tener una consi-
derable visibilidad dentro de la mis-
ma, nada mas lejos de la realidad...

...Y es que con la seguridad de
vuelo ocurre algo muy parecido a lo
anteriormente descrito respecto a la
salud: mientras las cosas van bien no
nos solemos acordar mucho de ella,
la damos por sentado; es como si de-
sapareciera de la ecuacién. Los téc-
nicos, trabajadores, oficiales y de-
mds empleados en seguridad de
vuelo suelen trabajar todo el
afio “en la sombra”, llevando
a cabo su trabajo con abne-
gacién y constancia. Elabo- . -
ran panfletos, boletines, car-
teles, propuestas de modifi- -
cacién de procedimientos, -
batidas de limpieza de FOD .
(Foreign Object De- -
bris/Damage, objetos extra-
fos que pueden ocasionar im-

portantes dafios en los motores por
ingestioén). Estudian minuciosamente
cada incidente/accidente en vuelo o
en tierra, realizan inspecciones peri6-
dicas en los aeropuertos y bases en
diversas instalaciones, carreteras, ca-
minos, pistas y calles de rodaje.
Comparten informacién con otros
compaifieros, unidades, ejércitos...Se
forman a si mismos leyendo libros y
revistas especializadas. Y todo, nor-
malmente bajo un casi completo ano-
nimato, como hormigas silenciosas.
Uno de los principales inconve-
nientes de la seguridad de vuelo es
precisamente el bajo perfil que mues-
tra a primera vista, pues lo que sole-
mos ver desde fuera no es mds que
una infima parte, la punta del ice-
berg, pero bastaria con meter la cabe-
za bajo el agua para poder ver el res-
to (entendamos iceberg en un contex-
to positivo, no en el negativo que le
suele acompaiiar...)
Reconozcdmoslo; desde cualquier
puesto de responsabilidad nuestra
postura a menudo ha sido “si no mo-
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lesta, ;para qué tocarlo? Mejor dejé-
moslo como estd...” (“if it ain’t bro-
ken...why fix it?”). El problema qui-
z4s radique en que solemos relacio-
nar la falta de incidentes/accidentes
con estar realizando un buen trabajo,
y su existencia como un mal trabajo;
jerror garrafal! Si bien es cierto que
esa forma de pensar es la mas cémo-
da y sencilla, no es menos cierto que
no es nada rigurosa. Una seccion de
seguridad en vuelo en una unidad
puede estar haciendo un trabajo im-
pecable y ocurrir un accidente, y otra
seccién en otra unidad un trabajo ho-
rToroso y no ocurrir nada. Aunque lo
normal seria que la unidad cuya sec-
cion realizara el mejor trabajo, fuera
“recompensada” con mejores estadis-
ticas de accidentes/incidentes, la tris-
te realidad es que la estadistica y la
probabilidad siguen sus propias re-
glas.

Con todo esto quiero decir, que
desde el punto de vista del Mando,
entendiendo como tal cualquier pues-
to de la cadena orgénica u operativa
con responsabilidad en materia de se-
guridad de vuelo, se le deberia dedi-
car mds tiempo y prestar mds aten-
cion en época de bonanza. No cabria
ser complacientes y pensar que las
cosas estan yendo bien porque no es-
té ocurriendo nada, al contrario, ha-
bria que hacer hincapié en las tareas
de supervision y vigilancia, y mante-
ner un alto estado de alerta; tanto ma-
yor cuantas menos cosas ocurran,
pues por pura estadistica y probabili-
dad, cuanto mds tiempo lleve una
unidad (o un sistema de armas) sin
sufrir un incidente grave/accidente,
mds “papeletas” tendrd de que suce-
da. En este caso en particular se en-
contraria actualmente el Ala 11 de
Mor6n, cuyo historial en seis afios de
operacion del EF-2000 es envidiable,

maxime cuando se trata de los pri-

meros del ciclo de vida, espere-
mos que siga asi durante mucho
tiempo...toquemos madera.
Se podria decir entonces que el
“negocio” de la seguridad de vue-
lo es un tanto ingrato, pues cuando
nos acordamos de ellos...es a me-
nudo cuando vemos la sangre
correr. La llamada Ley de la Priori-
dad de la Sangre viene a querer decir
que las medidas, los recursos, los me-
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dios, etc., en muchas ocasiones se po-
nen de forma reactiva: tras la catds-
trofe, el incidente grave, el accidente,
las pérdidas, las muertes...la sangre.
Parece ser que el término fue acufia-
do por un tal A.W. Brunetti en 1.986
(ver nota a pie de pdgina), en un arti-
culo escrito para la Flight Safety
Foundation.

La méxima de la seguridad de vue-
lo es que todo incidente/accidente es
previsible, y por lo tanto evitable. Su
objetivo es por tanto la prevencion.
Podemos distinguir entre prevencion
reactiva y proactiva, segin tenga lu-
gar después, o antes de que ocurra un
incidente/accidente. Prevenir de for-
ma reactiva es equivalente a investi-
gar un incendio en un hangar y des-
cubrir como causa, el deficiente esta-
do de su instalacion eléctrica, tras lo
cual se inspeccionarian otros hanga-
res, encontrando deficiencias simila-
res en sus respectivas instalaciones.
La prevencidn reactiva es mas como-
da que eficaz, pero nunca eficiente,
pues la pérdida ya ha tenido lugar
(recordemos que la eficiencia consis-
te en conseguir la eficacia con el mi-
nimo consumo de recursos, la efica-
cia al minimo coste). La prevencion
reactiva es completamente necesaria,
pues todo incidente/accidente debe
investigarse en busca de su causa ul-
tima o raiz, de forma que se puedan
extraer medidas preventivas que evi-
ten incidentes/accidentes similares en
el futuro; pero debe ir siempre acom-
panada de prevencién proactiva. En
el anterior caso del incendio, la pre-
vencion proactiva habria consistido

en la existencia de un programa de
revisiones periddicas para las instala-
ciones eléctricas de los hangares, cu-
yo resultado habria sido la deteccién
de deficiencias y su posterior subsa-
nacién, de forma que el incendio
nunca hubiera tenido lugar. Este tipo
de prevencidn es eficiente, pues la
pérdida no llega a producirse.

Parece 16gico pensar que con un
buen programa de prevencidn proac-
tiva reduciriamos el nimero de inci-
dentes/accidentes, y por tanto la im-
portancia del papel de la prevencién
reactiva. Yéndonos a un extremo, con
un programa de prevencion proactiva
perfecto no serfa necesario disponer
siquiera de un programa de preven-
cién reactiva, pues toda deficiencia
habria sido detectada antes de que
ocurriera ningtn incidente/accidente.

Esta situacion ideal de cero inciden-
tes/accidentes es la que busca la se-
guridad de vuelo. Sin embargo, la ex-
periencia nos dice que mantener ese
programa ideal no resultaria nada
rentable por una razén: el coste ope-
rativo, pues la operatividad se veria
notablemente reducida como resulta-
do de una politica preventiva llevada
al limite. Habria por tanto que buscar
un equilibrio entre prevencién proac-
tiva y reactiva, y aceptar un determi-
nado indice de pérdidas, errores, inci-
dentes...y accidentes. Si cambidra-
mos de extremo y optdramos por una
seguridad completamente reactiva, el
coste se dispararfa igualmente, como
consecuencia de las pérdidas ocasio-
nadas en medios tanto materiales co-
mo humanos.

El término medio consistiria en
apostar por una prevencion tanto pro-
activa como reactiva, en una propor-
cién a definir por el Mando, aceptan-
do un indice de pérdidas que con-
cuerde con el grado de operatividad
deseado.

Por desgracia, muchas organizacio-
nes establecen un programa de pre-
vencion reactiva, pero tienden a olvi-
darse de la prevencidn proactiva,
siendo una creencia muy extendida el
pensar que esta Ultima es muy cara.
Esto es una clara indicacion de caren-
cia de cultura de seguridad de vuelo.
La prevencion proactiva necesita me-
dios materiales y humanos, forma-
cién continua e inversion; mucho me-
nos de lo que costard subsanar los
efectos del proximo accidente.

Huyamos pues de la complacencia.

No seamos exclusivamente reacti-
VOs.
No sigamos la Ley de la Prioridad
de la Sangre. |

Nota: A.W. “Troy” Brunetti; antiguo piloto y
oficial de seguridad de vuelo de la USAF, don-
de investigd 33 accidentes antes de retirarse
del ejército. Ha dirigido los Programas de Se-
guridad de Vuelo de varias compaiifas aéreas,
y ha participado en varios comités industriales
relacionados con la Seguridad y los Factores
Humanos. Ha sido profesor de Prevencién e
Investigacion de Accidentes en la Universidad
del Sur de California (USC, University of
Southern California). Es miembro de la Socie-
dad Internacional de Investigadores de Seguri-
dad Aérea. (ISASI). Ha dedicado gran parte de
su vida a labores de consultoria en materia de
Seguridad Aérea.
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