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RESUMEN EJECUTIVO

Debido a los constantes incidentes y accidentes en plataforma, la empresa Andes Airport Services ha
tenido que incurrir en altos costos para la reparacion de estos eventos. Adicionalmente se ha visto
afectado la imagen de empresa segura dentro de la aviacion. Dado estos antecedentes, se ha
implementado una herramienta de medicién de procedimientos de seguridad antes, durante y
después del vuelo, a fin de identificar los focos o procedimientos bajo estandar que estan

ocasionando dichos eventos.

Para la implementacion de la herramienta, se hizo un estudio de los procedimientos de mayor
incidencia en seguridad al momento de servir a una aeronave. Estos fueron analizados de
documentos como las RDAC (regulaciones aeronauticas), MOT Andes (Manual de Operaciones
Terrestes Andes), MOT clientes y AHM (Airport Handling Manual)de la IATA. La herramienta se

someti6 a diversas pruebas y ajustes antes de la implementacién definitiva.

Una vez implementada la herramienta se logré identificar los focos de la operacién, se han analizado

causas raices y se han determinado planes de accién para atacarlos.

Como resultado se ha evidenciado una reduccién del 29% de incidentes, del 33% de accidentes y un
ahorro de $4.100 en el afio 2011. Para el afio 2012 se preveé una reduccion del 41% de los eventos

totales y un ahorro de $8.900.



1. ANDES AIRPORT SERVICES

1.1. DIAGNOSTICO DEL SECTOR

1.1.1 Contexto Interno de Andes Airport Services

a) La Empresa Andes Airport Services

Es una compaiiia filial del Grupo LAN, que ofrece los principales servicios de Ground
Handling (asistencia en tierra a aeronaves en donde se incluyen todos los servicios de que
es provista una aeronave desde que aterriza hasta su posterior partida). Es la empresa lider
en Chile al igual que en Guayaquil, Quito, Cuenca y Galapagos en Ecuador.

Andes Airport Services es una empresa de Ground Handling que comenz0 sus operaciones
el afio 1929 en conjunto con Lan Airlines. Estos 82 afios de experiencia han permitido no
s6lo mejorar en forma continua del servicio, sino que también generar una red integrada de

servicios.

b) Servicios que ofrece Andes Airport Services

Andes Airport Services ofrece soluciones integrales como Ground Handling, servicios al
pasajero, handling de carga y administracion y representacién. La empresa presta servicios

a mas de 38.000 vuelos anuales, considerando aviones de pasajeros y cargueros.

De acuerdo al manual de calidad y seguridad industrial de la empresa se han definido los
siguientes servicios para sus clientes, los cuales son flexibles de acuerdo a las necesidades

de cada cliente.


http://es.wikipedia.org/wiki/Aeronave

Los servicios se podrian dividir en tres areas; rampa, patio de equipaje y aseo.

Dentro de los servicios de rampa se consideran:

o Carga/descarga aeronaves.
o Carga/descarga de carga y correo.
o Transporte de tripulaciones

o Equipos de Operacion Aeroportuaria (GPU; ASU; Push Back; Tractados).

o Servicios de agua potable y drenaje de bafios.
o Coordinacién de Vuelos VIP

o Despaletizaje

o Manejo de puentes de embarque

Servicio de patio de equipajes:

o Clasificaciéon de equipaje

o Transporte de equipaje

o Control de equipaje en conexion

o Servicio de asistencia de sillas de ruedas

Servicio de Aseo:

o Aseo de bafios
o Aseo de gallies
o Aseo de salas
c) Infraestructura

Andes cuenta con instalaciones de oficinas para el personal administrativo, un area para el
taller de mantenimiento y oficina para el supervisor, vestidores (con lockers), duchas y bafios
para hombres y mujeres, una sala de descanso, bar de shacks, comedor que ofrece las tres
comidas principales del dia y una sala de capacitacién con equipos audiovisuales necesarios

para los entrenamientos del personal.
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Gréfico 01
Fuente: Manual de RRHH v03
Elaborado por: Elsa Quiros

En el organigrama se puede observar de manera grafica las dependencias matriciales y
jerarquicas de cada uno de los puestos de la empresa Andes Airport Services. La base

matriz de la empresa se encuentra en la ciudad de Quito con todas las jefaturas de area.

! Elsa Quiros. Manual de RRHH v03. Quito, 2011. Pag. 12




e) Motivaciones

+ Misién

Proveer soluciones en servicios aeroportuarios que cumplan con todos los estandares de
seguridad de una manera confiable, flexible y cercana a nuestros clientes. Pondremos
especial preocupacion por nuestras personas y desarrollaremos ventajas competitivas que

generen rentabilidad a través de procesos eficientes.

La misién de la empresa indica cual es la razén de ser y como se lo va a realizar, pero no se

indica las necesidades que se cubrird y el mercado en el que se desarrolla.

+ Vision

“Ser lider en los mercados de servicios aeroportuarios donde estamos presentes,

entregando una solucién integral a nuestros clientes.”

La vision de la empresa refleja de manera concreta en donde quiere estar ubicada en el

mediano plazo.

+ Politica

En Andes Airport Services S.A. tenemos el compromiso de entregar servicios de handling

con estandares de nivel mundial, apoyandose en los siguientes principios:

1. Procedimientos basados en las regulaciones aeronauticas, Calidad, Seguridad y
Mejora continua

Cercania y satisfaccion de necesidades de nuestros clientes

Comportamiento ético y Excelencia en la operacién

Formacion del personal y Trabajo en equipo

Disminuir el dafo del medio ambiente

o gk~ w D

Prevencion de riesgos al personal y a la operacion

La politica de la empresa abarca temas de calidad, medio ambiente, Salud Ocupacional y

Seguridad industrial, pero hay algunos temas que se encuentran mezclados. Por ejemplo, en



el punto cuatro se habla de la formacion del personal que se encuentra relacionado
netamente con la capacitacion en procedimientos requeridos por cada aerolinea cliente. Y el
trabajo en equipo se lo estimula en el dia a dia. Adicionalmente se dictan capacitaciones en

habilidades blandas a todo el personal.

En el punto cinco se habla de disminucion al dafio del medio ambiente y la palabra
“disminucién” deberia ser reemplazada por la palabra “prevencién”, ya que se podria indicar

gue actualmente ya se tiene dafio al medio ambiente.

f) Mapa de procesos de la empresa

A continuacion se detallan los procesos de gestion, operacionales y de apoyo que ofrece la
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Fuente: Manual de Calidad v03
Elaborado por: Anénimo



El mapa de procesos definido en el manual de calidad y seguridad industrial de Andes
Airport Services, tiene algunos errores en la definicion de procesos en la empresa, ya que
algunos de ellos se dan de diferente manera en la practica. Por ejemplo, las acciones
correctivas y preventivas, auditorias internas, control de documentos y registros; y control de

servicio no conforme se dan dentro del mismo proceso.

En el caso de planificacion y ejecucion de capacitaciones el proceso es separado; existe un
proceso de planificacién y otro de capacitaciones.

Adicionalmente se puede destacar que en el mapa de procesos, no se muestra la
retroalimentacion del cliente, a pesar de que esta se realiza, no esta definido en el mapa.

g) Recursos Humanos

La empresa cuenta con personal altamente calificado para realizar las funciones dentro de

Su area.

En el area de operaciones el personal asciende de acuerdo a su experiencia, eficiencia y
eficacia en su puesto de trabajo. Todo el personal que trabaja en el area de rampa, patio de
equipaje y aseo empieza desde los puestos con responsabilidades mas basicas en la
industria aeronautica hasta Il egar a cargos de alta responsabilidad y manejando grupos

grandes de personal.

Por politica de seguridad de la empresa, todo el personal que ingrese debera empezar
desde los puestos de menor responsabilidad en la empresa y debera realizar carrera dentro

de la misma.

h) Recursos Financieros

Andes Airport Services es una empresa que pertenece al Grupo LAN Airlines y brinda

servicios a aeronaves del mismo grupo. Por lo tanto, la facturacion de Andes a aeronaves de

LAN se realiza al costo del servicio.



Al finalizar el afio se realiza un presupuesto para el siguiente afio, el cual es aprobado por el

Grupo LAN Airlines y ellos seran quienes designen los recursos financieros a la empresa.

Adicionalmente Andes entrega SAT (servicios a terceros). Estos son los servicios que se
entregan a las aeronaves que no pertenezcan al grupo de LAN Airlines. Estos servicios son

facturados con utilidad a la empresa, pero representan un 10% de la empresa.

i) Sistemas

Andes Airport Services cuenta con manuales por cada proceso en donde se detallan los
procedimientos que se deben cumplir. EI manual nucleo de la organizacion es el manual de
operaciones terrestres, en donde se detallan los procedimientos de las areas de rampa,
patio de equipaje y aseo, los cuales son calificados por los clientes en el SLA (ver definicion
en el punto 1.2.11).

Cuando se evidencia que un procedimiento necesita modificacibn se emite una circular
operacional que es entregada a todo el personal en donde se detalla los cambios que se han
realizado al procedimiento. El punto débil de esta metodologia es que se realizan las
revisiones del procedimiento sélo cuando se ocasiond un incidente o accidente durante la
operacién y no se realiza un levantamiento preventivo de los procedimientos que podrian

requerir una modificacion.

1.1.2 Industria en la que se desenvuelve Andes Airport Services
a) Politico legal

Dentro de la industria aeronautica la empresa Andes Airport Services debe cumplir con los
requerimientos establecidos por la DGAC (Direccion General de Aviacion Civil) en las
RDAC.

“Las RDAC son el conjunto de regulaciones de orden técnico operativo, aprobadas por la
DGAC, en base a regulaciones a los Anexos al Convenio de Aviacion Civil Internacional

regulan los aspectos de las actividades aeronauticas en el Ecuador”

2 DGAC. Preguntas Frecuentes. http://www.dgac.gov.ec/Espa%C3%B1ol/Html/Preguntas%20Frecuentes.htm.
Acceso (10 de Agosto del 2011)



http://www.dgac.gov.ec/Espa%C3%B1ol/Html/Preguntas%20Frecuentes.htm

La regulacion esta explicada en la aplicabilidad de cada una de las partes de las RDAC. Por

ejemplo, Certificacion de pilotos esta bajo la numeracion sesenta y uno (61).

El documento donde se encuentran las RDAC deba ser adquirido por todas las empresas

gue estén vinculados a la industria aeronautica. En el caso de Andes, este documento se

encuentra en la biblioteca técnica de la empresa a disposicion de todo el personal.

Apellido Nombre. Titulo del trabajo. Internet. www... Acceso: (fecha de acceso)

La DGAC (Direccion General de Aviacién Civil) emite las RDAC siguiendo el procedimiento

establecido en la parte 11. Para emitir, enmendar o revocar una regulacion se usa

procedimientos de legislacién con participacion del publico. Los documentos propuestos de

elaboracion se colocan a disposicion del publico mediante publicacion en la pagina web de

la DGAC: www.dgac.gov.ec exhibiendo la direccién electrénica del Comité de Normas.

Adicionalmente se envia circulares a los operadores, y organizaciones de aviacion civil.

b) Socio-cultural®

Los siguientes cuadros muestran las operaciones del Aeropuerto Internacional Mariscal

Sucre, tanto de vuelos domésticos como internacionales.

TRAFICO INTERNACIONAL REGULAR

PASAJEROS ENTRADOS Y SALIDOS - AEROPUERTOS DEL ECUADOR
ANOS 2009-2010

2009 2010 % VARIACION
AEROPUERTOS TOTAL ENTRADOS SALIDOS ENTRADOS SALIDOS 2009-2010
TOTAL 2.617.472 1.329.401 1.288.071 2.863.039 1.442.018 1.421.021 9,38
Quiro 1.494.048 776.653 717.395 1.621.451 837.261 784.190 8,53
GUAYAQUIL 1.112.704 547.468 565.236 1.223.007 595.544 627.463 9,91
ESMERALDAS 10.720 5.280 5.440 18.581 9.213 9.368 73,33
Cuadro 1

Fuente: DGAC
Elaborado por: DGAC

El cuadro 1 nos muestra el total de entradas y salidas de vuelos internacionales en los

principales aeropuertos de Ecuador tanto en el afio 2009 como en el 2010.

® DGAC. Estadisticas de Transporte Aéreo.

http://www.dgac.gov.ec/Espa%C3%B1ol/Html/Preguntas%20Frecuentes.htm. Acceso (10 de Agosto del 2011)


http://www.dgac.gov.ec/Espa%C3%B1ol/Html/Preguntas%20Frecuentes.htm

El aeropuerto con mayor variacién es el de Esmeraldas en el que se puede notar una

variacion del 73,33%.

El aeropuerto con la menor variacion es el aeropuerto de Quito con el 8,53%.

TRAFICO DOMESTICO REGULAR
PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL ECUADOR POR MESES
ANO 2010
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Gréfico 03
Fuente: DGAC
Elaborado por: DGAC

El grafico 03 muestra el nUmero de pasajeros transportados dentro de Ecuador. Se puede
ver que los meses de Julio, Agosto y Diciembre son los meses con mas cantidad de
pasajeros transportados.

c) Tecnolégico

Los equipos que la empresa requiere para dar servicios a aeronaves no son fabricados en el
Ecuador y por lo tanto tuvieron que ser importados de diversos paises.
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Al ser estos equipos importados se mantiene una cantidad de repuestos hecesarios en

stock ya que la importacion de los mismos toma aproximadamente tres meses.

La empresa cuenta con computadoras desktop y portatiles para el trabajo del personal
administrativo. Adicionalmente la empresa cuenta con una computadora para supervisores y
otra para mandos medios para que se pueda reportar por este medio cualquier novedad a lo

largo de su turno.

=Quros

Arrancador neumatico 2
Camioneta 1
Bus 2
Bandas 7
Mulas 13
Escalas motorizadas 2
Escalas manuales 10
Agua potable manual 2
Aguas servidas motorizado 1
Aguas servidas manual 2
Cargoloader 5
Carreta porta equipajes 28
Porta Pallets 75
Remolcador 3
Generador 5
Barras de tiro 9

Cuadro 03
Fuente: Base de Datos Mantto Andes
Elaborado por: Erika Rubio C.

d) Ambiental

La estacion de Quito estad regida por las ordenanzas medio ambientales del Distrito

Metropolitano. Para cumplir con cada una de estas exigencias, la empresa ha elaborado un
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plan de manejo ambiental y un cronograma en donde se detallan las actividades que ha de

cumplir el departamento de mantenimiento para preservar el medio ambiente.

La frecuencia establecida para las auditorias dentro del Distrito Metropolitano de Quito es de

6 meses.
Marco legal
ARTICULADO
CUERPO LEGAL
APLICABLE
Declaracion de Rio sobre Ambiente y Desarrollo Principio 17

Arts.: 14, 71, 395,396,
397

Arts.: 11, 14, 16, 143,
149, 264, 265, 267
Arts.: 95, 96, 111, 112,

Constitucién de la Republica del Ecuador

Ley Organica de Régimen Municipal

Ley Organica de la Salud

113

Ley de Gestion Ambiental Arts.: 19 al 32
Ley de Prevencién y Control de la Contaminacion Arts.: 11 al 25
Ley de Especial de descentralizacion del Estado y _ .

o _ Art.9 literal i)
Participacién Social
Ley de Patrimonio Cultural del Estado Art. 29
Cadigo Penal Arts.: 607

Texto Unificado de Legislacion Secundaria del | Libro VI, Capitulos 3y 4,

Ministerio de Ambiente Anexo 7 Tabla 1

Reglamento de Seguridad y Salud de los Trabajadores
_ _ _ _ _ Arts.: 11, 13, 14, 21, 164
y Mejoramiento del medio ambiente de Trabajo

Reglamento General para la aplicacion de la Ley de _
_ Todo el articulado
Defensa Contra Incendios

Reglamento especial de evaluacién de impacto

_ Arts.:1y 3
ambiental
Reglamento Sustitutivo al Reglamento Ambiental para
las operaciones Hidrocarburiferas en el Ecuador Todo el articulado

(Decreto 1215)
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Reglamento de Consulta y Participacion para la _
o o _ Todo el articulado
Realizacion de actividades Hidrocarburiferas.
ORDENANZA METROPOLITANA N° 213 Sustitutiva
del titulo V, “Del Medio Ambiente” DE LA Capitulo IV, Seccién IV
PREVENCION Y CONTROL DEL MEDIO AMBIENTE
ORDENANZA METROPOLITAN 031: Plan de uso y

ocupacion del suelo

Arts.: 1,5, 12

Normas Técnicas para la Aplicacién de la Codificacion _
_ _ Todo el articulado
del Titulo V “De La Prevencion y Control del Ambiente

Norma Técnica NTE INEN 2 266:2000. Transporte,

Almacenamiento y Manejo de Productos Quimicos Todo el articulado
Peligrosos.

Norma Técnica NTE INEN 2 288:2000. Productos

Quimicos Industriales Peligrosos. Etiquetado de Todo el articulado
Precaucion.

Norma Técnica NTE INEN 439. Sefiales y simbolos de _
_ Todo el articulado
seguridad.

Guia para Incorporar la Participacion Ciudadana en los
Estudios de Impacto Ambiental del DMQ

Todo el articulado

Cuadro 04
Fuente: Matriz Legal Andes
Elaborado por: Marco Acosta

1.2 DEFINICION DE TERMINOS

Para mayor entendimiento de los siguientes capitulos, se definiran algunos términos de la

industria aeronautica, los cuales se muestran a continuacion;
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1.2.1 Ground Handling:
Asistencia en tierra a aeronaves. Incluye todos los servicios de que es provista una
aeronave desde que aterriza hasta su posterior partida, como se muestra en la imagen 01 a

continuacion;

IMAGEN 01

1.2.2 Plataforma:

Rampa o zona de parqueo de aeronaves. En este sitio se da lugar al embarque y
desembarque de pasajeros y de todos los servicios que requiere la aeronave. A continuacion

se muestra la Imagen 02 de la plataforma del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre;

28/12/2010 10:13

IMAGEN 02


http://es.wikipedia.org/wiki/Aeronave

1.2.3 Operario:

Persona habilitada para realizar determinadas funciones durante el trabajo en plataforma

(véase punto 1.2.2 Plataforma). A continuacion se muestra imagen 03 de un operario

durante su trabajo.

14

1.2.4 MOT:

Iniciales para “Manual de Operaciones Terrestres”. En este documento se muestran todos
los procedimientos que deben cumplirse durante el trabajo en rampa (véase punto 1.2.2

Plataforma), patio de equipaje y aseo de aeronave. A continuacion se muestra imagen 04

de la portada del MOT de Andes.

IMAGEN 03
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1.2.5 Cufas:

O también conocidas como calzos. Estas sirven para trancar ruedas de equipos y de
aeronaves a fin de evitar que estos se desplacen durante el trabajo en plataforma.
A continuacidbn se muestra imagen 05 de una rueda acufiada de un equipo durante el

Servicio a una aeronave.

IMAGEN 05

En la imagen 06 se muestran cufias trancando ruedas de una aeronave

IMAGEN 06
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1.2.6 Conveyor Belt:

O también conocido como cinta transportadora. Este equipo transborda equipaje o carga
liviana desde y hacia las bodegas de la aeronave. En la imagen 07 se muestra un conveyor
belt realizando el transporte de carga liviana hacia la bodega de la aeronave.

IMAGEN 07

1.2.7 Beacon:

Luz roja que se encuentra en la parte superior e inferior de la aeronave, la cual indica que
los motores se encuentran encendidos y que el personal no se puede acercar a realizar su
trabajo. Una vez apagado el beacon el personal puede acercarse a la aeronave a dar el
servicio requerido. En la imagen 08 mostrada a continuacion, se observa el beacon de la

parte superior de la aeronave encendido.

IMAGEN 08
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1.2.8 Zona de Seguridad:
Circulo imaginario que rodea la aeronave y que abarca su longitud y envergadura, es decir
un circulo imaginario que cubre desde la nariz a cola y de punta a punta de ala de la

aeronave.

A continuacion se muestra la imagen 09 con el circulo imaginario y los conos necesarios.

IMAGEN 09

1.2.9 Briefing:

Reunion de 15 minutos a la entrada de cada turno en donde se detallan puntos a destacar
de la operacion y se refrescan procedimientos de seguridad. En la imagen 10 se muestra

briefing de la estacion de Quito.

IMAGEN 10
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1.2.10 Debriefing:

Reunidn después de la operacién en donde se evalla el desempefio del grupo

IMAGEN 11

1.2.11SLA:

Iniciales para “Service Level Agreement” (Nivel Acordado de Servicio). Es un formato donde
se detallan puntos de la operacion a calificar. Después de cada vuelo este documento es
llenado por el cliente y procesado por Andes diariamente a fin de tener datos del nivel de

satisfaccion del cliente.
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1.2.12 Dolly:

Equipo que se utiliza para transportar contenedores y pallets. Este equipo es enganchado a
un tractor para transportar carga. En la imagen 12 se muestran algunos dollies en su &rea de

parqueo.

IMAGEN 12

1.2.13 Cargoloader:
Es un equipo que tiene una plataforma que permite elevar contenedores desde y hacia las

bodegas de la aeronave. En la imagen 13 se muestra este equipo.

IMAGEN 13
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1.2.14LIR:

Son las iniciales para “Load Instruction Report” (reporte de instrucciones de carga). Este
documento es entregado al encargado de cada vuelo en donde se detalla la posicion en la
gue debe ser ubicada la carga. En la imagen 14 se muestra un formato de LIR en donde se
indican las bodegas y la posicién para cada carga.
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FPage 1 of 4 Edition: 1 (15:15} TP | TP AME 1503 O L
P 2052 1KLL
KLO0754 cal
o 260CT 09:20
PHKCE MD-11
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. iad AKE o2 3854 THRA AKED277 3KL
< abin BAG TN (7?7 BAG WX
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IMAGEN 14
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1.2.15Incidente

Se considera cuando existe algun incumplimiento en la operacion que afecte a la seguridad

de equipos o carga. En la imagen 15 se muestra una caida de pallet de flores.

IMAGEN 15

1.2.16 Accidente

Se refiere a cualquier incumplimiento en la operacion que afecte a la seguridad de personas
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IMAGEN 16
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1.2.17FOD

Son las iniciales para Foreign Object Damage (objeto extrafio que pueda ocasionar dafio).

Estos objetos pueden ingresar en las turbinas y ocasionar dafio a aeronaves.

28/12/2010 0952

IMAGEN 17

1.2.18 Wing Walkers

La funcion de un wing walker es indicar con sefiales y ayudado por elementos luminosos en
sus manos, si las puntas del ala o la cola de la aeronave estan libres de obstaculos en su
trayectoria pudiendo desplazarse libremente cuando se mueve hacia o desde un

estacionamiento asignado en la plataforma.
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En la imagen 18.1 se puede observar a un wing walker realizando las sefiales el momento de
movilizar la aeronave. En la imagen 18.2 se muestran los elementos luminosos que un wing

Walker utiliza para realizar sus funciones.

IMAGEN 18.1 IMAGEN 18.2

1.2.19 Carretas:

Equipos que se utilizan para transportar equipajes. En la imagen 19 se muestra un tren de

carretas durante la operacion.

IMAGEN 19
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1.2.20Bodegas del Avién:
Lugar de la aeronave en donde se almacenan equipajes y carga a ser transportada. En la
imagen 20 se muestra una bodega de la aeronave con su compuerta abierta.

IMAGEN 20

1.2.21 Barra de Tiro:

Barra que se utiliza para realizar el movimiento de una aeronave ya sea con movimiento de
push back (empuje) o towing (halado). En la imagen 21 se muestra una barra de tiro

enganchandose a la aeronave.

IMAGEN 21



2. DEFINICION Y ANALISIS DE LA SEGURIDAD

2.1 DEFINICION DE SEGURIDAD OPERACIONAL (SAFETY)

“Si se pregunta por el sentido de la palabra seguridad cada persona dara una definicion
distinta, pues la necesidad de seguridad es universal, pero al mismo tiempo, por esa
universalidad, cada persona definira su necesidad de seguridad. Desde seguridad en su
trabajo, bien por miedo a perder el empleo, o bien por mantener la integridad fisica cuando
se realiza, la seguridad de aquellos a los que queremos para que no les ocurra ningun

accidente, o porque su vida sea lo suficientemente estable para que no sufran.

El concepto de seguridad en el transporte aéreo también tiene una dualidad en su
interpretacion.

Si se habla de la necesidad de mantener un ambiente seguro en el entorno del aeropuerto
para mantener las acciones terroristas fuera del entorno aerondutico, las medidas policiales
necesarias para mantener lo mas estéril posible ese entorno, se habla de seguridad
(security), si hablamos de la operacién aeronautica de una aeronave estamos hablando

también de seguridad, pero muy especifica.

El mantenimiento de la operacién segura de una aeronave necesita de una gran cantidad de
elementos que haran que un vuelo se realice con las suficientes garantias para evitar un

accidente.

Desde el disefio de la aeronave hasta su puesta en linea de vuelo, es una carrera contra el
accidente. Esta maquina maravillosa debe ser revisada constantemente de acuerdo a un
programa de mantenimiento creado por sus constructores y aprobada por las autoridades

aeronauticas.

Una vez construido el avion se necesita alguien que lo haga volar y lo haga de forma segura,
por eso en cada cabina hay mas de un tripulante, pues la redundancia en aviacion es

esencial.

26
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Los pilotos deben tener un entrenamiento especifico para el modelo de avién que vuelan,
por lo que deben realizar un curso de varios meses de duracion en el que se estudia hasta el
mas minimo detalle tanto su mecanica como su pilotaje, pero no soélo ese entrenamiento
inicial es el necesario, pues cada seis meses se realizan cursos en simulador, en los que se
revisan todas las maniobras de emergencia que, como es de suponer, no se realizan en

vuelos normales.

Para que un avién pueda realizar un vuelo necesita un aeropuerto con una pista para
despegar, y otro aeropuerto de destino con los mismaos requerimientos para poder aterrizar.
Ademas, el aeropuerto debe tener todos los servicios para atender a los usuarios del
transporte aéreo, los pasajeros, la cargay el correo.

Para que el vuelo se pueda realizar en condiciones meteorolégicas que impiden ver el suelo

(IFR), se necesitan ayudas a la navegacion que deben ser fiables y operar 24 horas al dia.

Si se quiere que el servicio se realice en condiciones de baja visibilidad, el aeropuerto debe
estar dotado de sistemas de aproximacion, que junto a la instrumentacién del avién y la
capacitacion de la tripulacion sean capaces de guiar al avion hasta el suelo incluso en

condiciones de visibilidad nula.

Debido a que no sélo hay un avién volando la misma ruta, se necesita una vigilancia desde
el suelo para organizar el trafico y evitar colisiones en vuelo o en tierra, por tanto se

necesitan a los controladores de transito aéreo.

Estos controladores vigilan y organizan el trafico en la rodadura del aeropuerto, los

despegues y aterrizajes, y todo el espacio aéreo por el que se desplazan las aeronaves.

También su formacién es exhaustiva como corresponde a su gran responsabilidad.

Todo esto, junto con la reglamentacion de cada Estado referente a la aviacién, y la
reglamentacion internacional que se inicia en 1944 con el Convenio de Chicago, hoy se ve el
transporte aéreo como algo tan cotidiano como ir al supermercado, y mas seguro que

conducir nuestro vehiculo entre el trafico de una gran ciudad.
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El 7 de diciembre de 1944 se crea la Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional, primer
organismo supranacional que intenta aunar los reglamentos de todos los estados, unificando

los criterios, y dando una norma homogénea para la aviacion internacional.

En aviacién se intenta por todos los medios no tropezar, ni la primera vez, pero si ocurre, se
realizan todas las investigaciones posibles para saber qué ha fallado para evitar que vuelva

a suceder.

Al hacer un sucinto repaso a los elementos que constituyen la base de la operacion segura
de las aeronaves, y después veremos algunos fallos provocados por esos mismos
elementos.

En primer lugar daremos una definicion de Seguridad Operacional. Quiza la que recoja mas
fielmente el espiritu de las dos palabras sea la siguiente:

“Seguridad Operacional es el estado en que el riesgo de lesiones a personas o dafios
a los bienes se reduce y se mantiene a un nivel aceptable, por medio de un proceso

continuo de identificacién de peligros y gestién de riesgos”.*

Al incluir como elemento aglutinante de todos a la Normativa, pues realmente es la base
actual para que la Seguridad no se vea comprometida por las actuaciones del resto de los

elementos que inciden en ella.

No es incierto decir que la primera piedra de la Seguridad Operacional en aviacion, es la
construccion de la Maquina, es decir, la aeronave y todos sus componentes, célula, motores,
instrumentacion, etc.. Al fin y al cabo, si no existiera el avién, no preocuparia la seguridad

de su operacion.

Una vez que la maquina esta construida, son los Operadores, como su nombre indica, los
gue hacen uso de esas aeronaves para obtener u beneficios, que pueden ser econémicos, 0

de servicio a la Sociedad.

Para que la Maquina pueda moverse de un sitio para otro, se necesitan unas

Infraestructuras desde las que despegar, elementos de guia en su vuelo, y aterrizar, son los

*DINAC. Reglamento SMS. [http://www.dinac.gov/navegacion_aerea/ManualSMS.pdf. Acceso: (20 Agosto
2011)
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aeropuertos y las ayudas a la navegacion, que junto con las vias de acceso a los
aeropuertos y los medios de locomocion como el ferrocarril y los servicios colectivos como

metro, autobus y taxis, hacen que el pasajero pueda acceder al medio de locomocién aéreo.

El elemento Personas, aglutina toda la aviacion, pues son hombres y mujeres quienes
elaboran la Normativa, disefian la Maquina, la mantienen en perfecto estado de
funcionamiento, hacen cumplir su funcién de transporte, la tripulan, dirigen las empresas de
aviacion, crean las Infraestructuras, las mantienen funcionando las 24 horas de dia,
controlan el transito aéreo, y son también junto con la carga y el correo el fin dltimo de su

utilizacion, su transporte.

Todos estos elementos, tienen su parte en que la Seguridad Operacional no se vea

mermada y por tanto evitar la consecuencia no deseada que es el accidente”.’

2.2 IMPORTANCIA DE LA SEGURIDAD EN ANDES

2.2.1 Procedimientos Seguros en Plataforma

Se han definido los estandares y desarrollado los procedimientos adecuados para ser

aplicados en las actividades en plataforma. Si bien, en ellos, se consideran aspectos

profesionales, técnicos, éticos y conductuales, en todos éstos hay un trasfondo que tiene

relacion con el tema de este capitulo: Andlisis de la problematica.

Desde este punto de vista, en este capitulo se pondra en énfasis todas las tareas que se
realizan en el servicio a una aeronave en plataforma, con la intenciéon de evitar
acciones incorrectas, que se ejecutan por falta de conocimiento, por prisa, por falta

de aplicacion, por olvido, etc.

En la plataforma de los aeropuertos interactian diferentes grupos, cada uno encargado de
cumplir con una tarea especifica, perfectamente diferenciadas, pero indispensable para

producir un todo.

> SIDERA. Cursos. www.instibaerospa.org. Acceso: (25 de Agosto 2011)
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Andes Airport Services se ha propuesto que su producto; servicio de ground handling tenga
como elementos caracteristicos; SEGURIDAD, PUNTUALIDAD, EFICIENCIA, EXCELENCIA
EN EL SERVICIO y RENTABILIDAD DE LA OPERACION, en ese mismo orden de prioridad.

a) Zona de Operacion

La zona de operacion en plataforma, se ha definido como “zona de seguridad”, es decir el
lugar fisico donde se realizan las operaciones criticas en el proceso de un vuelo, debido al
espacio reducido y a la cantidad de movimientos realizados en ellas, tanto por personas como

por equipos de apoyo terrestre.

La zona de seguridad esta comprendida desde el radomo (radome) de nariz de una
aeronave, hasta su cola y desde una punta de ala hasta la otra, conformando un circulo

imaginario.

Imagen 22
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b) Planeamiento y Control de las Operaciones®

Los procesos de la planificacidbn son necesarios para asegurar que existirdn los recursos
suficientes para cumplir los requisitos operacionales internos de seguridad, como también los
requisitos provenientes desde fuentes externas (fabricantes, autoridades, etc).

Los recursos necesarios podran ser determinados mediante una evaluacién formal (auditoria o
evaluacion de riesgo).

La planificacion de los procesos que seran ejecutados en cada uno de los aeropuertos debera
tener como resultado la definicion de objetivos. EI Quality Assurance, en conjunto con la
Gerencia del Aeropuerto involucrado, asegurara la gestion de los procesos operacionales en
Tierra, a través del disefio de procedimientos y procesos, y asi definir los resultados

operacionales de seguridad deseados para la organizacion.

El plan debera considerar un programa de actividades claras y precisas de acuerdo a las
normas establecidas en el manual de operaciones terrestres (MOT) para enfrentar cada fase
de la operacion en tierra de la aeronave. Debera tratarse de un programa preestablecido, con
el cual sus ejecutores estén plenamente familiarizados, para llevarlo a la practica con

seguridad y eficiencia.

2.3 INFLUENCIA DE PROCEDIMIENTOS EN LA SEGURIDAD DE
ANDES

Las diferentes aerolineas y empresas de ground handling han ido creado procedimientos
gue se deben cumplir a fin de evitar incidentes y accidentes durante el trabajo en rampa.
Estos procedimientos han ido creandose, modificAndose o elimindndose de acuerdo a los

avances que ha tenido la industria.

La IATA publica todos los afios el manual AHM (Airport Handling Manual) en el que se
detallan las normas que se deben cumplir para realizar el trabajo en rampa. Adicionalmente

a esto existen procedimientos impuestos por el aeropuerto y la aerolinea cliente, los cuales

® Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 7
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varian dependiendo de la su nivel de seguridad, factibilidad a realizar el procedimiento,

tiempo, recursos, etc.

Al ser tan importante la seguridad en Andes Airport Services y por lo tanto el cumplimiento
de los procedimientos establecidos, se ha determinado que no es suficiente medir los
incidentes y accidentes, buscar su causa raiz, atacar el problema y buscar planes de accion
para la prevencion futura del mismo incidente, sino ademas buscar la prevencién de otro tipo

de faltos a la seguridad que podrian ocurrir en la empresa.

De esta manera se determind que es necesaria la medicion de cada uno de los
procedimientos que el personal debe cumplir durante la operacién en rampa, considerando
los procedimientos establecidos por el aeropuerto, la autoridad aeronautica, y la aerolinea

cliente.

Para esto se enumeraron los procedimientos a cumplir y se elaboré un formato denominado
“Auditoria de Procesos” el cual servira de apoyo a lo largo del trabajo de medicion del
cumplimiento o incumplimiento de los procedimientos de seguridad (para aeronaves,
equipos de apoyo terrestre y personas). Adicionalmente se incluyé en este formato los
procesos que tienen influencia directa sobre la seguridad en plataforma, como son; el
proceso de capacitacion y el proceso de mantenimiento (correctivo y preventivo) de los

equipos de apoyo terrestre.

La finalidad que tiene la “Auditoria de Procesos” es proporcionar los datos de cumplimientos
de los procedimientos que se deben cumplir. Una vez obtenidos estos datos se realizara el
calculo de la muestra tomada y se determinaran los procedimientos que se encuentren con
porcentaje de cumplimientos bajos. El objetivo de hacer esta medicién es bajar el indice de
incidentes y accidentes que se tiene en la empresa y asi proporcionar un servicio mas

seguro y confiable a los clientes.

Al determinar los procedimientos con porcentajes bajos se procedera a buscar la causa por
la cual no se esta cumpliendo. Aqui se consideraran aspectos como; si el procedimiento es
factible de cumplir o si necesita alguna modificacion, capacitacion del personal,

mantenimiento del equipo, planificacion del trabajo, estado psicoldgico de la persona, etc.
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2.3.1 Procedimiento En Caso De Dafios Provocados A Personas Y Equipos De

Apoyo
a) Dafios ocasionados a equipos de apoyo

Se debera individualizar el equipo que causé el dafio para evitar moverlo del lugar del
suceso y tomar fotografias (panoramica y de los dafios ocasionados) y evitando movilizar los
equipos siniestrados desde el lugar del accidente y limitando el transito de personas y
equipos.

Una vez determinadas las consecuencias del dafio y que estos no afectan la seguridad de la

aeronave, se podra proseguir con el desarrollo de la operacién en esa zona.

Si el vehiculo siniestrado es un potencial riesgo para la seguridad de la aeronave, debido a
filtraciones de fluidos inflamables o fuego producido por problemas eléctricos, se debera
primero verificar que es seguro acercarse, detener la marcha del motor y de ser posible
retirarlo con fuerza humana (empujandolo) fuera de la zona de seguridad hasta donde no
signifiqgue un riesgo potencial.

De existir riesgo de inflamacion y de no existir riesgo evidente se acercara la persona que

utilizara el extintor de incendios para evitar la posibilidad de inflamacién del equipo.

b) Lesiones a personas

Se deberéa detener la operacion en el area circundante del accidente. Se deber& prestar los
primeros auxilios al accidentado y dar aviso a la unidad médica del aeropuerto de operacion.
Si como resultado del accidente se produce el fallecimiento de la persona, se debera dar
aviso a la autoridad aerondutica/sanitaria competente. Sélo se podra mover la aeronave si
es que esta no esta involucrada y si la autoridad aeronautica lo autoriza. De existir un

potencial atraso se deberé dar aviso al Centro Control Operacional (CCO).
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2.4 NORMAS DE SEGURIDAD PARA PERSONAL QUE ASISTE A UN
VUELO

2.4.1 Elementos de Proteccién Personal’

Los elementos basicos de seguridad para el personal que asiste a la zona de operacion de

una aeronave deben ser:

-+ + + #

Elementos de proteccién auditiva disefiados para este fin.

Vestimentas apropiadas al tiempo de operacion (noche, nieve, lluvia, etc.)
Uso de elemento reflectante y color de fondo en la vestimenta

Cualquier otro elemento que las regulaciones locales exijan.

En el caso de personal externo, cualquier otro elemento que su Empresa disponga.

Todo el personal que desempefie labores de carga/descarga en el area de servicio de una

aeronave y al interior de esta, debera utilizar los siguientes elementos de proteccion personal:

- F F F F ¥

Zapatos de seguridad

Elementos de proteccion auditiva disefiados para este fin

Vestimentas apropiadas al tiempo de operacién (noche, nieve, lluvia, etc.)
Uso de elemento reflectante y color de fondo en la vestimenta

Guantes disefiados al tipo de funcién que se desempefia.

Cualquier otro elemento que las regulaciones locales exijan.

Todo el personal que desemperie labores de servicio de bafio a la aeronave, debera utilizar

guantes protectores de latex grueso.

Todo el personal que desemperfie labores de servicio de abastecimiento de agua a aeronaves,

deberd utilizar guantes protectores de latex grueso, diferentes a los utilizados por el personal

del servicio de bafos.

7 Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 26
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2.4.2 Especificaciones sobre uso de Elemento Reflectante y Color de Fondo en

la Vestimenta

El uso del elemento reflectante en la vestimenta esta orientado a generar una alerta visual
en horarios o dias de visibilidad reducida. Toda persona que trabaje en la plataforma de un
vuelo, deberd vestir la ropa apropiada de acuerdo a la siguiente definicion:

La vestimenta deber& ser de un color de alta visibilidad como verde limén, naranja claro o
amarillo claro.

|

—
-

| &

Imagen 23

Si la vestimenta no cumple con estos colores por ser de un color diferente, podra utilizarse
un chaleco reflectante sobre la ropa, que cumpla con los colores antes indicados. El uso de
los chalecos reflectantes sobre la ropa no _deberd provocar inconvenientes para la correcta

movilidad de quien lo usa.

Uso Chaleco refiectante sobre la ropa

Imagen 24

La vestimenta debera tener cintas reflectantes cuando sea usada en condiciones de

visibilidad reducida (noche o niebla/neblina). EI ancho minimo del material reflectante debe
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ser como minimo de 1” (pulgada), o mayor segun lo disponga la Autoridad Aeronautica,
debiendo contar con al menos dos bandas reflectivas, con una separacion entre ellas de 15
centimetros. La cinta deberd ser continua y terminar en el mismo punto de inicio. El sentido
de las bandas reflectantes puede ser transversal o vertical, atendiendo a las

especificaciones antes descritas.

Es recomendable que el material de este elemento sea 100% algodon, de lo contrario que

contenga la mayor cantidad posible, a fin de prevenir la estatica.

| &

Separacion de las bandas .* — b A
17¢1 i

Ancho de la cinta reflectante

Yag

Imagen 25

2.4.3 Normas Generales de Seguridad Durante la Operacion®

Todo el personal que desempefie funciones en la plataforma, debera seguir las siguientes

practicas seguras de operacion:

a) El personal no debera realizar movimientos en la plataforma de estacionamiento
de la aeronave cuando ésta se encuentre préxima a su ingreso debido a que puede

interferir con las sefales del marshall.

® Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 33
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b) Todo el personal y equipos que participen en la recepcion de un vuelo (a
excepcion del mecanico) deberan esperar la llegada de la aeronave en su
estacionamiento en forma ordenada sin interferir las maniobras de acercamiento

efectuadas por el marshall.

c) No pararse o caminar sobre el conveyor belt mientras este se encuentra en

operacion.

d) No pararse en las plataformas del equipo cargo loader cuando este se encuentre
en operacion de subida o bajada, o bien, utilizar estas para subir o bajar de la

aeronave.

e) No saltar desde un vehiculo en movimiento.

f) El personal no debe ser transportado en vehiculos que no cuenten con un asiento

destinado a ese fin.

g) El personal debe estar sentado apropiadamente y mantener su cuerpo al interior

del vehiculo que lo transporta.

h) El personal no debe caminar sobre los ramp dollies vacios.

i) El personal no debe caminar a través de los ramp dollies que se encuentren

acoplados vy listos para ser transportados.

j) El personal no debe traspasar la zona de seguridad determinada cuando una
aeronave se encuentra con los motores encendidos, aunque esti se encuentre

estacionada.

k) El personal debera bajar de los compartimentos de carga so6lo por los medios
disefiados para tal efecto. Esta prohibido saltar desde los compartimientos de carga

hacia la plataforma.
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I) El personal no debera caminar bajo el fuselaje, en las zonas donde se encuentren
situadas antenas, salidas de flujo de aire y liquidos, o a través de la tow bar cuando

esta se encuentre conectada a la aeronave.

m)El personal que asista a un vuelo en un vehiculo, debera hacer uso de las zonas
de estacionamiento habilitadas por el aeropuerto. De no contar en la zona de
operacion con estacionamiento habilitado, debera estacionarse en la zona autorizada

mas proxima.

n) El personal que asista a un vuelo debera portar a la vista su identificacién de la
Empresa y credenciales de acceso a la plataforma. El no contar con ellas, es causal

del retiro inmediato desde la zona de operacion.

0) Sélo podran permanecer a bordo de los compartimientos de carga de la aeronave,
el personal que se encuentre realizando labores de carga y descarga. Cuando las
labores de carga y descarga se detengan, el personal deberd permanecer fuera de

los compartimientos de carga.

p) El personal que desempefie sus funciones en plataforma, no debera realizar sus

funciones corriendo, s6lo caminando por su propia seguridad.

2.4.4 Normas Miscelaneas para Personal que Asiste a un Vuelo

La concurrencia de comités de recepcion, despedida, curiosos u otros al arribo, salida o

transito de un vuelo, esta “estrictamente prohibida”.

Durante el desembarque y/o embarque de pasajeros, sea é€ste en puente 0 posicion remota,
esta “estrictamente prohibido”, la permanencia de cualquier funcionario, a excepcion de
personal de Servicio al Pasajero y del Encargado de Operaciones Plataforma, en la zona de
contacto con los pasajeros, es decir, en el interior del puente, o en el sector de las escaleras

delantera y trasera en posicion remota.
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Esta estrictamente prohibido el consumo de productos sobrantes del vuelo, o bien que
pretendan ser embarcados en él, como alimentos o bebidas, asi como también tomar diarios o

revistas para uso personal, aunque estos se encuentren usados.

Donaciones de alimentos o bebidas sobrantes de un vuelo por parte del personal de catering /

aprovisionamiento estan prohibidas.

2.4.5 Uso de Sustancias Psicoactivas o Presencia de Enfermedades

Todo el personal que desempefie funciones en la operacion de una aeronave debera
encontrarse en perfecto estado fisico y de consciencia, que no limiten el correcto desempefio
de sus funciones en la operacion.

El Supervisor de cada area debera asegurarse, previo al inicio de cada turno de trabajo, que
todo el personal se encuentra en perfecto estado fisico y de consciencia.

Ante el evento de detectar alguna persona, sobre el cual se tenga conocimiento o se haya
detectado el consumo de sustancias psicoactivas que puedan poner en riesgo la seguridad de

la operacion, se debera retirar de la actividad.

Ante el evento de detectar alguna persona que presente evidentes sintomas de enfermedad, o
bien, que tenga algun impedimento fisico que haga suponer que podria verse comprometida la
seguridad de la operacion por las funciones que dicha persona debe desempefiar, también

debera ser retirada de la operacion.

Nota: Se consideran sustancias psicoactivas, el alcohol, los opiaceos, los sedantes, los
hipnoticos, la cocaina, otros estimulantes, los alucinégenos, los disolventes volétiles, con

exclusion del tabaco y la cafeina.
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2.5 INDICE DE INCIDENTES Y ACCIDENTES ACTUAL EN LA
COMPANIA

Actualmente Andes Airport Services cuenta con un sistema de medicion de incidentes y
accidentes en rampa, en donde se saca la relaciéon del nimero de incidentes o accidentes

sobre el nimero de atenciones (o pasadas) a lo largo del mes.

Este indicador proporciona informacién sobre el evolutivo de la seguridad operacional en la
empresa, el cual ha ido mejorando en los Ultimos meses, pero no se ha identificado qué
procedimientos se estan incumpliendo y por lo tanto no se ha determinado planes de accién
para atacar el problema y mejorar el indicador de seguridad operacional.

Al determinar la causa raiz de la problematica se verificé que algunos de los procedimientos
establecidos por la autoridad aeronautica, aeropuertos y aerolineas no se estaban
cumpliendo a cabalidad, lo que ocasiona que la seguridad durante la operacion se vea
afectada.

La seguridad para otros es un valor fundamental, ya que cualquier incumplimiento de un
procedimiento puede ocasionar graves pérdidas o peor aun una catastrofe como la caida de

una aeronave.

Actualmente Andes Airport Services cuenta con un cliente interno (LAN) y cinco aerolineas
clientes externas a las cuales se les proporciona servicios de rampa de acuerdo a lo

establecido por cada uno de ellos.

Uno de nuestros principios fundamentales se basa en la flexibilidad al cliente, ya que al
tratarse de una empresa que debe ofrecer seguridad a todos sus clientes, buscamos adaptar

a sus estandares de seguridad y cumplir con los procedimientos por ellos impuestos.
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El siguiente grafico muestra el nivel de incidentes ocurridos a lo largo del afio 2010.

Incidentes 2010

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Grafico 04
Fuente: Base de datos de seguridad operacional
Elaborado por: Erika Rubio C.

En el mes de febrero se ve un aumento considerable de incidentes debido a que a lo largo
de este mes la temporada de aviones cargueros sube por temas de exportacion de flores.
Durante esta temporada el personal se encuentra mucho mas presionado y se incumplen
mayor numero de procedimientos y por lo tanto el nivel de incidentes en plataforma es

mayor.



3. PROCEDIMIENTOS SEGUROS DE OPERACION EN
PLATAFORMA

3.1 PROCEDIMIENTOS IMPORTANTES QUE SE DEBEN MEDIR

3.1.1 Fases en la Operacion de una Aeronave en Plataforma

En la operacion de una aeronave distinguiremos tres fases:

a) Llegada de la aeronave
b) Atencion de la aeronave
c) Salida de la aeronave

Cada una de estas fases requiere una preparacion, ejecuciéon y control adecuados a cada
situacion, sin embargo, hay aspectos y arreglos en la preparacion de cada fase que son

similares, previas a la puesta en marcha de cualquiera de ellas.

Una operacion se iniciara con la llegada de una aeronave, ya sea procedente de un vuelo,
desde una posicién remota o desde un hangar, o bien, cuando esté se encuentre en la

plataforma.

3.1.2 Uso de Elementos Portétiles en las Operaciones

El uso de elementos portatiles electronicos en las operaciones, tales como walkie talkie,
radios, celulares, etc., se encuentra autorizado por la Empresa, sélo para el cumplimiento de
funciones operacionales, siempre que no interfieran con los procesos de seguridad, en cuanto

a procedimientos especificos, tales como el abastecimiento de combustible.

42
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En cuanto al uso de estos elementos en las operaciones, deberd asegurar que no existira una
pérdida de consciencia situacional por desconcentracién de las funciones debido al uso de

estos equipos.

Advertencia: El uso de estos elementos a conductores que se encuentren prestando
funciones alrededor de la aeronave, o0 en la misma é&rea de seguridad, se encuentra

estrictamente prohibido.

3.1.3 Prevencion y Proteccién contra el Fuego

Es fundamental que en todas las operaciones terrestres de las aeronaves, exista una cantidad
adecuada de equipos extintores al volumen de la operacién, en cada lugar donde operen

equipos motorizados (eléctricos, combustion, etc.).

a) Cantidad y Tipo de Extintores

Es fundamental que cada equipo de apoyo cuente con al menos un extintor capaz de extinguir
el tipo de fuego que podria provocarse en dicho equipo. Si por definicion del aeropuerto
(autoridad), los equipos no tuvieren extintores individuales, sera aceptable un extintor de al

menos 50 Kg, que esté ubicado en la zona de seguridad, al alcance ante una emergencia.

b) Identificacién y Eliminacion de condiciones de Riesgo de Fuego

Todo el personal involucrado en las operaciones de rampa, debe estar alerta a identificar toda
fuente que pueda llevar al inicio de un fuego. De la misma manera debe contribuir a su
eliminacion, o bien, informar al Supervisor de Rampa en Turno para su tratamiento o

eliminacion.

Importante: Condiciones que pueden contribuir o generar un fuego pueden ser filtraciones de

fluido hidraulico, combustible, correas danadas, etc.
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3.1.4 Sistemas de Comunicacion

a) Comunicaciones regulares

El sistema de comunicacién interno para la difusién o intercambio de informacion, debera

consistir en uso de E-mails, pizarras o diarios murales.

En el caso de informacion operacional que afecte a las operaciones, esta debera ser puesta
en conocimiento de personal a la brevedad posible por parte del QA (Quality Assurance) a

través del sistema implementado.

b) Comunicacion durante las Operaciones

Todas las operaciones deberan contar con el soporte de un sistema de comunicaciones entre
el Jefe de Estacion, Supervisores y la linea operativa que se encuentra directamente vinculada

con la atencion de los vuelos.

El sistema de comunicacién a utilizar, debera estar compuesto por equipos de radio o

teléfonos celulares.

3.1.5 Prevencién FOD

FOD “Foreign Object Debris” o restos de objetos extrafos es definido como cualquier item
extrafio que pueda causar dafios a los aviones, motores, neumaticos, o partes de una
aeronave que puede resultar en FOD “Foreign Object Damage” Dafio causado por un objeto

extrafo.

Una de las principales tareas es lograr identificar estos elementos extrafios para eliminar asi
las condiciones que pudieran causar dafio a las aeronaves. En esta actividad deben
participar todas las personas involucradas en la operacion a fin de detectar, prevenir y

eliminar estos objetos.
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a) Causas del FOD®

Para poder eliminar esta amenaza y por ende los dafios que pueda provocar es necesario
identificar de donde provienen.

Estos elementos extrafios pueden resultar de:

+ No realizar la limpieza de tarros, trapos, fragmentos de pavimento, basura u otros

elementos durante la ejecucion de cualquier tarea desarrollada en plataforma.

+ No realizar una limpieza adecuada del interior de la aeronave, lo que genera restos o

basuras que luego puede ser vaciado en plataforma.

+ No realizar una limpieza adecuada de la zona de operacién después de la ocurrencia

de condiciones meteoroldgicas adversas como temporales por ejemplo.

+ Luego de haber utilizado herramientas o partes no contadas para evitar que se queden

extraviadas en la zona donde fueron utilizadas.

+ No mantener los equipos terrestres adecuadamente limpios y en condiciones de
operatividad.

+ No mantener limpias las zonas de operacion en plataforma.

b) Entrenamiento

Todo el personal que realiza funciones en la plataforma debe recibir entrenamiento inicial y

recurrente sobre la deteccion, prevencion y remocion de FOD.

? Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 30
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c) Limpieza
Para evitar entonces la presencia de estos elementos es muy importante la LIMPIEZA y el
ORDEN del lugar de trabajo para lo cual se deben realizar inspecciones que aseguren que el
area donde se llevaran a cabo los procesos deben estar limpia de FOD.
Las actividades de limpieza y el chequeo que como monitor se deben realizar de la zona de
operacion en cada una de las etapas:
d) Antes del Arribo
Para asegurar el cumplimiento de la actividad de recoleccion de FOD debes mencionar esta
actividad durante el briefing, instancia en la cual debes dar instrucciones claras y precisas al
respecto para lo cual puedes seguir el siguiente esquema:

+ Recordar que son los FOD y la importancia de su eliminacion.

+ Establecer y asignar areas especificas de recoleccién a fin de realizar un barrido, al

lugar donde se realiza la operacién, que abargue todos los lugares donde se opera.

e) Durante la Atencion a una Aeronave

+ El monitor debe realizar permanentes chequeos de la limpieza de la zona de operacion

para asegurar que se mantendra libre de estos elementos.

+ En cuanto sea detectado algin elemento FOD debe ser depositado de inmediato en el

receptaculo para dicho fin.

f) Posterior ala Atencion de una Aeronave

+ Se debe realizar nuevamente la limpieza del lugar de operacion a fin de eliminar los

elementos que se pudiesen haber generado durante la operacién y que no fueron
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detectados durante la atencion a la aeronave, dejando asi el lugar libre de FOD y en

condiciones de ser utilizado para otro proceso.

+ El monitor junto con participar debe observar a los operarios mientras realizan la
limpieza de la zona, lo que te permitira realizar las acciones correctivas inmediatas que
corresponda, para asegurar que el lugar de operacién se encuentre permanentemente
libre de FOD.

+ Para la eliminacion de estos elementos FOD deben existir receptaculos que estan
claramente identificados y que son usados Unicamente para este fin, es decir, no son
utilizados para la eliminacion de basura. Estos receptaculos estan identificados con la

sigla FOD y cuentan con una tapa para evitar el derramen los elementos en su interior.

+« También se deberan chequear que los equipos utilizados en la operacion se
encuentren aseados y en buen estado de funcionamiento, esto impide gue los equipos

utilizados se transformen en fuentes emisoras de FOD.

3.2 PROCEDIMIENTO DE RECEPCION DE UNA AERONAVE®

El presente procedimiento tiene como objetivo establecer las personas y las areas
involucradas en el estacionamiento y recepcion de una aeronave en plataforma, quienes
participan en forma activa y que actividades les corresponde llevar a cabo durante este

proceso, como también en el despacho de la misma.

3.2.1 Acciones Previas al Inicio de una Operacion

a) Antecedentes parala Recepcion de un Vuelo

Sera necesario recopilar toda la informacién relevante que permita anticipar el grado de

dificultad que ofrece el vuelo, como el tipo de aeronave, nimero de vuelo e itinerario, hora de

1% juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 13
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llegada y obtencidén de mensajes de carga oficiales. Pasajeros especiales que puedan requerir
ayuda extra: camilla, silla de ruedas, UM (menores no acompafados), etc. Cargas especiales

gue requieran manejo cuidadoso o equipo adecuado: bultos pesados, animales vivos, etc.

b) Personal

Contar con la cantidad de personal necesaria, en forma puntual de acuerdo a los tiempos
establecidos, con buena presentacion y condiciones fisicas.

Todo el personal que participara en la operaciéon de plataforma, tendra la responsabilidad por
la limpieza de los objetos F.O.D en la plataforma, como a si mismo en los equipos de apoyo.
Ademas, deberd observar una actitud y comportamiento adecuado, estara correctamente

uniformado, con su credencial de aeropuerto e identificacion personal visible.

¢) Equipos y Elementos

Disponer oportunamente de los equipos de apoyo terrestre a la aeronave y los elementos

necesarios de seguridad (straps, mallas, etc.).

d) Hora de Presentacion del Personal y los equipos en el estacionamiento

El personal que participara en la atencion de un vuelo, independiente al area que pertenezca,

o la tarea que desempefiara, debera cumplir con los siguientes tiempos, de acuerdo al tipo de

material y tipo de vuelo:

Material So6lo Arribo S6lo Despacho Turn Around

A318 ETA - 15 min. ETD - 60 min. ETA - 15 min.
A319 ETA - 15 min. ETD - 60 min. ETA - 15 min.
A320 ETA - 15 min. ETD - 60 min. ETA - 15 min.
B767 ETA - 15 min. ETD - 75 min. ETA - 15 min.

Cuadro 05
Fuente: MOT Andes
Elaborado por: Juan Carlos Reyes
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Al tratarse de un vuelo Turn Around, aplicardn los tiempos establecidos en la carta gantt
aplicable a cada aeropuerto.

e) Briefing al Personal

El monitor debera efectuar un briefing con todo el grupo de plataforma, en el cual debera
existir un responsable del carguio, debidamente entrenado, al cual se entregara la LIR. Los

tiempos establecidos para realizar el briefing varia para cada material de vuelo:

Material A318 - A319 - A320 en vuelos que originan, el briefing se llevara a cabo 60 minutos

antes del horario de salida del vuelo.

Material A318 - A319 - A320 en vuelos transito, el briefing se llevara a cabo 15 minutos antes

de la llegada del vuelo, donde se cubriran los requerimientos de llegada y salida.

Material B767 en vuelos que originan, el briefing se llevara a cabo 75 minutos antes del

horario de salida del vuelo.

Material B767 en Vuelos Transito, el briefing se llevara a cabo 15 minutos antes de la llegada

del vuelo, donde se cubriran los requerimientos de llegada y salida.

El briefing deberé incluir al menos los siguientes temas:

4 Itinerario de salida del vuelo

+ Puerta o estacionamiento

+ Equipos de apoyo y personal necesarios para la operacion.

+ Reserva de pasajeros por destino

+ Cargas de dificil manejo o especial cuidado.
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+ El detalle de las mercancias peligrosas a cargar o descargar hacia/desde una

aeronave, de acuerdo a la informacién documental.

+ Debera entregar una copia del Loading Instruction Report LIR manual o mecanizado al

jefe de grupo de plataforma.

3.2.2 Demarcacién y Estacionamiento de Aeronaves

Toda aeronave que pretenda ser estacionada en una plataforma de estacionamiento, debera

guedar perfectamente estacionada de acuerdo a lo siguiente:

a) Eltren de nariz debe quedar correctamente centrado con el eje central. No se permiten

desplazamientos del tren de nariz hacia los costados de esta linea.

b) El tren de nariz deberd quedar correctamente detenido en la linea de detencién

demarcada para el tipo de aeronave.

No esta permitido el ingreso de ninguna aeronave a la plataforma de estacionamiento cuando:

a) No exista linea guia central o que esta se encuentre ilegible.

b) La linea de demarcacion de detencion correspondiente al tipo de aeronave no exista o

se encuentre ilegible.

3.2.3 Instalacién de Calzos/Cufias

Toda vez que una aeronave se encuentre en plataforma debera poseer sus cufias/calzos
instalados, en cantidad y forma de instalacion de acuerdo a especificaciones establecidas para

cada flota, segun se indica a continuacion:

a) Procedimiento estandar de instalacion:
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Los calzos/cufias deberan ser instalados primero en el tren de nariz y luego en el tren
principal, una vez que la aeronave se haya detenido, cortado motores y beacon

apagado.

Nota: Se autoriza la instalacién de los calzos/cufias antes del corte de motores y beacon
encendido cuando la aeronave se encuentre con la APU inoperativa, a fin de permitir el

acercamiento del equipo eléctrico de tierra.

b) Medidas de Seguridad

Los calzos/cufias deberan encontrarse fuera de la zona de seguridad hasta que la
aeronave se haya detenido, visto constituyen un elemento distractor y un elemento

FOD. Deben ingresar a la zona de seguridad sélo cuando vayan a ser instaladas.

Importante:  Cualquier otro elemento (maletines, Parkas, conos, carpetas, etc.) debera

ser retirado de la zona de seguridad ya que constituye un elemento FOD.

3.24 Instalacion Conos de Seguridad

Los conos de seguridad deberdn permanecer toda vez que un equipo de apoyo terrestre se

encuentre instalado en la aeronave.

Instalacion: La instalacion de conos debera realizarse una vez que los motores se encuentren

detenidos, el beacon apagado y los calzos/cufias han sido instalados.

La cantidad de conos debera ser al menos para A318, A319, A320 y B767 8 unidades
respectivamente. La correcta instalacion se encuentra detallada en el capitulo de cada flota del
MOT.

3.25 Walk Around

El monitor realizara una inspeccion visual, maximizando oportunamente la deteccion de dafios

en las areas de trabajo de equipos de apoyo, con la finalidad de:
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+ Detectar dafios a la llegada de una aeronave a la plataforma (desde un vuelo o desde

otro lugar)

+ Verificar, previo a la salida del vuelo, el correcto cierre de las puertas de pasajeros y de
servicio, los paneles de operacion, bahias de carguio de agua potable, servicio de
bafios, aire acondicionado, etc., que hayan sido operados por personal en la

plataforma.

+ Debera realizar dos inspecciones visuales:

i. A lallegada de una aeronave a la plataforma, debera inspeccionar todas
las areas donde son acercados los equipos de apoyo, tales como marcos
de puertas de pasajeros y de compartimientos de carga, sectores de
servicios de agua y bafio, que puedan haber sufrido algun tipo de dafio
causado por un equipo desde donde procede la aeronave.

ii. Antes de la salida de una aeronave que pretende realizar un vuelo, debera
inspeccionar todas las areas donde fueron acercados equipos de apoyo y
gue pudiesen haber sufrido algin tipo de dafio por algunos de esos

equipos.

+ ElWalk around del monitor debera ser realizado de la siguiente forma:

Zona exterior puerta delantera de pasajeros

Zona exterior puerta delantera de servicio.

Zona exterior bodega delantera

Zona exterior bodega posterior (incluye bulk)

Zona exterior puerta trasera de pasajeros (incluye
Bulk B767)

Zona exterior puerta trasera de servicio

agrwNPE

o

Gréfico 05
Fuente: MOT Lan Airlines
Elaborado por: Jean Paul Redon
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Notas:

+ EIl monitor debe encontrarse listo para el inicio del Walk around una vez que el avién

se haya estacionado y a penas corte el beacon.

+ Ningln equipo debe acercarse al avion hasta que los conos de seguridad se

encuentren instalados.

+ La inspeccion interior de las zonas de las puertas de carga debera realizarse

simultdneamente con la instalacion de equipos.

+ El monitor debe verificar el correcto acercamiento de equipos.

3.2.6 Procedimiento de Recepcion de Aeronaves (APU Funcionando)

Para aeronaves que provengan desde un vuelo y que ingresen a la plataforma de
estacionamiento con motores encendidos y con la APU funcionando, el personal que participa

en el proceso debera realizar el siguiente procedimiento:

a) Todo el personal de tierra involucrado en la recepcién del vuelo se preparara y

mantendra fuera de la zona de operacion de la aeronave.

b) El Marshall se ubicara de tal manera que el piloto siempre lo tenga a la vista, desde
gue la aeronave ingresa a la zona de estacionamiento hasta que se encuentre

completamente detenido.

c) Personal que instalara las cuias, debera ubicarse fuera de la zona de operacion de la
aeronave y por el lado izquierdo o derecho de la barra de parada, quedando paralelo a
ésta. Desde este punto dara la sefial de detencion de la aeronave al Marshall cuando
la rueda de nariz quede sobre la barra, levantando para ello la mano izquierda con su

pulgar hacia arriba.
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Con esta sefial el Marshall comunica al piloto la detencién de la aeronave y mantendra
los brazos cruzados indicando que los frenos deberan estar aplicados hasta que las

cufias hayan sido instaladas.

Una vez cortados los motores y apagado el beacon, se instalaran las cufias del tren de

nariz. EI Marshall lo comunicara via interfono o visualmente al piloto al mando.

Se instalaran las cufias en el tren principal. ElI Marshall comunicara al piloto al mando

gue las cufias se encuentran instaladas

Una vez instaladas las cufias, el monitor indicar el inicio de la operacion y el personal

podra acercarse para instalar los conos de seguridad y carro GPU.

Una vez instalados los conos de seguridad y que se haya establecido comunicacién
con el cockpit por medio de interfonia o sefiales, los equipos de apoyo podran ser
instalados.

Ante la deteccion de dafios/golpes a la aeronave (fuselaje o compartimientos de carga)

el personal debera dar aviso a la aerolinea cliente.

Los primeros equipajes desembarcados enviados al pozo de equipaje (bagroom),

cumplan con la secuencia y orden establecido segun prioridades.

3.2.7 Procedimiento de Recepcion de Aeronaves con APU Apagada y Uso
Energia Externa GPU

Para aeronaves que provengan desde un vuelo y que ingresen a la plataforma de
estacionamiento con motores encendidos y con la APU apagada, el personal que participa en

el proceso debera realizar el siguiente procedimiento:

a) Todo el personal de tierra involucrado en la recepcion del vuelo se preparara y

mantendra fuera de la zona de operacion de la aeronave.



55

b) EI Marshall se ubicara de tal manera que el piloto siempre lo tenga a la vista, desde
gue la aeronave ingresa a la zona de estacionamiento hasta que se encuentre

completamente detenido.

c) Personal que instalara las cuias, debera ubicarse fuera de la zona de operacion de la
aeronave y por el lado izquierdo o derecho de la barra de parada, quedando paralelo a
ésta. Desde este punto dara la sefial de detencidén de la aeronave al Marshall cuando
la rueda de nariz quede sobre la barra, levantando para ello la mano izquierda con su

pulgar hacia arriba.

d) Con esta sefial el Marshall comunica al piloto la detencién de la aeronave y mantendra
los brazos cruzados indicando que los frenos deberan estar aplicados hasta que las

cufias hayan sido instaladas.

e) Detenida la aeronave, con motores aun funcionando y méxima precaucion, personal
encargado de instalar las cufias, se acercara por delante del tren de nariz de la
aeronave, en diagonal para instalar las cufias en el tren de nariz. Posteriormente se

acercara de la misma forma, quién instalara y conectara el GPU.

Advertencia: Solo cuando una aeronave ingrese al estacionamiento sin el APU
funcionando, se permite que las personas que instalan cufias y GPU puedan acercarse a la

aeronave con los motores en marcha, siguiendo estrictamente lo establecido en el parrafo 5.

f) Cumplido lo anterior, el Marshall notificara via interfono o visualmente al piloto al

mando.

g) Una vez que los motores se hayan detenido, se instalardn las cufias en el tren

principal.

h) Apagado el beacon, el monitor indicara el inicio de la operacién y el personal podra

acercarse para instalar los conos de seguridad.



56

i) Una vez instalados los conos de seguridad y que se haya establecido comunicacién
con el cockpit por medio de interfonia o sefiales, los equipos de apoyo podran ser

instalados.

j) Ante la deteccidn de dafios/golpes a la aeronave (fuselaje o compartimientos de carga)

el personal debera dar aviso a la aerolinea cliente.

k) Los primeros equipajes desembarcados enviados al pozo de equipaje (bagroom),

cumplan con la secuencia y orden establecido segun prioridades.

3.2.8 Sistemas de sefiales utilizadas en los movimientos de aeronaves en tierra®!

Todos los movimientos de una aeronave en tierra deben ser autorizados y asistidos por el
Control de Transito Aéreo y por Ultimo, por un método de sefializacion, el cual puede consistir

en:

+ Un Marshall entrenado para entregar sefiales a quien esté al mando de la aeronave,
para entrar y salir del lugar de estacionamiento. Debera contar con la autorizacion de la

autoridad aeronautica, cuando esta asi lo defina.

+ Wing walkers entrenados para entregar sefiales al marshall y permitir una

visualizacién de campo sin obstaculos a quien se encuentre al mando de la aeronave.

+ Un sistema de guia y detencién visual para entregar sefiales guia a quien dirija la

aeronave en la fase de ingreso autopropulsado a un estacionamiento.

a) Marshall (Sefalero)

Al moverse la aeronave en la plataforma de un aeropuerto, las sefiales del Marshall pasan a

ser una orden de guia hacia quien esté al mando de la aeronave, en operaciones de ingreso

' Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 109
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de aeronaves a estacionamiento autopropulsado, mediante un tractor de avién y de salida de

estas, autopropulsadas o por medio de un Push back.

La funcién de sefalizacion es indicar:

+ Que la trayectoria de plataforma que la aeronave tomara esta libre de obstrucciones.

+ La alineacion de estacionamiento, cuando no es claramente indicado por las lineas de

ingreso.

+ Lugar de detencién de la aeronave segln demarcacién en el estacionamiento

designado.

+ Antes de utilizar las sefiales, el sefialero se asegurara de que el area a la cual ha de

guiarse una aeronave esté libre de obstaculos.

b) Funcién de Marshall

Debera contar con una instruccion de Marshall, que puede ser otorgada de manera especial o

ser parte de un curso de formacién que incluya otras materias.

Adicionalmente, en aquellos aeropuertos en que la autoridad asi lo disponga, deberan poseer

las habilitaciones o cursos de dicha autoridad.

c) Posicion del Marshall

Se ubicara en una posicion que le permita mantener contacto visual permanente con quien se
encuentre al mando de la aeronave (de frente a la aeronave, a un costado de la linea guia de
estacionamiento). Este punto de ubicacién debera encontrarse preferentemente a un costado
de la linea guia de ingreso al estacionamiento, de frente a la aeronave y desplazarse hacia

atras o a un costado para mantener el contacto visual en todo momento.
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d) Vestimenta y Elementos de Sefalizacion del Marshall

El marshall debera vestir un elemento fluorescente distintivo, que permita la rapida
identificacion, por parte de quien dirija la aeronave (de frente a la aeronave, a un costado de la
linea guia de estacionamiento), de entre las personas presentes en la plataforma.

e) Condiciones de visibilidad reducida

Durante la noche o el dia (visibilidad igual o inferior a 400 MT), deberé utilizar elementos de
sefializacion luminosos, que permitan a quien dirija a la aeronave, identificar claramente el
lugar de estacionamiento y las sefiales provistas.

f) Condiciones de visibilidad normal

Durante el dia deberd utilizar elementos que permitan identificar claramente el lugar de

estacionamiento y la sefiales provistas, que cumplan con la condicién de ser luminosos distintivos,

0 bien elementos no luminosos, de un color altamente visible (verde fluorescente)

g) Sefiales a Utilizar

A continuacidn se establecen las sefiales a utilizar, que deben ser ejecutadas en manera clara

y precisa:

i. ldentificacion de puerta (Estacionamiento)

Posicion de los brazos totalmente extendida sobre cabeza con linternas/paletas/otros,

apuntando hacia arriba.
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ii. Continue el rodaje hacia adelante

Extienda los brazos y doblelos a la altura de los codos, moviendo las linternas/paletas/otros

hacia arriba y abajo desde la cintura hacia la cabeza.
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Imagen 25

iii. Disminuya la velocidad

Mueva los brazos extendidos hacia abajo suavemente, moviendo las linternas/paleta/otros

hacia arriba y abajo desde la altura de la cintura hacia las rodillas.
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Imagen 26

iv. Viraje a la derecha (visto por el piloto)
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Con el brazo izquierdo extendido a 45° de angulo del cuerpo vy linternas/paletas/otros, indicara
el sentido del giro, la mano derecha sefiala el movimiento, la velocidad de esta indicara el

grado de avance del giro.
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Imagen 27

v. Viraje a laizquierda (Visto por el Piloto)

Con el brazo derecho extendido a 45° de angulo del cuerpo y linternas/paletas/otros, indicara
el sentido del giro, la mano izquierda sefiala el movimiento, la velocidad de esta indicara el
grado de avance del giro.
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Imagen 28




vi. Detenciéon normal

Con los brazos y linternas/paletas/otros completamente extendida a 90° hacia los lados,

lentamente mueva los brazos hacia su cabeza hasta que se crucen.

Imagen 29

Vii. Parada de emergencia

Abruptamente mueva los brazos y linternas/paletas/otros hacia su cabeza hasta que se

crucen.
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Imagen 30
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viii. Manteniendo la Posicién

Los brazos y linternas/paletas/otros extendidos hacia abajo en un angulo de 45°, mantenga

la posicion hasta que la aeronave esta libre para iniciar la maniobra.
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Imagen 31

ix. Dirijase al siguiente sefialero o como sea indicado por latorre o control terrestre

Apuntando ambos brazos hacia arriba con linternas/paletas/otros muévalos extendidos hacia

fuera de su cuerpo e indigue hacia la direccién del pré6ximo sefialero o area de rodaje.
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Imagen 32



x. Alerta de fuego

63

Mueva la linterna/paleta/otros de la mano derecha en una forma circular de ocho desde la

altura del hombro hasta

la altura de la

rodilla, al

mismo tiempo apunte con

linterna/paleta/otros de la mano izquierda hacia el area del fuego.

xi. Aplicar Frenos

J
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Imagen 33

la

Con la palma abierta, asegurese de tener contacto visual con la tripulacién, empufie (cerrar)

la mano y manténgase alerta hasta la confirmacion de la tripulacion de que el freno esta

puesto.
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Xii. Soltar frenos

Con la palma empufada (cerrada), asegurese de tener contacto visual con la tripulacion,

abra la mano y manténgase alerta hasta la confirmacién de la tripulacion de que los frenos
estan sueltos.

s =

Imagen 35

xiii. Calzos/Cuiias Colocadas

Con los brazos y linternas/paletas/otro extendidas sobre la cabeza, muévalas hacia adentro
hasta que estas se junten, esto indicara que las cufias estan puestas.

Imagen 36
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Xiv. Retirar Cufias

Con los brazos y linternas/paletas/otros extendidas sobre la cabeza, muévalas hacia fuera.

No retire las cufias sin tener la autorizacién de la tripulacion.
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Imagen 37

h) Wing Walker

La funcién de wing walker es indicar con sefiales y ayudado por elementos luminosos en sus
manos, al sefialero de la aeronave (Marshall) y al conductor del tractor en el caso del push
back, en operaciones de ingreso de aeronaves a estacionamiento autopropulsado, mediante
un tractor de avién y de salida de estas, autopropulsadas o por medio de un Push back si las
puntas del ala o la cola de la aeronave estan libres de obstaculos en su trayectoria pudiendo
desplazarse libremente cuando se mueve hacia o desde un estacionamiento asignado en la

plataforma.

i) Funcién de Wing Walker

Deberd contar con una instruccion de Wing Walker que puede ser otorgada de manera

especial o ser parte de un curso de formacion que incluya otras materias.
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Adicionalmente, en aquellos aeropuertos en que la autoridad asi lo disponga, deberan poseer

las habilitaciones o cursos de dicha autoridad

j) Vestimentay Elementos de Sefializacion del Wing Walker:

Deberd utilizar elementos fluorescentes distintivos (paletas, linternas o guantes), que permita
la répida identificacion, por parte de quien dirija la aeronave. El elemento distintivo debera
diferenciarse al del marshall que dirige esa operacion.

k) Posicion de los Wing Walkers:

Para sefializar ingreso de una aeronave al lugar de estacionamiento: Deberan ubicarse
uno a cada lado de la linea guia central de estacionamiento (siempre uno por ala),
exactamente un metro hacia fuera y atras de donde las alas de la aeronave guedaran situadas

al momento de la detencion total de la aeronave en ese estacionamiento.

Para sefializar la salida de una aeronave desde el lugar de estacionamiento: Deberan
ubicarse uno a cada lado de la aeronave, inmediatamente bajo la punta del ala, a un metro
hacia fuera y atras de ésta, de forma que estén en constante contacto visual con el Marshall

y/o Conductor del tractor.

Las sefiales deberan realizarse, dependiendo de la condicion de visibilidad existente en
la plataforma donde se pretende estacionar una aeronave de acuerdo al siguiente

criterio:

I) Condiciones de visibilidad reducida:

Durante la noche o el dia (visibilidad igual o inferior a 400 MT), debera utilizar elementos de

sefializacién luminosos, diferentes a los utilizados por el marshall, que permitan a quien dirija a

la aeronave, identificar claramente el lugar de estacionamiento y las sefiales provistas.
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m) Condiciones de visibilidad normal:

Durante el dia debera utilizar elementos que permitan identificar claramente el lugar de
estacionamiento y la sefiales provistas, que cumplan con la condicién de ser luminosos
distintivos, o bien elementos no luminosos, de un color altamente visible (verde fluorescente)
diferentes a los utilizados por el marshall.

n) Sefales a utilizar

Las sefiales que a continuacion se detallan, deberan ser realizadas solo al Marshall o al
conductor del tractor de avién, que deben ser ejecutadas en manera clara y precisa:. Si el

Marshall no esta presente los wing walkers deberan indicar deteccion del avion.

i. Libre para el movimiento de la aeronave

Levante un brazo completamente con linternas/paletas/otros, por encima de la cabeza y
mantenga el otro brazo en un angulo de 45° hacia abajo.
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ii. Detener el movimiento de la aeronave

Mantenga ambos brazos abajo, completamente extendidos en 45°.

§ 5

Imagen 39

iii. Detencion de Emergencia

Abruptamente mueva los brazos y linternas/paletas/otros hacia su cabeza hasta que se crucen

y manténgalos en esa posicion hasta que la aeronave pueda continuar su movimiento.
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0) Procedimiento de uso de Wing Walker

La funcion debe ser llevada a cabo toda vez que una aeronave pretenda ingresar o salir de
una plataforma de estacionamiento, ya sea auto propulsado, o bien asistido por un tractor de

aeronaves.

i. Pararealizar un push back

Cuando la aeronave se encuentre lista para dar inicio al push back/towing, el operador del

tractor realizard una sefial a los wing walker, consistente en un cambio de luces.

Al iniciar el push back, cada wing walker debe acompafiar la punta de ala correspondiente a su
posicion, caminando en direccion de la salida de la aeronave sin dejar de observar hacia atrés,
en permanente contacto con el marshall y/o conductor del tractor de aeronaves, monitoreando

el &rea libre de obstaculos hasta la linea de separacion entre la plataforma y la taxi way.

Si durante la operacion observa algun obstaculo en la trayectoria de desplazamiento de la

aeronave, realizara la sefial de detencion.

Una vez que el area es aclarada o limpiada de obstaculos, el wing walker indicara la

continuacion de la maniobra.

Si es necesario sefializar la cola de la aeronave (si los motores no se encuentran encendidos)
uno de los wing walker (el que no tenga obstaculos en el desplazamiento de su ala) debera
tomar posicion en esa parte de la aeronave, a un metro atrds y fuera de ésta, y dar las sefales
gue corresponda. Si los wing walker no pueden dejar de sefializar sus puntas de alas, un

tercer wing walker debera utilizarse.

En aeropuertos que posean una calle de circulacion de vehiculos en la zona posterior de
ingreso de la aeronave a la plataforma, los wing Walker deberan ubicarse al borde de la calle
de circulacion, a fin de evitar que los vehiculos circulen mientras la aeronave ingresa al
estacionamiento, debiendo acompafiar a la aeronave, caminando a un lado de la punta de

cada ala, realizando las sefiales reglamentarias hasta que la aeronave se detenga.
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ii. Aeronave ingresando a un estacionamiento
A medida que la aeronave ingresa al estacionamiento, cada wing walker debe permanecer en
su punta de ala, sin dejar de observar la zona de ingreso de la aeronave, en permanente

contacto visual con el marshall y la aeronave.

Una vez que la aeronave se ha estacionado deberan bajar los brazos.

p) Medidas Especificas de Seguridad

Si durante el ingreso de la aeronave al lugar de estacionamiento el wing walker observa o se
percata de algun obstaculo en la trayectoria de la aeronave. Cuando el area sea aclarada o

limpiada de obstaculos, indicara la continuacién de la maniobra.

Solo se realizaran las sefiales de wing walker si existe y se encuentra presente el marshall

g) Excepciones para el uso de Wing Walker

Se exceptla el uso de wing walker cuando se cumplan todas las siguientes condiciones:

i. Visibilidad minima de 400 mts.

ii. Que no existan obstaculos en la trayectoria de la aeronave, tanto a la salida como a la

llegada.

iii. Que en la trayectoria de movimiento de la aeronave, exista una distancia libre de al me un

ala por lado.

iv. Que existan las lineas de guias visibles para ingreso de la aeronave a puente o

estacionamiento remoto y para el towing o push-back.
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Cuando algunas de estas condiciones no se cumpla, el proceso de llegada y salida de la
aeronave deberd, ser apoyada por wing walker.



4. PROCEDIMIENTOS DE OPERACION DE EQUIPOS DE
APOYO TERRESTRE

4.1 NORMAS GENERALES DE OPERACION DE EQUIPOS DE
APOYO EN AERONAVES"

Todo equipo de apoyo que deba ser aproximado a una aeronave, debera cumplir con las
especificaciones técnicas, las normas de seguridad establecidas por la Empresa y respetar las
normas de circulacion en plataforma establecidas por las Autoridades Aeroportuarias de cada
pais. A continuacion se establecen las normas generales de operacion de equipos de apoyo

€n aeronaves:

1) Autorizacién de instalacién: Ningun equipo de apoyo podra ser instalado en una
aeronave si el Encargado de Operaciones Plataforma no se encuentra presente. Si
por tener asignado mas de un vuelo debe ausentarse en la fase de instalacion, debera

delegar personalmente la responsabilidad en el Jefe de Grupo de Plataforma.

2) Operatividad: Los equipos de apoyo deben estar operativos al 100%, libre de
derrames de fluidos, sin presencia de corrosion, limpios y sin objetos que en su

estructura que pudiesen transformarse en un FOD.

3) Limpieza de equipos: Todos los equipos de apoyo deberan encontrase libres de
elementos FOD en todas sus partes. Equipos de apoyo como carros y dollies,

deberén siempre estar libres de FOD en plataformas, seguros y sus ejes.

'2 Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 30
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4) Inspeccion pre-operacion: Todo vehiculo que se aproxime a una aeronave, debera
primero ser sometido a una inspeccion antes de ser utilizado que considere al menos
los siguientes puntos:

5)

4+ Dairios visibles u otras anormalidades

+ Cables o mangueras correctamente guardados

+ Equipos que transporten carga deben contar con todos sus sistemas de

seguros instalados ante de iniciar el movimiento

+ Inspeccién de frenos y neumaticos

+ Inspeccion de nivel de combustible y estado de la bateria.

+ Luces, balizas y sefializadores 100% operativos

6) Uso de equipos de apoyo: Los equipos de apoyo deberan ser utilizados sélo para los

efectos que fueron construidos y certificados por su fabricante.

7) Inicio del acercamiento: El acercamiento de todo vehiculo debera hacerse una vez
que la aeronave se encuentre con sus motores y beacon apagados, acufiado, conos
de seguridad instalados y se haya establecido comunicacion con el cockpit (por medio

del sistema de interfonia o sefales.

8) Aproximacion a la aeronave: Todo vehiculo debera aproximarse a la zona de
seguridad de la aeronave a una velocidad no superior a la de una persona caminando,
equivalente a 4Km/hr. Adicionalmente debera considerar las siguientes medidas de

seguridad:

+« Dirigir los equipos hacia la aeronave o en sus proximidades convenientemente

para evitar virajes agudos.
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+ Aproximar al fuselaje de manera paralela a este.

+ De ser necesaria la detencion del equipo, procurar que este quede
estacionado paralelo al avion (excepto equipos que deban instalarse en otra
forma el cargo loader)

9) Ubicacién de los equipos en la aeronave: Los equipos deberan ser ubicados de

acuerdo a los gréficos de ubicacién para cada flota.

10) Pruebas de freno: Todo conductor que ingrese a la zona de seguridad con un
vehiculo motorizado deberd realizar dos pruebas de frenos que consisten en un alto
total del equipo, estos es independiente de las oportunidades que deba ingresar a la
esta zona Yy la velocidad del vehiculo dentro de ella no debera superar la de una

persona caminando que equivale a 4km/h. aprox.

La primera prueba de frenos deberd hacerla antes de ingresar a la zona de seguridad y la
segunda prueba de frenos deberda ser realizada cuando se encuentre perpendicular al motor

mas cercano al fuselaje.

11) Estacionamiento de equipos: Todo vehiculo que no tenga asignado un
estacionamiento dentro de la zona de operacion de la aeronave, debera estacionarse

fuera de ésta, en la zona determinada por la Autoridad Aerondutica correspondiente.

12) Acercamiento de vehiculos que trasladen pasajeros: Aquellos vehiculos que
trasladen pasajeros, desde o hacia la aeronave, en posiciones remotas, deberan
aproximarse por las vias de circulacion habilitadas. Se detendran en las

inmediaciones de la puerta de pasajeros delantera o trasera.

13) Acercamiento de vehiculos que trasladen personal: Aquellos vehiculos que
trasladen personal, desde o hacia la aeronave, en posiciones remotas deberan
aproximarse por las vias de circulacion habilitadas y estacionarse en sector frontal

derecho (motor 2) de la aeronave.
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Imagen 41

14) Uso de sefialero: Todos los vehiculos que ingresen al area de seguridad y se
adosen al fuselaje de la aeronave para dar servicio, deberan hacerlo guiados por un
sefialero, con la finalidad de evitar dafios a personas, equipos y a la misma aeronave.

Se exceptla el equipo Cargo Loader y Puente de Embarque.

41.1 Uso de Sefalero para el Acercamiento/retiro de Equipos de Apoyo

Todos los equipos de apoyo, exceptuando el cargo loader y puentes de embarque, deberan

aproximarse a la aeronave con el apoyo de un sefialero.

a) Normas generales de seguridad:

+ Para evitar cualquier confusién, s6lo una persona debera guiar el acercamiento/retiro

del equipo.

+ El sefalero de equipos debera estar claramente identificado por medio del uso de la

vestimenta reglamentaria a fin de facilitar su identificacion respecto de los demas

equipos e instalaciones.



76

+ El sefialero debera ubicarse fuera de la trayectoria del equipo, al lado desde donde el
operador del equipo pueda visualizarlo (a fin de evitar accidentes), a una distancia tal

gue le permita una clara visualizacion del espacio que esta sefalizando.

Excepcion: El sefialero para los vehiculos de catering/aprovisionamiento deber& ubicarse
bajo el umbral de la puerta donde se instalara este vehiculo, en frente de este, debido a que el
operador no posee visual hacia la parte superior de la plataforma de dicho vehiculo.

Imagen 42

+ En el caso de que no exista esta comunicacion visual entre el operador del equipo y

el sefalero, el proceso de acercamiento vy retiro del equipo desde/hacia la

aeronave deberé ser suspendido.****

b) Sefales

El sefialero debera hacer uso de las sefiales de Marshalling que a continuacion se detallan:
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Indicar Posiciéon

Ubicado a un costado del obstaculo, estire ambos brazos hacia
arriba para sefializar su ubicacion.

Nota: en el caso de vehiculos de catering/aprovisionamiento debera
ubicarse en frente del equipo, bajo el umbral de la puerta que sefializa.

Indicar hacia abajo

Estire ambos brazos hacia el equipo, las palmas hacia abajo,
moviendo la mano en direcciéon hacia abajo.

Nota: estas sefiales son aplicables a vehiculos con plataforma movil
(ej. vehiculos de catering, Conveyor Belt, etc.)

Indicar hacia arriba

Estire ambos brazos hacia el equipo, las palmas hacia arriba,
moviendo la mano en direccién hacia arriba.

Nota: estas sefiales son aplicables a vehiculos con plataforma
movil (ej. vehiculos de catering, Conveyor Belt, etc.)
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Indicar distancia

La distancia entre las manos muestra la distancia disponible entre el
equipo y el avion o el obstaculo que se indica. Junte las manos
sobre su cabeza para indicar el espacio disponible a medida que se
acerca el equipo hacia el fuselaje.

Indicar detencion

{-\a ) Una vez alcanzada la distancia méxima de acercamiento (sin
e tocar el fuselaje) cruce los brazos por sobre su cabeza.

15) Uso de cufas/calzos en equipos: Todos los vehiculos que se adosen al fuselaje
deberan ser acufiados en sus dos ruedas mas proximas al fuselaje, donde las cuias

deberan ubicarse de acuerdo al siguiente criterio:

a) Para equipos que se acercan de frente deberan ubicarse por delante de las

ruedas delanteras.

b) Para equipos que se acercan en retroceso deberan ubicarse por detras de las

ruedas traseras.

Las cufas o calzos de equipos de apoyo terrestre cumplen la funcién de evitar un impacto

del equipo al fuselaje de la aeronave, en dos etapas:

+ En todo momento durante el servicio de ese equipo a la aeronave, asegurar que el

vehiculo no se desplace accidentalmente hacia la aeronave.
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 Durante la fase de retiro del equipo, asegurar que no golpee la aeronave

accidentalmente por efecto de direccién equivocada (adelante / atras)

Nota: Las cufias de los vehiculos deberan cumplir con las especificaciones funcionales
definidas en el MOT.

Imagen 43

Advertencia: Las cufias de los equipos de apoyo deberan ser retiradas una vez que el
vehiculo en el cual estan siendo utilizadas se haya retirado del fuselaje, a fin de evitar

cualquier golpe accidental.

16) Separacién: Se deberd mantener una separacién entre el equipo y el fuselaje. Esta
distancia dependera de la zona en que se instala el equipo (curvatura del fuselaje) y
debera permitir el desplazamiento libre de la aeronave en forma vertical (proceso de
carga o descarga). La distancia debera asegurar que ninguna persona o elementos

puedan caer a la plataforma. No deberd quedar pegado al fuselaje.

Importante: se deberd mantener un constante monitoreo de las fluctuaciones de altura, a fin

de corregir la instalacién de los equipos si asi fuese necesario.

17) Estabilizadores: Los equipos que posean estabilizadores deberan tenerlos

instalados cuando se encuentren instalados en la aeronave.
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18) Sistema de auto nivelacion: Los equipos que se encuentren equipados con un
sistema de auto nivelacion, deberan tenerlo instalado toda vez que se encuentren

instalados en una aeronave.

19) Pasamanos: Los equipos que posean pasamanos deberan tenerlos instalado

durante todo momento mientras el personal sube o baja.

Advertencia: Durante los procesos de acercamiento o retiro, los pasamos deberan

mantenerse en posicién “abajo” o guardados.

20) Guias y rieles de seguridad: Los equipos que posean guias o rieles de seguridad
(tales como cargo loader, equipos de apv, etc.) para su operacién en la aeronave,

deberan tenerlo instalados durante todo momento que se encuentren en uso.

21) Equipos con puentes de transferencia o plataformas: Los equipos que posean
puentes de transferencia tales como vehiculos de APV/Catering, etc, deberan tenerlas
correctamente instaladas toda vez que se encuentren en la aeronave. Dichos puentes
de transferencia o plataformas que tengan contacto con el avién, deberan estar
provistas de superficies de goma/caucho en las zonas de contacto al avion, a fin de

evitar dafos.

22) Protecciones frontales: Todo vehiculo que preste un servicio a una aeronave,
debera poseer algun tipo de proteccién frontal de goma/caucho, que impida que el
cuerpo del equipo entre en contacto con la aeronave accidentalmente. Debera tener al
menos la misma cantidad de protecciones como las posibles zonas de contacto con el

fuselaje que posea.

Proteccién

Imagen 44
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Importante: Cualquier equipo que tenga puente de transferencia hacia la aeronave (como
plataformas de vehiculos de catering/APV), deberdn estar provistas con superficies de

goma/caucho en sus puntos de contacto y deberan estar correctamente instaladas.

23) Equipos desatendidos: Ningun equipo podra quedar desatendido con su motor
encendido dentro de la zona de seguridad y areas adyacentes. De ser necesario
dejarlo, se debera apagar el motor, frenarlo para que este no desplace y/o entre en

contacto con la aeronave en ningln momento.

Para procesos de acople o desacople de carga del tractor, donde el conductor deba bajarse
del equipo y dejarlo con el motor en funcionamiento pero en ningun caso desatendido, debera
tomar la precaucion de aplicar el freno de mano. Cualquier otro proceso diferente a este sera

considerado en relacién al punto anterior.

24) Acceso a controles de emergencia: Los operadores de equipos de apoyo
motorizados deben permanecer en una posicion que les permita un facil y rapido
acceso a los controles de emergencia, sobre todo cuando se traten de controles

externos.

25) Desacople de Ramp Dollies: Los procesos de desacople de carros o ramp dollies
desde los equipos que los conducen deberan realizarse una vez que estos se
encuentren totalmente detenidos en el lugar donde seran dejados. Se prohibe el
desacople de carros o ramp dollies en la zona de seguridad o zonas adyacentes

cuando el vehiculo que los transporta se encuentra ain en movimiento.

26) Recipientes FOD: Se debera disponer de un recipiente con la sigla inserta de FOD,
el que se ubicara en un lugar proximo al estacionamiento de la aeronave, para
depositar los elementos FOD que se hayan recogido de la plataforma o de los equipos

dispuestos para su atencion.

27) Circulaciéon de equipos: Los equipos de apoyo motorizados y no motorizados no
deben circular bajo las alas, estabilizadores y el fuselaje de las aeronaves. Se

exceptua el vehiculo abastecedor de combustible.
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28) Circulacion por vias de acceso de aeronaves y pasajeros: Los equipos de apoyo
no deberan circular a través de zona de ingreso de aeronaves a un estacionamiento,
cuando una aeronave se encuentre ingresando o a través de las zonas de

embarque/desembarque de pasajeros en uso en la plataforma.

29) Zonas de evacuacion de aeronaves: Los equipos de apoyo no deberan obstruir las
zonas de evacuacion de las aeronaves (zonas adyacentes a escaleras, zonas de

proyeccion de puertas de cabina, zonas de acceso de puentes de embarque. )

30) Equipos que no se encuentren en uso: Los equipos de apoyo que nho se
encuentren en uso o se hayan desocupados, deberan ser movilizados hacia un lugar
seguro, en que no obstaculice la operacién de los otros equipos de apoyo o de la

misma aeronave.

31) Ubicacién de los equipos durante la operacion: Los equipos de apoyo deberan

encontrarse ubicados durante la operacion de forma tal que:

a) No obstruyan las vias de evacuacion de las personas en caso de una emergencia

b) Las vias de acceso y evacuacion de los equipos abastecedores de combustible se

encuentren libres de equipos de apoyo.

c) Apoyo no deberan obstaculizar o interferir con la correcta operacion terrestre de

otras aeronaves estacionadas en las zonas adyacentes a la zona de operacion.

d) Antes del ingreso de la aeronave a la plataforma y antes de la salida de esta,
deberan encontrarse la menor cantidad de equipos posible en el estacionamiento,
a fin de permitir una mayor visibilidad en el proceso de ingreso y salida de la

aeronave.

32) Retiro de Equipos desde las puertas de cabina: Los equipos de apoyo podran ser

retirados desde las puertas de cabina sélo cuando:

* Las puertas hayan sido cerradas por personal habilitado o
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* Cuando las puertas ho sean cerradas, se haya instalado la cinta de seguridad para

evitar que alguna persona caiga accidentalmente.

33) Estacionamiento de Equipos: Cuando los equipos se encuentren estacionados,
deberan encontrarse con su freno de estacionamiento instalado. Adicionalmente, los
eguipos con transmision automatica deberan tenerla en la posicion P (parking) y los
equipos de transmision manual en la posicion N (neutral).

La zona de estacionamiento para los equipos sera la que determine la autoridad aerondutica
del aeropuerto de operaciéon. Si esta zona no estuviera determinada, la zona elegida debera

asegurar que:

a) No se obstaculizar o interferir con la correcta operacion terrestre de otras aeronaves
estacionadas en las zonas adyacentes a la zona de operacion.

b) No se obstaculiza el ingreso de equipos de extincion de incendios

c) No se obstaculiza el ingreso del botén de para da emergencia de combustible.

4.2 NORMAS ESPECIFICAS DE INSTALACION DE EQUIPOS DE
APOYO EN AERONAVES?®

4.2.1 Cargo Loader

1) Procedimiento de Instalacion:
a) Una vez abierta la puerta del compartimiento de carga donde sera instalado el equipo

b) Se alinear4 perpendicular al eje longitudinal de la aeronave, frente a la puerta del

compartimiento de carga

B3 Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 47
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c) Elevara la plataforma del puente de mando del equipo a una altura aproximada al piso

de la bodega,

d) Acercara el equipo a la aeronave, se detendra de forma que quede a una separacion de
alrededor de cinco centimetros entre la defensa frontal y la aeronave. Se hara el ajuste
de altura de tal modo que la plataforma del equipo quede al nivel del piso del

compartimiento de carga.

e) Se instalaran los estabilizadores y barandas de seguridad del equipo.

f) Antes de comenzar cualquier operacion de carga o descarga, el operador de este equipo
deberé alinear las guias laterales de la plataforma del puente de mando con la bahia de
ingreso del compartimiento de carga (ver imagen) perpendicularmente al eje longitudinal
de la aeronave, a fin de que estas guien el ingreso de los ULD hacia el compartimiento

de carga, sin causar dafos a los sellos de presurizacion.

Imagen 45

2) Normas Especificas de Seguridad Cargo Loador

a) Las puertas de los compartimientos de carga no podran ser abiertas o cerradas

desde este equipo.

b) Se prohibe la circulaciéon de este equipo bajo las alas y fuselaje.

c) La plataforma de carga de dicho equipo debera encontrarse alineada con el piso

de la bodega. El ingreso de los ULD por “gravedad” hacia el interior de los
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compartimientos, mediante el levantamiento de la plataforma del equipo cargo

Loader se encuentra prohibido.

d) Lainstalacion del cargo loader debe ser efectuada una vez que las puertas de los
compartimientos se encuentren abiertas. Se prohibe la instalacion antes o durante
el proceso de apertura.

e) Posterior a la operacidén de descarga, si existe un periodo de espera para el inicio
de la operacién de carguio, la plataforma del equipo debera ser bajada como
minimo 50 cm. bajo el piso del compartimiento de carga para mantener un margen
de seguridad hasta el inicio del carguio.

Imagen 46

4.2.2 Conveyor Belt

1) Procedimiento de Instalacion:

a) Debera quedar correctamente alineado con el compartimiento de carga y perpendicular
al eje longitudinal de éste.
b) Las barandas laterales deberan estar en posicion arriba toda vez que el equipo haya

iniciado la carga o descarga de elementos.
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¢) La proteccion frontal (Yuri de goma/caucho), debera quedar a una distancia no mayor
de 5 centimetros del compartimiento de carga (zona de acercamiento), a fin de evitar

contacto con el fuselaje.

d) Cuando deba instalarse en la puerta del compartimiento delantero en aeronaves
A318/319, debera hacerlo alineando el costado derecho de la proteccion frontal del
equipo al marco derecho del umbral de la puerta (ver figura adjunta).

BARANDA

Iméagenes 47
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Al realizar este procedimiento se mantendra una distancia de seguridad entre el equipo

conveyor belt y el motor 2 de la aeronave, de aproximada ente 50 cm. (ver imagen adjunta).

Imagen 48

2) Normas Especificas de Seguridad Conveyor Belt

b)

d)

La aproximacion para la instalacion debera realizarse siempre con las puertas de los
compartimientos de carga una vez que estén abiertas, a excepcion de puertas de
cabina de pasajeros en operacion “seat container” que deberan encontrarse cerradas

previa a su instalacion.

Se debe verificar que ninguna parte de la cinta entre en contacto con la aeronave,
considerandose las oscilaciones y cambios de altura por el embarque o desembarque
de pasajeros, carga, equipajes controlando constantemente la distancia del equipo al

fuselaje.

En la fase de acercamiento y retiro a la aeronave, la cinta y las barandas de seguridad
deberdn encontrarse completamente abajo. Una vez instalado completamente el

equipo en la aeronave, estas deberan ser subidas.

La instalacion del equipo no podra ser realizada a un nivel por debajo del piso del

compartimiento de carga ya que podria causar dafios al fuselaje.
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a)

b)

f)

a)

42.3.2
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Escaleras de Pasajeros™

Normas Especificas de Seguridad

Previo a su uso, deberan ser inspeccionadas para asegurar que no existan

condiciones que puedan ocasionar dafos la las personas ni a las aeronaves.

El acercamiento al fuselaje deberé realizarse con la (s) puerta (s) de la aeronave cerrada

(s)

Una vez que se haya estacionado para prestar servicio a la aeronave, se deberan

instalar todos sus estabilizadores.
Deberan contar un sistema antideslizante en cada uno de sus peldafios.

Deberan contar con un sistema de iluminacién eficaz, que sea capaz de identificar
(demarcar) los peldafios en condiciones de visibilidad reducida (noche o
neblina/niebla).

Deben tener sus defensas frontales de goma en buen estado, y todos sus

estabilizadores en perfecto funcionamiento.

Las escaleras de pasajeros que pretendan ser utilizadas para acceso de pasajeros y

personal, deberan encontrarse limpias en todo momento, a fin de prevenir accidentes.

Normas Especificas de Seguridad Escaleras Manuales

Debido a que las aeronaves poseen diferente altura entre el piso de la puerta delantera y la

trasera, deberd contarse con al menos dos escaleras, disefiadas una para cada puerta

respectivamente, con una altura que impida que:

' Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 84
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Para aeronaves donde la apertura de las puertas es hacia el exterior se produzca un

dafio a la puerta o al fuselaje, considerando la posicion mas baja de la aeronave

cargada.

Que en la posicion mas alta de la aeronave (descargada) evite que exista un espacio

por el cual una persona que suba o baje hacia o desde la aeronave pueda

accidentarse.

Procedimiento de Instalacion/Desinstalacion

Instalacion de Escaleras Autopropulsadas / Motorizadas

a)

b)

d)

f)

Este tipo de escaleras debera aproximar a la aeronave con su plataforma abajo
hasta una distancia tal que permita ser extendida para su instalacion final.

La puerta donde serd instalada deberé estar cerrada.

Su plataforma quedara a un nivel de al me 10 cm. por debajo del piso de la
aeronave, con una separacion minima entre la proteccion delantera y el

fuselaje, evitando riesgos para los pasajeros.

Antes de ser utilizada para embarque/desembarque se deberan instalar
manualmente las barandas laterales de su puente o plataforma, teniendo la

precaucion de realizarlo suavemente evitando golpes al fuselaje.

Se instalardn teniendo la precaucién de que ninguna de sus partes tenga
contacto con la aeronave, quedando estabilizadas a una distancia minima entre

su defensa delantera y éste, evitando riesgos a los pasajeros.

Separacion: Se deberd mantener una separacion entre el equipo y el fuselaje.
Esta distancia dependera de la zona en que se instala el equipo (curvatura del
fuselaje) y debera permitir el desplazamiento libre de la aeronave en forma

vertical (proceso de carga o descarga). La distancia debera asegurar que
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ninguna persona o elementos puedan caer a la plataforma. No debera guedar

pegado al fuselaje.

Instalacion de Escaleras Manuales

a)

b)

)

9)

Estas escalas pueden ser aproximadas con un tractor menor, sin ingresar a la
zona de seguridad, desde donde se instalara en la aeronave en forma manual.
Realizar aproximacion de la escala a la aeronave en forma manual dentro de la
zona de seguridad, considerando que la puerta debe estar cerrada hasta que
los estabilizadores de equipo hayan sido instalados.

La puerta donde serd instalada deberé estar cerrada.

La baranda debera permitir la correcta apertura de la puerta de la aeronave.

Se instalaran teniendo la precauciéon de que ninguna de sus partes tenga
contacto con la aeronave, quedando estabilizadas a una distancia minima entre
su defensa delantera y éste, de modo que, evitando el contacto, no signifique

riesgo para el pasajero.

Una vez que la puerta de la aeronave se encuentre abierta y asegurada, se
procedera a llevar la baranda de la escalera a su posicion cerrada, ademas
verificara que el seguro de esta se encuentre correctamente colocado para

evitar un accidente.

Separacion: Se deberd mantener una separacion entre el equipo y el fuselaje.
Esta distancia dependera de la zona en que se instala el equipo (curvatura del
fuselaje) y debera permitir el desplazamiento libre de la aeronave en forma
vertical (proceso de carga o descarga). La distancia debera asegurar que

ninguna persona o elementos puedan caer a la plataforma. No deberéd quedar

pegado al fuselaje.
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Imagen 49

3) Retiro de Escaleras

Cada vez que se requiera retirar la escala de pasajeros adosada a la aeronave, los

operadores de escalera deberan seguir el siguiente procedimiento:

a) Se debera dar aviso a la tripulacién o al personal que se encuentre a bordo,
del retiro de este equipo, con la finalidad que la puerta sea cerrada, o bien que
se instale la cinta de seguridad que impida el paso de cualquier persona.

b)  Unavez cerrada la puerta o instalada la cinta de seguridad (si la puerta queda
abierta), se retirara la baranda movil, el estabilizador y se retirara el equipo en
forma manual fuera de la Zona de Seguridad hasta el lugar definido por la
Autoridad Aerondutica.

Advertencia: La accion simultanea de retiro de la escalera y cierre de la puerta no esta
permitida ya que podria ocurrir una descoordinacion de tiempo en la ejecucion de los
procedimientos por parte del personal de tierra o de cabina de la aeronave, ocasionando un
incidente o accidente.
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b)

d)
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Puentes de Embarque

Normas Especificas de Seguridad

Previo a su uso, deberdn ser inspeccionadas para asegurar que no existan

condiciones que puedan ocasionar dafios a las personas ni a las aeronaves

Para la operacién del puente, los operadores deberan contar con la certificacion
vigente entregada por la autoridad u organismo correspondiente, ademas deberan
estar familiarizados con el procedimiento de instalacion de este equipo en

aeronaves AEROLANE, atendiendo a estas normas especificas de seguridad.

No se permitira la circulacion de pasajeros hasta el término del acercamiento del

puente a la aeronave.

Debe contar con un sistema de iluminacion y sefializacion adecuado, en toda
extension donde sea requerido, que permita un desplazamiento seguro y eficiente

de los pasajeros.

El toldo protector (dosel) si existe, deberd estar instalado, considerando que el

brazo del mismo debera quedar a una distancia tal que evite dafar la puerta.

Imagen 50
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Advertencia: La imagen anterior refleja una situacién de dafio constante a las puertas de

las aeronaves, razon por lo cual se deben extremas las precauciones en este tema.

a) Las puertas de apertura hacia el exterior deberan ser abiertas una vez que el toldo

(dosel) del puente ha sido instalado, a fin de prevenir un dafio a la puerta.

b) Todo puente de embarque/desembarque debera poseer un sistema de prevencion de
danos a puertas de las aeronaves, basado en un “sistema de auto nivelacién” el cual
debe consistir en un método automatico compuesto por un sensor de contacto al
fuselaje, bajando o subiendo el puente de embarque/desembarque de acuerdo a las
fluctuaciones de altura de la misma aeronave durante los procesos de carga o
descarga. Podra también consistir en un sistema manual controlado por un operador

gue se encuentre en todo momento atento a las fluctuaciones de altura de la aeronave.

Sistema
Autonivelacion

\

Imagen 51

c) De no contar con un sistema automatico o un operador durante todo momento en la
fase de carga de la aeronave, se debera disponer de un elemento “secundario de
seguridad”, conocido también como “zapata de seguridad”, de caracter reactivo,
gue actia mediante un sensor que al entrar en contacto con la puerta (modelos de
apertura hacia el exterior), ordena al puente de embarque/desembarque descender, a

fin de no dafar la puerta por contacto.
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Zapata de
seguridad

Imagen 52

Nota: Este sistema soélo actla para hacer descender el puente y no para nivelarlo en
caso de un aumento de la altura de la aeronave (en proceso de descarga) y debera disponer

de un operador que verifique constantemente las fluctuaciones de altura.

d) Toda vez que los puentes de embarque se encuentren adosados a las aeronaves y
presenten cualquier tipo de problema técnico como elevacién/bajada repentina,
cortocircuitos, etc., se deberd detener el transito de pasajeros desde/hacia la
aeronave y dar inmediatamente aviso al area/Empresa responsable de los puentes
de embarque del aeropuerto. La manipulacion/operacion de estos equipos por parte

del personal de la aerolinea cliente en estas circunstancias, se encuentra prohibida.

e) Ante la eventualidad de que un puente de embarque, por efectos de operacion o de
desperfecto mecanico, en las fases de instalacién o retiro pudiese dafiar el fuselaje, o
este ya lo ha dafiado, se debera detener el procedimiento y actuar en coordinacion
con personal de mantenimiento y el area/Empresa responsable de los puentes de
embarque, aunque se vea afectado el itinerario del vuelo, a fin de evaluar los

eventuales dafios o procedimientos a aplicar para evitarlos.

42.4.2 Procedimiento de Instalacion

a) El operador deberé llegar antes de la hora prevista de arribo del vuelo al puente de

embarque / desembarque y:

¢ Verificar que el puente se encuentre completamente retraido
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o Verificar que el puente se encuentre limpio.

e Realizar una prueba de operatividad del mismo y verificar que se encuentre
correctamente estacionado en la zona definida para ello por la autoridad

correspondiente

¢ Que la zona de aproximacidén/trayectoria de instalacion de este equipo a la

aeronave se encuentre despejada de equipos y personas.

Importante: ante mal funcionamiento del puente, no se debera utilizar y se debera dar aviso a

la autoridad correspondiente del aeropuerto.

b) Una vez que la aeronave se haya detenido en el estacionamiento, se hayan colocado
cuflas y se haya apagado el beacon, se procedera a realizar la maniobra de
acercamiento.

Importante: Solo el operador debera encontrarse en la cabina durante la operacion. El resto

del personal debera encontrarse alejado de esta, en una zona segura.

¢) La velocidad de acercamiento final al fuselaje debera reducirse al minimo a fin de evitar

dafios por contacto.

d) Previo al término del acercamiento, el operador procederd a realizar una inspeccion
visual de todo el sector donde se adosara el puente a la aeronave, esto incluye puerta

y contorno, con la finalidad de detectar posibles dafios causados con anterioridad.

Imagen 53
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e) Se deberda mantener una separacion entre el equipo y el fuselaje. Esta distancia
dependera de la zona en que se instala el equipo (curvatura del fuselaje) y debera
permitir el desplazamiento libre de la aeronave en forma vertical (proceso de carga o
descarga). La distancia debera asegurar que ninguna persona o elementos puedan

caer a la plataforma. No debera guedar pegado al fuselaje.

f) La distancia desde el marco inferior de la puerta al piso del puente debera ser de 10
cm. para prevenir posibles dafios a las puertas de la aeronave (excepto B767 por
sistema de apertura interna podra quedar a nivel del marco inferior de la puerta).

Imagen 54

g) Terminado el proceso de acercamiento se procedera a bajar el toldo del puente.

h) Una vez que el puente de embarque se encuentre instalado en la puerta, se deberan
activar los sistemas de seguridad que posea el puente (auto nivelacion, y/o zapata de

seguridad, segun corresponda) y se procedera a la apertura de puerta de pasajeros.

Importante: Aguellos puentes de embarque que cuenten con un sistema de seguridad para la
prevencion de uso del equipo por personas no autorizadas, deberan tenerlo activado toda vez
qgue el operador no se encuentre en el mismo puente de embarque. Aquellos que no
dispongan de este sistema, deberan disponer de medidas de mitigacion, tales como personal

de seguridad resguardando la cabina del operador, controles de acceso.
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425 Carro Generador (GPU)™

Serd instalado al costado derecho de la aeronave, posterior al ingreso de la aeronave al
estacionamiento, a una distancia que permita el ingreso seguro de la aeronave, paralelo al
eje longitudinal de éste, ligeramente mas adelante de la nariz de acuerdo al diagrama de

ubicacién de equipos descrito para cada tipo de aeronave.

Imagenes 55

4251 Normas Especificas de Seguridad Carro Generador GPU:

e Soblo podréa ser acercado y conectado a la aeronave, una vez que esta se encuentre
detenida, con los calzos/cufias instaladas.

e Excepcion: El GPU podra ser conectado al avion con motores aun encendidos, s6lo
cuando este arribe con APU apagada (inoperativa) y previamente se hayan instalado
los calzos/cuiias.

e El carro generador GPU deberé ser operado por personal debidamente calificado en la
operacion del equipo.

' Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 80
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e Antes de ser utilizado en la aeronave, debera realizarse una prueba de operatividad y

calidad de servicio del mismo, a fin de comprobar su correcto funcionamiento.

e Debera ser frenado o acufiado segun corresponda, antes del ingreso de la aeronave al
estacionamiento.

o Toda vez que sea utilizado debera estar libre de filtraciones y de fluidos en su exterior.

4.2.6 Equipos de Agua y Bafio*®

Los equipos de agua deberan cumplir con las especificaciones técnicas definidas en el MOT.
El procedimiento de instalacion y operacion se llevard a cabo atendiendo las normas
generales de seguridad.

Vehiculo de Agua Potable

Se estacionara en el sector trasero izquierdo (lado puertas de acceso pasajeros) en forma
ligeramente oblicuo al eje longitudinal de la aeronave.

Imagen 55

!¢ Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 81
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Vehiculo de Bafo

Se estacionard en el sector trasero derecho (lado de compartimientos de carga) en forma

ligeramente oblicuo al eje longitudinal de la aeronave

Imagen 56

4.2.7 Carros Porta Equipajes

1) Carros Bajos para Equipajes

Se instalara siempre perpendicular al eje longitudinal del avion (con o sin uso de Conveyor
Belt).

Podré ser utilizado un tractor para acercarlo hasta el Conveyor Belt o la distancia equivalente
si este equipo no es utlizada, pero su acercamiento al fuselaje debera ser realizado

manualmente.

Dentro de la zona de seguridad o las inmediaciones debera permanecer ser frenado o
acufiado en todo

momento.
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Carro Bajo

Imagen 57

Carros Cubiertos para Equipajes

Deberé tener todas sus protecciones de goma en aristas superiores en buen estado, a

fin de evitar causar un dafio al fuselaje de la aeronave por un contacto accidental.

Podra ser utilizado un tractor para acercarlo hasta el Conveyor Belt o la distancia
equivalente si este equipo no es utilizado, pero su acercamiento al fuselaje debera ser

realizado manualmente.

Dentro de la zona de seguridad o las inmediaciones debera permanecer ser frenado o

acufiado en todo momento.

Carro Cubierto Q

Imagen 58
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Normas Especificas de Seguridad Carros Portaequipajes

Se debera tener la precaucion de respetar en todo momento, la zona demarcada por

los conos de seguridad del motor y ala derecha.
Deberdn poseer un sistema de frenado efectivo, que impida su desplazamiento
accidental por efectos del viento o de la gradiente de la plataforma. Este sistema

puede consistir en el frenado por la barra de arrastre del carro (levantandola o

bajandola segun corresponda) o también podra ser a través de un sistema de cufias.

No circulara ni permanecerd en ningin momento bajo el ala o el fuselaje de la

aeronave.

Ramp Dollies

Normas de Operacion:

A continuacion se detallan normas de operacion:

a)

b)

d)

El acercamiento a la aeronave debera ser realizado sélo por un tractor menor y de

acuerdo con el procedimiento de carga y descarga de aeronaves.
Su utilizacién se encuentra permitida para el transporte de ULD, sin embargo, cuando

se requiera transportar carga a granel, debera utilizarse un pallet (bandeja) sobre ese

ramp dollie.

Su instalacion deberd realizarse perpendicular al eje longitudinal de la aeronave, al

costado de los compartimientos de carga a granel que debera descargar.

No podra ser desplazado/estacionado por debajo del fuselaje por ningiin motivo.
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a)

b)

d)

4.2.9

102

Podra ser utilizado sélo para retirar carga de los compartimientos de carga de los

aviones, en ningun caso equipajes.

En aeronaves A318/319/320: Con el fin de evitar dafos a la aeronave, se utilizara un
Conveyor Belt entre ésta y el dolly. En caso de no contar con dicho equipo, el dolly
serd instalado con su parte trasera hacia el fuselaje (el lado de la barra siempre debe
guedar opuesta a la bodega), y esta parte trasera debe quedar a la altura del Dintel
inferior de la bodega, por ningiin motivo debajo del fuselaje.

Normas Especificas de Seguridad Ramp Dollies

Si el dolly no se encontrard conectado a un tractor durante la carga o descarga del
mismo, este debera ser inmediatamente acufiado o frenado para impedir

desplazamientos accidentales.

Deberan cumplir con las especificaciones técnicas establecidas en el capitulo 15 del
MOT.

No circulara ni permanecera en ningin momento bajo el ala o el fuselaje de la

aeronave.

Todo Ramp Dolly que se encuentre cargado, debera encontrarse con sus seguros o
sistemas de aseguramiento instalados en todo momento, excepto cuando los ULD

sean transferidos hacia/desde el cargo loader.

Carro de Partida (ASU) y Aire Acondicionado (ACU)Y

La instalacién del equipo en la aeronave debera ser realizada por personal de mantenimiento.

El acercamiento de este equipo debera realizarse de acuerdo a las normas generales de

seguridad y a los siguientes criterios:

' Juan Carlos Reyes. Manual de Operaciones Terrestres Andes. Quito, 2011, pag. 97
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En posicion remota:

Se instalard al costado de servicio (compartimientos de carga), en la parte delantera de la

aeronave, tomando la precaucion de instalarlo lo més retirado posible del mismo.

Existen variaciones para cada material de vuelo, descritas en el capitulo de cada material.

En posicién puente:

Se instalara al costado de acceso de pasajeros, entre el puente de embarque/desembarque y
el motor de la aeronave, tomando la precaucion de instalarlo lo méas retirado posible del

mismo, a fin de mantener las mangueras en posicién extendidas.

429.1 Normas Especificas de Seguridad Carro de Partida (ASU) y Aire
acondicionado (ACU):

La instalacion a la aeronave debera ser realizada por personal especialista de mantenimiento,

o bien a quienes estos designen, a fin de asegurar la correcta instalacion.

Para el caso del equipo de partida neumatica, debera ser instalado de acuerdo al diagrama
descrito en el capitulo de material de vuelo a operar, fuera del area de riesgo del motor que

pretenda ser encendido en el estacionamiento.

Se deberd tener la precaucion de que las mangueras del equipo no se encuentren dafiadas y

gue no sean aplastadas por otros equipos.

Es de vital importancia que los procedimientos que se encuentran detallados en el capitulo 4
y 5 se cumplan a cabalidad, ya que al incumplirlos estamos poniendo en riesgo la operacion.
Todos los procedimientos aqui descritos se han hecho en base a un estudio de riesgo o en

base a anteriores incidentes ocurridos en plataforma.



5. MEJORAMIENTO DE PROCEDIMIENTOS EN
PLATAFORMA

5.1 DEFINICION DE LA HERRAMIENTA

5.1.1 Auditorias de Calidad y Seguridad

Se ha establecido como un sistema de control de las operaciones a las “auditorias de procesos”.
Esta auditoria es la herramienta de gestion de la seguridad y calidad que se basa en técnicas y
estandares de manuales de clientes, manuales IATA y las RDAC aplicadas a los procesos y
procedimientos que se desarrollan en el servicio prestado a una aeronave en la plataforma, lo
gue permite el aseguramiento de la seguridad y de la calidad, asegurando el cumplimiento de
los requisitos regulatorios e internos, que satisfagan las necesidades operacionales y se
identifiquen oportunamente los riesgos y condiciones no deseables para el desarrollo seguro de

las operaciones.

Segun definicion interna de la empresa, se establece que:

a) Incidente: es un evento que afecta a bienes materiales. Por ejemplo; equipos de apoyo

en rampa, equipajes o aeronaves.

b) Accidente: es un evento en donde se ven afectadas las personas. Por ejemplo; golpes,

fracturas, atropellamientos, etc.

5.1.2 Objetivo de la herramienta

Controlar el cumplimiento de los pardmetros establecidos en los manuales de operaciones
terrestres (interno y de clientes), y procesos que intervienen directamente en la seguridad
como; capacitacion y mantenimiento de equipos para la prevencion de incidentes y

accidentes en plataforma.

104
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El control de operaciones busca satisfacer las actividades relacionadas con el control de
procesos para la deteccién de servicio no conformes o potencialmente no conforme y a la
vez realizar estdndares pedidos por las aerolineas clientes, y parametros de seguridad

definidos en el “Manual de operaciones terrestres”.

51.3 Alcance

Las Politicas y Procedimientos de la auditoria, se encuentran en conformidad con los
requerimientos de las aerolineas clientes a las cuales Andes entrega este servicio y podran
ser aplicados en sus respectivas operaciones.

5.1.4 Elaboracién la herramienta

Para poder desarrollar una herramienta que ayude a medir los procedimientos que
intervienen directamente en la seguridad en plataforma y de esta manera lograr el objetivo
de reducir el nivel de incidentes y accidentes, se ha tomado en cuenta; en primer lugar los
procedimientos establecidos por la IATA, en segundo lugar los procedimientos establecidos

en el MOT de Andes y en ultimo lugar los manuales de las aerolineas clientes.

Una vez que se ha reunido esta informacion, se procedié a filtrar la informacioén, ver los
procedimientos que se repetian en los manuales y por ultimo realizar un listado de los

procedimientos mas relevantes.

En el manual AHM (Airport handling manual) existe un check list que también fue validado
para realizar el listado anteriormente mencionado. Este listado fue dividido en dos grupos;

uno para procedimientos de seguridad y otro para procedimientos de calidad.

Una vez determinados estos procedimientos se realizé un check list con preguntas cerradas,
en las cuales las Unicas respuestas posibles pueden ser: SI, NO 6 N/A en caso de que no

aplique.
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De igual manera se procedi6 a armar un check list para el area de capacitacion del personal,
el area de mantenimiento y entrevistas al personal para identificar el nivel de conocimiento
de los procedimientos de seguridad en plataforma. Ademas se busca con las entrevistas
determinar si el personal conoce cual es la metodologia para consultar algin procedimiento
gue no se encuentre claro. Cada uno de estos check list proporcionara un porcentaje de

cumplimiento tanto para el pilar de seguridad, como para el pilar de servicio.

Y finalmente daran un porcentaje de cumplimiento a nivel de la estacion.

5.1.5 Disefio la herramienta

En un archivo de Excel se procedié a detallar las preguntas por cada area. Se utilizé una
pestafia por cada departamento, una pestafia de resumen, una para el informe final de la

auditoria y una para los gréficos, como muestra la imagen 58.

b | Resumen - Plataforma < Entrevistas—Patio de Equinaje  Mtfo e iremiam Limpieza  Informe . Graficos <47 !

Imagen 58

En cada una de las pestafias se encuentra el listado de preguntas, un espacio para colocar
el numero de vuelo que se esta auditando y se indica si es que la pregunta pertenece al pilar

de seguridad o al pilar de servicio.

En la parte superior de la hoja se muestra un cuadro resumen, el cual indica el porcentaje de
cumplimiento de esa area tanto para el pilar de seguridad como para el pilar de servicio. En
la imagen 59, mostrada a continuacion, indica un ejemplo de lo que se muestra al inicio de

cada hoja.
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Imagen 59

A continuacion se muestra la imagen 60 de la pestafia de resumen en donde se encontrara

un cuadro donde indica los porcentajes por area y el porcentaje global de la estacion.

2%
Auditor: ERIKA RUBIO C. = i
irport Services = = -
Fecha: 12 al14 de Abri det 2011 nirport =3 a
g - = a —— _— - e Resultado == e == Meta
Revision Numerc 001 (Nov 2011)
Resultado 78% 78%
1 e wox | 100
78% 78%
Desviacion -22% -22% [ 3
seguridad servicio :
| semaforo | ® | ® | &
pre—— P
R Itados por Pr il T
SEGURIDAD SERVICIO
Base Semaforo Resultado Base
Plataforma B7% 100% -13% @ 100% (&)
Patio de Equip. 78% 100% -22% 100%
Entrevistas 85% 100% -153% 100%
Mantenimiento 24% 100% -6% 100% 100% 0%
Capacitacion 1% 100% -29% 40% 100% -60%
Limpieza 35% 100% -45% 1% 100% -29%

B . T T T . T T T T T T R T T T T T T T e T . R Y T R G F s SR P e S PR, X e

Imagen 60

Se tiene también una pestafia para realizar el informe de auditoria, como lo muestra la
imagen 61. En este formato se incluyen todos los procedimientos que hayan tenido un NO
como respuesta en el check list por area. Estos procedimientos seran considerados como
No Conformidades y se debera buscar su causa raiz y planes de accion para su cierre.

Estos procedimientos seran tomados muy en cuenta en la auditoria del mes siguiente.
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AUDITOR
Grado
Severi-| Pilar No Conformidad Causa Raiz de [a No Conformidad Accion Correctiva |Estatus
dadv ¥ v v
» ) , » No se realiza manttos de acuerdo a manual de paymover. Item de 500 horas no esta contemplado en el
iEL mantenimiento preventivo cumple con los estandares definidos por el )
1 | seg [ . check list de tareas
fabricante del equipo? ,
No se realiza manttos de acuerdo a manual de cargoloader
1 | seg [Los productos quimicos utilizados, son certificados para aeronaves! |Nosecuentacon (a certificacion de los productos quimicos que se utilizan
1 | ser |Losproductos quimicos son bien utilizados ( sin dilucion o manipulacion)? |No se evidencia detalle de disolucion para estos productos
3| seg |Cuenta con certificados de analisis y normas de productos quimicos? |Nosecuentacon [a certificacion de los productos quimicos que se utilizan
Imagen 61

Finalmente tiene una pestafia en donde se muestran graficos, como lo indica la imagen 62

con los resultados finales de la auditoria a fin de poder visualizar en donde se encuentran

los focos o puntos débiles de la estacion.

Cuenta de No Confi¢

seg ser Total general
Capacitaciin 4 6
Entrevista 3 3
Mantenimiento 8 8
Pataforma 12 12
Patio de Equipaje 2 4
Limpieza 8 1
Total general 37 7]
Cuenta de AREA
AREA 7| Total
Entrevista 3
Patio de Bquipaje 4
Capacitacion 6
Mantenimiento 8
Limpieza 1
Plataforma 12
Total general 44

e Resultado = e = Meta

78%
78%

seguridad servicio

M Entrevista M Patio de Equipaje M Capacitacion

B Mantenimiento M Limpieza Plataforma

Imagen 62
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5.1.6 Formato de Auditoria

El siguiente grafico (imagen 63) muestra un ejemplo de check list de auditoria.

Esta imagen muestra la seccion de plataforma. En la primera columna se indica solamente

el ID.

Este es un nimero que se le asigna al procedimiento para poder distinguirlo en el momento

de hacer el informe de auditoria. Se podria referir, por ejemplo, a ID 01 de Plataforma para

referir a la utilizacion de elementos de seguridad personal.

Sev.

Pilar

Plataforma

Preguntas

Vuelo
NO

Vuelo
NO

Seg

¢, Todos los empleados de plataforma utilizan los elementos de
seguridad personal necesarios segun corresponda
*protectores auditivos

*zapatos

*guantes

*Rodilleras

*Chaleco reflectante

Seg

¢La plataforma esta libre de elementos que puedan constituir
FOD vy libre de fluidos derramados (antes, durante y después
del TA)?

Seg

¢ Estén todos los equipos de apoyo fuera de la linea de

demarcacion del estacionamiento?

Seg

¢Las sefales realizadas por los Wing Walkers al arribo como a

la salida son las apropiadas y utilizan elementos establecidos
de acuerdo a las condiciones de visibilidad del momento?

Seg

¢Los Calzos y Co estéan instalados de acuerdo a

procedimiento al avion que se atiende?

XL1505

XL1550
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1 2 ls ¢,Los empleados realizan sus funciones caminando en vez de
€g
correr en la plataforma?

¢, Todos los equipos de apoyo y vehiculos que se encuentran
8 | 2 | Seg |en el estacionamiento, estan libre en cualquiera de sus partes,
de elementos que puedan constituir FOD?

¢,Durante el servicio a un avion, el &rea de operacion esta libre

de equipos de apoyo innecesarios?

ol 2 |s ¢ Las towbar, estan desconectadas del tractor de avion cuando
€g .
no esta en uso?

Imagen 63

La segunda columna muestra el grado de severidad del procedimiento, y la tercera distingue

si es que es de seguridad o si es de servicio.

Luego se detallan las preguntas, y las respuestas por cada vuelo que se haya auditado.

Al momento de responder si 0 no en el check list, esto proporcionara un porcentaje de
cumplimiento en la parte de arriba de la hoja, como se mostr6 en la imagen 59.

Una vez realizadas las auditorias e incluidos los datos en el check list, se procede a realizar
el informe final en donde se detallan los procedimientos que no se estan cumpliendo. Este
detalle se lo realiza en un solo informe incluyendo a todas las areas anteriormente
mencionadas. El representante de cada area debera informar cuales son las causas raices
para el no cumplimiento de estos procedimientos y establecer planes de accion para atacar
estas no conformidades con una fecha tope de cumplimiento.

El QA de Andes serd el responsable de medir antes de la siguiente auditoria el cumplimiento
de los planes de accion propuestos por el representante de cada area. Si al realizar la
medicion, existiesen todavia incumplimientos el QA de Andes convocara a reunion al
representante del area involucrada con el jefe inmediato para buscar planes de accion

alternativos.
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5.2 PROGRAMA DE AUDITORIAS

Las auditorias seran planificadas por el Quality Assurance de Andes, y notificadas a los

representantes de cada area durante el mes diciembre para el afio siguiente. El calendario

de auditorias podra ser modificado por razones operacionales.

El Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre sera auditado al menos cada 2 meses y el Jefe

de Estacion tiene la responsabilidad de solicitar auditorias adicionales a la que se tenga

planificadas, en caso que asi lo requiera.

Podra realizarse una cantidad mayor de auditorias cuando:

* Se dé Inicio a una operacion en nuevos aeropuertos o cambio de terminales.

* Existan aumentos significativos de operacion u operaciones especiales.

* Un aeropuerto muestre no conformidades o problemas de procedimientos
recurrentes.

* Cuando existan reclamos de clientes

La imagen 64 muestra un ejemplo de programa de auditoria para la estacién de UIO. Las

auto-auditorias estan enfocadas para que el jefe de estacion pueda levantar posible puntos

débiles y se prepare para la auditoria de estacion de Andes UIO que realizara el Quality

Assurance.

AREAS A AUDITAR

ENERO

FEBRERO

MARZO

ABRIL

MAYO JUNIO

1123

112(3[4

1123

112(3[4]1]2]3

Auto-auditorias UIO

Andes UIO

Imagen 64




5.3 IMPLEMENTACION DE LA HERRAMIENTA

Al finalizar el afio 2010 se determind la necesidad de implementar una herramienta, la cual
permita medir los procedimientos que se estan cumpliendo y de esta manera determinar los
procedimientos de seguridad que se estan omitiendo. Durante el primer trimestre del afio

2011 se trabaj6o en la elaboracion, realizar pruebas e implementacién de la nueva

herramienta de medicion.

A continuaciéon se muestra la imagen 65, en la cual se indica la Gantt de implementacién de
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la herramienta durante el primer trimestre del afio 2011.

GANTT DE IMPLEMENTACION

ENERO

FEBRERO

MARZO

S1

S2

S3

S4

S1

S2

S3

S4

S1

S2

S3

S4

Selecciéon de procedimientos

Elaboracién de preguntas para Rampa

Elaboracién de preguntas para PEQ

Elaboraciéon de preguntas para Limpieza

Elaboracién de preguntas para Mantto

Elaboracién de preguntas para Capacitacion

Elaboracién de preguntas para Entrevistas

Elaboraciéon de pestafias por drea

Elaboracién de pestafia resumen

Primera Prueba

Revisidon de Herramienta

Cambio de version

Segunda Prueba

Revisidon de Herramienta

Cambio de version

Tercera Prueba

Revisidon de Herramienta

Cambio de version

Imagen 65
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Antes de implementar esta herramienta, se realizaron pruebas en campo para verificar si

éstas estaban acordes a la realidad en plataforma.

Se realizaron pruebas por durante dos meses, en diez vuelos mensuales, en donde se
incluyeron vuelos nacionales, internacionales, cargueros y en diferentes condiciones dentro

de las cuales se tomaron en cuenta:

- Pit remoto

- Pit con manga

- Pit con baja visibilidad

- Pit en condiciones dificiles
= Pits después de lluvia
= Pits con gradientes pronunciadas (pit 5 en UIO)
= Pits con gradientes leves (pit 1-4 en UIO)

- Durante la noche

- Durante el dia

- Horas Valle

- Horas Peak

Cada cinco vuelos aproximadamente se planteaba una reunién con la jefatura de
operaciones, en donde se revisaba nuevamente la herramienta de auditoria para volver a
realizar pruebas. Al cabo de tres meses, se definié que la herramienta estaba lista para su
uso, la cual ayudarian a que la medicién sea mas exacta y por lo tanto que la herramienta

sea mas efectiva.

Una vez que se ha construido la herramienta se empieza a utilizar mensualmente tomando
una muestra de tres vuelos. Preferiblemente se buscan diferentes vuelos que podrian ser;
en horas pico, horas valle, vuelos nacionales, vuelos internacionales, vuelos con manga o

vuelos en pit remoto a fin de que la muestra contenga diferentes variables.
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5.4 SISTEMA DE MEDICION

La realizacién de esta auditoria busca tomar una “fotografia” en base a dos aspectos:

a) La forma en que se desarrolla una operacion en la atencion de una aeronave en
plataforma y procesos asociados, en funcién del nivel de cumplimiento de los
estdndares y procedimientos establecidos por parte de todo el personal que

desempefia funciones.

b) Establecer el nivel de cumplimiento de estandares en los manuales, disposiciones de
circulares, capacitacion del personal, mantenimiento de equipos de apoyo terrestres.

La auditoria est& construida a fin de poder realizar una medicién en cada vuelo, ya sea en

procesos de soélo arribo, solo salida y en vuelos que realicen un turn around.

En el Aeropuerto Mariscal Sucre se auditara siempre la misma cantidad de vuelos. Cada
vuelo auditado en el proceso que le corresponda, contribuira con un porcentaje a la nota
final.

Los pilares de la Auditoria son Seguridad y Calidad de Servicio.

Las preguntas son respondidas en base a un Sl o un NO, donde cada una de ellas posee un
enfoque de seguridad (seg.) o calidad de servicio (ser), contribuyendo finalmente a la nota
de cada pilar asociado.

Para efectos graficos cada pilar posee:

+ Resultado, como base de calculo, derivado de las respuestas a las

preguntas en el o los vuelos auditados.

+ Base, afin de establecer el objetivo que debe ser alcanzado por el auditado.

+ Desviacién, como la relacion porcentual existente entre la base y el

resultado, el cual indica cuan bajo se encuentra de la meta.
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+ Semaforo, como la representacion visual en base a tres colores (verde,

amarillo y rojo) de la nota de cada proceso

RESUMEN DE AUDITORIA

El siguiente grafico (imagen 66) ha sido dividido por zonas para una mejor explicacion sobre

lo que representa cada uno de ellos y como deben ser llenados los diversos campos.

Estacion: | 4 o [ — LLENAR
auditor: L Mauricio De La Cuadra U 2 g BLANCOS
Fecha: 4 de Abril de 2005 g 2
| — = Limpiar Celdas
Resultado 90% 100%

Resultados por Proceso

Desvyiacidn -10% 0%

SEGURIDAD SERVICIO

2 Desviacidn Resultado Desviacidn
Aeropuert -+l 2% 100% 0%
Empresa Suc a8k 1003 -13% 1003 1 0%
Areade C rga 7% 1003 -21% 1002 1 0%
Entrevistap 3% 1003 -T# 1003
|

+

+

Imagen 66

Zona 1: Datos de identificacion que son llenados por el auditor.

Zona 2: Resultado (Nota) final de la auditoria expresada en porcentaje,
resultante de los procesos. Indica ademas la nota base (meta) y la desviacion de
porcentual de la nota base, junto a la indicacién gréfica (semaforo) del status de

la nota obtenida (verde, amarillo y rojo).
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+ Zona 3: Resultado de auditoria de procesos y estandares asociados al pilar de
seguridad, expresados en porcentaje como resultado, identificando una base
(meta), una desviacién a la base de la nota y una indicacion grafica (seméforo)

del status de la nota obtenida.

+ Zona 4: Resultado de auditoria de procesos y estandares asociados al pilar de
calidad de servicio, expresados en porcentaje como resultado, identificando una
base (meta), una desviacibn a la base de la nota y una indicacion grafica

(semaforo) del status de la nota obtenida.

5.6 REGISTRO DE CUMPLIMIENTO DE LOS ESTANDARES

5.6.1 Conformidades

Las conformidades seran registradas en el formulario de auditoria mediante un Sl, lo que
implicara que el estandar es cumplido en un 100% por parte del Aeropuerto Auditado,

conforme a las Politicas y procedimientos vigentes a la fecha de la auditoria.

5.6.2 No aplicables

Los estandares no aplicables solo seran aceptados como resultado de una evaluacién previa
por parte del QA de la Gerencia de Aeropuertos y seran el reflejo de la no aplicabilidad de un
proceso o un procedimiento por el modelo de operacion de un aeropuerto. No esta
permitido utilizar el término no aplicable a una desviacion de una Politica 0 Procedimiento
vigente. Cualquier desviacion, debera ser sustentada por un Analisis de Riesgo, lo que

permitira sustentar el concepto de no aplicable del estdndar de una auditoria.
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5.6.3 No Conformidades

El no cumplimiento de alguno de los Estandares contenidos en la auditoria seré considerado
una NO Conformidad y dependiendo de la severidad/grado de la no conformidad (1, 2 0 3
segun corresponda), debera tomar acciones y proponer planes de accion para la solucion de

la no conformidad.

5.7 DETERMINACION DE LA CAUSA RAIz

El Jefe de Estacion auditado dispondra de 5 dias hébiles posteriores a la entrega del informe
de auditoria para responder la causa raiz de la no conformidad y el plan de acci6on que

propone para la solucién de esta, segun se define a continuacion:

5.7.1 Causa Raiz

El Jefe de Estacién auditado debera completar dentro del mismo informe de auditoria un

andlisis de la causa raiz que caus6 cada una de las no conformidades detectadas.

5.7.2 Plan de Accién

El Jefe de Estacién debera gestionar con las areas en las cuales fue detectada la no
conformidad el plan de accion propuesto. Los plazos de los cuales dispondra para la

solucién de cada no conformidad serén los siguientes:
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SEVERIDAD PLAZO

No conformidades
Graves (grado 3)
Nota: Si una no conformidad de este tipo
escapa del alcance de gestién directa de
un Jefe de Estacion, esta debera ser
coordinada con su superior y su plazo

maximo sera de 90 dias.

No conformidades Deberan ser cerradas en un plazo no
Medias (grado 2) mayor a 60 dias. Si estas son externas
podran ser cerradas como maximo a los

90 dias.

No conformidades Leves | A discrecion del representante del

(grado 1) auditado.

Cuadro 6
Fuente: MOT Airlines
Elaborado por: Jean Paul Redon

5.8 DETERMINACION DE PROCEDIMIENTOS BAJO ESTANDAR

Una vez realizada la auditoria de procesos, se procedera a calificar el cumplimiento por cada
area tanto para el pilar de seguridad como para el pilar de servicio. Adicionalmente se

sacara un promedio global de seguridad y de calidad para toda la estacion.

La meta de cumplimiento establecida para cada proceso se ha establecido en el 85% y los

resultados seran destacados mediante semaforos (utilizacién de verde, amarillo y rojo).
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A continuacion, en la imagen 67, se muestra un ejemplo de una auditoria realizada en donde

se puede identificar claramente los semaforos de cada proceso.

Estacion: GYE /\
Auditor: ERKARUBIO C. N D E S E g

mor seices |2 | L
Fecha: 12 2l 14 de Abritde 2011 Alport s 2 -1 - <
Revisién Nimero 001 (Nov 2011) [—— ——=—— | == CResultado meme= Vet

Resultado 78% 78%
E - D - - 85%
78% 78%

Desviacion -22% -22% :
B seguridad servicio :
s oo
Resultados por Proceso fulpatiz I Bl
SEGURIDAD SERVICIO

Resultado Base Semaforo Base Desviacion
Plataforma 87% 100% -13% © 100% 0% ©
Patio de Equip. 78% 100% -27% ® 100% ©
Entrevistas 85% 100% -15% ® 80% 100% -20% ©
Mantenimiento 94% 100% % 100% 100% 0%
Capacitacién 71% 100% -29% 40% 100% -60%
Limpieza 55% 100% -45% 71% 100% -29%

B e R T B . %, T, P, T . S, T A Y T (m T SR 7 -?AWIQ D T R R T Y SR R S S

Imagen 67

En base a estos datos se determina cuales son los procesos que se encuentran bajo la meta
y que deberan someterse a una revision detallada de los procedimientos que no se estan
cumpliendo. A continuacién se muestra la imagen 68 con un ejemplo de un checklist que ya
ha sido contestado.
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Vuelo Vuelo |Vuelo
Plataforma N° N° N°

G.

ID | Sev. | Pilar Preguntas XL1505 | XL1550
¢ Todos los empleados de plataforma utilizan los elementos de
seguridad personal necesarios segun corresponda
*protectores auditivos

1| 2 |Seg |*zapatos
*guantes
*Rodilleras
*Chaleco reflectante
¢La plataforma esta libre de elementos que puedan constituir

2| 3 |Seg|FODYy libre de fluidos derramados (antes, durante y después

del TA)?

Imagen 68

Para el aeropuerto internacional Mariscal Sucre se ha tomado una muestra de tres vuelos
mensualmente en donde se auditan las areas de plataforma, limpieza, patio de equipaje,

mantenimiento de los equipos, capacitacion y entrevista del personal involucrado.

Estos datos son llenados en el check list y se calculan los porcentajes de cumplimiento para

cada area y se muestran en la pestafia de resumen, como se indicé en la imagen 09.

5.9 ANALISIS DE RESULTADOS

Una vez contestado el check list de auditoria y elaborado el informe, se procede a hacer un

analisis de los datos recopilados por cada area.
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El objetivo de esta herramienta, como se menciond en un principio es la de verificar el
cumplimiento de procedimientos y de esta manera prevenir incidentes y accidentes en

plataforma en el Aeropuerto Mariscal Sucre.

Para poder desarrollar de mejor manera estos indicadores, y la influencia que ha tenido
sobre los incidentes y accidentes, se ha desarrollado el siguiente capitulo con todo el
andlisis en donde se muestra la efectividad de la herramienta y si es que es 0 no

recomendable continuar utilizdndola en la empresa.

5.10 PROGRAMA DE SEGURIDAD OPERACIONES
TERRESTRES

El programa de seguridad operacional terrestre, es responsabilidad del Jefe de estacion, y el
Quality Assurance. Esta constituido por los siguientes sistemas:

Feedback Operacional de Fuentes Internas
Feedback Operacional de Fuentes externas
Investigacion de Incidentes/Accidentes en Plataforma

Investigacion de Irregularidades

-+ + + &

Reporte de Incidentes/Accidentes en Plataforma

Estos sistemas, representan el programa a nivel Corporativo y de cada aeropuerto.



Estacion: GYE
Auditor: ERIKA RUBIO C. NDES &
Fecha: 12 al 14 de Abril del 2011 Arportsenvicss IS [ B e
Revision Nimero 001 (Nov 2011) = = Resultado === Meta
Resultado 78%  88% |
] oo o0
_ 78% 88%
Desviadon -22%
| Semaforo | =) seguridad servicio
s Tielesiel
Resultados por Proceso

Plataforma
Patio de Equip.
Entrevistas
Mantenimiento

Capacitacion

Limpieza

B T T T e e L e ST ST T P T e R T S o, e S P IR S e

Imagen 69

5.10.1 Feedback Operacional de Fuentes Internas

El feedback operacional desde fuentes internas, se compone de un Informe confidencial de

seguridad, auditorias de proceso y auto auditorias.

a) Informe Confidencial de Seguridad

El informe confidencial de seguridad es una herramienta que tiene como objetivo informar
respecto de alguna materia que afecte la seguridad operacional (amenazas operacionales o
deficiencias). Debe ser llenado de manera andnima o individualizada, a través un formulario
predefinido que debe ser depositado en un buzoén. Podra ser llenado en forma fisica para
aquellos aeropuertos que dispongan de un buzoén, o bien, podra ser enviado via correo

electronico a la cuanta Ground Incident correspondiente a cada filial / Aerolinea cliente.
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b) Auto-auditorias

Las auto-auditorias son el sistema mediante el cual cada aeropuerto, a través del llenado de
una cartilla de observador, puede diagnosticar el nivel de seguridad y de calidad con que las

operaciones terrestres son desarrolladas.

Este reporte debe ser realizado al me cada 3 meses, en forma presencial por el Supervisor
de Turno. Los resultados, planes de accion y acciones de mejora deben ser realizados por el
Jefe de Estacion, para luego ser enviados al Quality Assurance.

5.10.2 Feedback Operacional de Fuentes Externas

Las inspecciones realizadas por la Autoridad Aerondutica a las estaciones de operacion de
la Empresa, que incluyan observaciones o no conformidades detectadas en las areas de
Carga, Plataforma y Aeropuerto, seran recepcionadas, analizadas y gestionadas por parte
del Quality Assurance como parte del programa de mejora continua en el cumplimiento de

procedimientos en plataforma.

5.10.3 Investigacion de Incidentes/Accidentes en Plataforma

Los incidentes/accidentes ocurridos en plataforma deberan ser investigados por parte del

Jefe de estacion, con el apoyo del Quality Assurance.

Como resultado de las investigaciones, se emitird un informe que considerara los aspectos
evaluados y las acciones necesarias de mejora dirigidas a las areas involucradas.
Adicionalmente, podra emitirse un Ramp Safety Alert previo o posterior al resultado de la

investigacion.

5.10.4 Tratamiento y Verificacion de los indices de Seguridad

a) Planes de accién para atacar a los procedimientos bajo estandar
Una vez determinado las areas que se encuentra fuera de la meta y determinado los
procedimientos que no se estan cumpliendo, se establecen los planes de accién a tomar

para atacarlos.
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El encargado de cada una de las areas sera el responsable de establecer dichos planes de
accion y el responsable de que el porcentaje de cumplimiento vaya mejorando de mes a

mes.

b) Medicién de seguimiento de los procedimientos bajo estandar

A lo largo del mes el QA de Andes deberd pedir respaldos de los planes de accion
propuestos, revisarlos y comprobar que estos se encuentren dentro del plazo establecido.

El QA de Andes serd el responsable de realizar una mediciébn especifica de los
procedimientos que se hayan encontrado bajo estandar en la anterior auditoria. Si al realizar
la medicién, existiesen todavia incumplimientos, el QA de Andes convocara a reunion al
representante del area involucrada con el jefe inmediato para buscar planes de accion

alternativos.

c) Acciones Correctivas y Preventivas

Con el propésito de asegurar que los hallazgos que se identifican en las auditorias se
resuelven determinando la causa raiz, se desarrolla e implementa una accién correctiva o
preventiva apropiada, y se evalla la efectividad de la misma. EI QA aplicara el

procedimiento de Acciones Correctivas y Preventivas del Sistema de Calidad de Andes.

d) Diseminacion de Los Resultados del Programa de Calidad

Los resultados del programa de calidad serdn revisados en la reunién de calidad y

posteriormente diseminados al personal, a través de briefing 0 comunicaciones internas que

permitan identificar y conocer los riesgos asociados a las no conformidades.
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e) Evaluacién de la Efectividad del Plan de Accion

La efectividad de los planes de accion propuesta a cada una de las no conformidades de
una auditoria sera realizada por el QA de Andes. Esta evaluacién quedara documentada en

un acta que sera almacenada junto a la auditoria.

f) Determinacion de la Evidencia Necesaria para el Cierre de de una No Conformidad

La evidencia necesaria para el cierre de una no conformidad serd solicitada por el QA y
debera ser enviada por el auditado responsable del proceso. Esta evidencia sera

almacenada junto a la auditoria.

g) Seguimiento de la Auditoria

El seguimiento de la implementacién de las acciones correctivas, sera llevado a cabo por el
QA. Si la accién correctiva no ha sido implementada en la fecha comprometida, o no existe
compromiso por parte de la estacién controlada, la informacién del incumplimiento sera

presentada por el QA en la reunion mensual de calidad.

h) Cierre de la Auditoria

Una auditoria se considerara cerrada cuando se haya presentado al Auditor las pruebas que
evidencien la soluciéon de la no conformidad, previamente comprometida en el Plan de
Acciones Correctivas.

Sera responsabilidad de la parte auditada el notificar al Auditor el respecto de la evolucién

del cierre de las no conformidades, a fin de actualizar los registros de la auditoria.

Advertencia: Cuando los plazos establecidos para la implementacion de los planes de
accion no se cumplan, la estaciéon quedara sin nota ese mes, pero las no conformidades
deberan ser igualmente cerradas. La pérdida de una calificacién mensual sera informada en

la reunién de calidad y esto afectara al promedio total anual de la estacion.
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5.11 ANALISIS FINANCIERO

5.11.1 Cuantificacién de incidentes y accidentes

El grafico a continuacién muestra la situacién de incidentes y accidentes en la empresa en el
afio 2010 antes de la implementacion y del afio 2011 después de la implementacion de la

herramienta.

Incidentes
7
6
5
4
m 2010
3
w2011
2
1
0
Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic
Imagen 70

En el aflo 2010 se puede ver que existia un promedio de tres incidentes en el mes. Como se
habia indicado anteriormente, el mes de Febrero se incrementa notablemente la cantidad de
incidentes, ya que es temporada alta de aviones con carga de flores y la presion de trabajo
sube notablemente. Durante esta época, el personal omite procedimientos y por lo tanto el
riesgo de incidentes es mayor.

En el afio 2011 se puede notar un promedio de dos incidentes mensuales.
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En la imagen 14 se puede ver la cantidad de los accidentes en el afio 2010 y en el afio 2011

Accidentes

2

™ 2010
1 I I I W 2011
0

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Imagen 71

En este gréfico se puede ver que existe una reduccién también a nivel de accidentes
laborales. Sin embargo, el foco de la compafia se encuentra en los incidentes. Se puede
notar que los meses de Febrero, Agosto y Diciembre son los meses que histéricamente se
ha tenido un accidente laboral. Esto se debe a que en dichos meses la temporada alta de

vuelos, ya sean de pasajeros o de carga, generan un stress excesivo en las personas.

5.11.2 Comparacion de incidentes y accidentes antes y después de usar la

herramienta

Al ver los datos en la imagen 13, se puede notar que en el afio 2011 (después de la

implementacion de la herramienta), existe una reduccion en la cantidad de incidentes.

Al comparar los datos del afio 2010 con los del afio 2011, se puede ver que el promedio de
incidentes baja un promedio de tres a dos aproximadamente. Los eventos totales en el afo
2010 son de 44 y en el afio 2011 son de 31. Esto representa una reduccién del 29% de la

cantidad de eventos del afio 2010 en comparacion al afio 2011.
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En cuanto a la cantidad de accidentes, se ve una reduccion de seis accidentes en el 2010 en

comparacion a 4 en el 2011. Esto representa una reduccion del 33% de los accidentes

laborales en un afio.

5.11.3 Andlisis costo beneficio

Para poder realizar un analisis de costo beneficio, se realiz6é en primer lugar un analisis de

costo de los eventos para el afio 2010.

En la imagen 15 se muestra el total de eventos multiplicado por el costo promedio para

sacar un dato de costo total mensual y uno anual.

EVENTOS 2010
Q Incidentes Q Accidentes Total Eventos Costo Prom Incidente Costo Total
Ene 3 0 3 $500 $1.500
Feb 6 1 7 $ 500 $3.500
Mar 3 0 3 $500 $1.500
Abr 4 0 4 $ 500 $2.000
May 3 0 3 $500 $1.500
Jun 2 1 3 $500 $1.500
Jul 3 0 3 $500 $1.500
Ago 3 1 4 $500 $2.000
Sep 2 2 4 $500 $2.000
Oct 3 0 3 $500 $1.500
Nov 0 3 $ 500 $1.500
Dic 3 1 4 $ 500 $2.000
Total 38 6 44 $22.000

Imagen 72
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Durante el afio 2010 el costo total de eventos fue de $22.000, lo cual se determin6 que era
un costo elevado, no sélo en términos econdmicos, sino también como imagen de la

empresa frente a sus clientes.

De esta manera se empieza a desarrollar la idea de una herramienta para reducir este costo

en la compafiia.

Como se habia indicado anteriormente, el primer trimestre del 2011 se empez0 a trabajar
con la nueva herramienta “Auditoria de procedimientos en plataforma”, dando para este afo

una reduccioén del 29%.

La elaboracion de la herramienta tomando en cuenta la seleccion de procedimientos, y las
pruebas realizadas, se llevé a cabo en tres meses (de enero a marzo del 2011). Esta es una
herramienta que se trabaja en un archivo de Excel, en el cual se van ingresando los datos

obtenidos en terreno.

A medida que se ingresan los datos, la herramienta ira calculando el cumplimiento en

porcentaje tanto para el pilar de seguridad, como para el pilar de servicio.

El célculo para sacar el costo de la herramienta, se lo realizé en base a las horas hombre

necesitadas para la elaboracién e implementacion.

La imagen 16 muestra el detalle del calculo del costo de la herramienta.

COSTO HERRAMIENTA

Horas hombre mensuales 160
Numero de meses 3
Costo Hora S5
TOTAL $2.400

Imagen 73
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Este célculo se realizd en base a las horas hombre mensuales, multiplicado por el nimero

de meses que se necesitdé y multiplicado por el costo de la hora.

En la siguiente imagen se muestra el analisis de costos para el afio 2011. Se realiz6 un

analisis igual que para el afio 2010, pero dentro de este célculo se incluy6 el costo de

implementacion de la herramienta.

EVENTOS 2011
Q Incidentes Q Accidentes Total Eventos Costo Prom Incidente Costo Total

Ene 3 0 3 $ 500 $1.500
Feb 5 1 6 $ 500 $3.000
Mar 2 0 2 $ 500 $1.000
Abr 3 1 4 $ 500 $2.000
May 2 0 2 $ 500 $1.000
Jun 1 0 1 $ 500 $ 500
Jul 2 0 2 $ 500 $1.000
Ago 2 1 3 $ 500 $1.500
Sep 1 0 1 $ 500 $ 500
Oct 2 0 2 $ 500 $1.000
Nov 2 0 2 $ 500 $1.000
Dic 2 1 3 $ 500 $1.500
Total 27 4 31 $15.500
Implementacion de la Herramienta S 2.400
Total $17.900

Imagen 74

El costo de eventos para el 2011 es de $15.500 ddlares, mas el costo de la implementacion

de la herramienta (imagen 16) $2.400, dando un resultado de costo total de $17.900.

Si comparamos los costos del afio 2010 con los costos del afio 2011, se observa un ahorro

de $4.100 gracias a la disminucion de incidentes en un 29% y de accidentes en un 33%.
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Adicionalmente se realiz6 un andlisis de costo proyectado para el afio 2012, en donde se

establecid una meta de reduccion del 42% del afio 2011 al afio 2012.

La siguiente imagen muestra dicha proyeccién con los célculos de costo que se tendria para

el siguiente afo.

EVENTOS 2012
Q Incidentes Q Accidentes Total Eventos Costo Prom Incidente Costo Total
Ene 2 0 2 $ 500 $1.000
Feb 2 1 3 $ 500 $1.500
Mar 1 0 1 $ 500 $ 500
Abr 1 0 1 $ 500 $ 500
May 1 0 1 $ 500 $ 500
Jun 1 0 1 $ 500 $ 500
Jul 1 0 1 $ 500 $ 500
Ago 1 1 2 $ 500 $1.000
Sep 1 0 1 $ 500 $ 500
Oct 1 0 1 $ 500 $ 500
Nov 1 0 1 $ 500 $ 500
Dic 2 1 3 $ 500 $1.500
Total 15 3 18 $9.000
Imagen 75

Después de realizar la proyeccion se estima que los costos totales para finalizar el 2012

seran de $9.000. Esto representa una reduccién del 41% de los eventos totales, y un ahorro
de $8.900 en el afio.
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5.12 RESULTADOS

En la imagen 19 se muestra un resumen de los datos recolectados en el andlisis costo

beneficio que se realiz6 en el punto anterior.

ANO COSTOS BENEFICIOS
2010 $22.000

Ahorro de $4.100

2011 $ 17.900 |Reduccion del 31% de eventos
en el afio vs. 2010

Ahorro de $8.900

Reduccién del 42% de eventos

2012 $ 9.000
en el ano vs. 2011

Imagen de empresa segura

Imagen 76

Se observa un ahorro de $4.100 del 2010 al 2011, pero del 2011 al 2012 se puede observar
un ahorro de $8.900 ya que en este afio no se ve afectado el costo por la implementacion de

la herramienta.

Adicionalmente se busca tener una mejor imagen frente a los clientes, tanto en seguridad

como en servicio, como un beneficio de la implementacién de la herramienta.

A partir del afio 2012 se podré evidenciar un ahorro notable, ya que a partir de este afio no
se incurrird en gastos de elaboracion ni implementacion. Adicionalmente, para este afio se

busca que el sistema de medicién se encuentre mas maduro y por lo tanto sea mas efectivo.

Principalmente se busca que a partir del afio 2012, se vaya estableciendo una meta mas
exigente cada afio a fin de poder reducir los costos por eventos y la imagen como empresa

vaya mejorando.



6. CONCLUSIONES

Al haber un costo de $22.000 por incidentes y accidentes en la empresa Andes
Airport Services se determind, en una reunion de calidad, implementar una
herramienta que permita medir los procedimientos de seguridad y determinar cuales

se encuentran bajo a estandar a fin de atacarlos y reducir el nUmero de eventos.

Al realizar el andlisis de costo beneficio, se pudo determinar que, después de la
implementacion de la herramienta “Auditoria de Procesos” el primer ano la empresa

ahorrara $4.100 y reduciendo los incidentes en un 29% y de accidentes en un 33%.

A partir del 2012, segundo afio de utilizacion de la herramienta, se estima un ahorro
del $8.900 comparado con el 2011 y de $11.000 comparado con el 2010. De esta

manera se puede concluir que la herramienta sera mas eficaz a partir del 2012.

A partir del 2012 se espera una reduccion del 42% de incidentes e ir estableciendo

una meta mas exigente para cada afio.

Al reducir incidentes y accidentes, Andes Airport Services tendrda una mejor imagen

frente a sus clientes al verse como una empresa mas segura.

Cada vez que exista un incidente o accidente en plataforma, se realizard una
investigacion de lo sucedido y se estableceran acciones correctivas a fin de que

situaciones similares no se vuelvan a presentar.

El QA de Andes realizard un seguimiento de los planes de accion propuestos y
evaluara la efectividad de cada uno de ellos. En caso de que éstos no sean efectivos,
se convocara a reunion al representante del area involucrada con el jefe inmediato

para buscar planes de accion alternativos.
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7. RECOMENDACIONES

Se recomienda que en las reuniones de apertura de las auditorias, se recuerde el
alcance y criterio a fin de que los responsables de area estén atentos a lo que se les
podria solicitar.

En la reunion de apertura se podria revisar la eficacia de los planes propuestos en la

auditoria anterior y revisar el status de los mismos

Se recomienda que cada seis meses se haga una revision del check list de cada area
y se vaya actualizando de acuerdo a los nuevos procedimientos emitidos,

procedimientos eliminados o procedimientos cambiados

La capacitacién es de vital importancia, ya que ésta es la direccional que tiene el
personal para cumplir los procedimientos segun lo establecido. Esto permite que las
operaciones sean mas seguras. En caso de tener un incidente, el personal
involucrado entra en re-entrenamiento, lo cual se evidencia que ha sido de gran

ayuda para el cumplimiento de los procedimientos en la operacién

Se debe mantener un compromiso por parte de la direccién para dar el apoyo a las
decisiones que tome el QA y de esta manera obtener mejores resultados, tanto en

servicio como en seguridad
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ANEXO 1. Diagrama Ubicacion de Equipos
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ANEXO 2. Diagrama de Ubicacion de Zonas de Servicios Terrestres
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1 Servicio de banos

2 Servicio de agua potable

3 Receptaculo GPU

4 Receptaculo aire Baja Presion

5 Receptaculo aire Alta Presion

6 Bahia abastecimiento de combustible
7 Panel de carguio de combustible
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ANEXO 3. Diagrama de Ubicacion de Conos de Seguridad

En este material de vuelo, los conos deberdn ubicarse de acuerdo al diagrama, de la

siguiente forma:

* 1 cono por delante del domo de nariz, aproximadamente a 50 cm.
* 1 cono detras de la APU, aproximadamente a 50 cm.

* 1 cono delante de cada motor, aproximadamente a 50 cm.

* 1 cono detras de cada motor, aproximadamente a 50 cm.

En posicion remota, cuando el desembarque no se realice por medio de puentes,
considerando el transito de pasajeros por la plataforma se deberan tomar adicionalmente las

siguientes medidas:

Demarcar la zona exterior del ala izquierda con un sistema que impida el transito de personas
(pasajeros) bajo el ala y cerca del motor. EI método puede consistir en una cadena plastica,
cuerda u otro sistema que cumpla con el requerimiento en condiciones de visibilidad normal y

reducida (noche, niebla).
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ANEXO 4. Ubicacion y Operacion de Equipos de Apoyo Terrestre en Material de Vuelo
A318

Los equipos deberan ser instalados atendiendo a las “Normas de Operacion e Instalacion
de equipos de apoyo en Aeronaves” definidas en Cap.4.8 y Cap.15.1 del MOT y de
acuerdo a este diagrama:

Vehiculo de Combustible

Cinta Conveyor

Servicio de
Catering

Servicio de

Catering
Carro

Eléctrico

- E——
|
E E
I Y Servicio de
Vehiculo Vehiculo Agua Bano
de Aire Potable Escalera de

Puente Acondicionado Pasajeros
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ANEXO 5. “PROCEDIMIENTO DE ACCION CORRECTIVA Y PREVENTIVA”

5.1.OBJETIVO

Describir la metodologia utilizada para el tratamiento de las no conformidades o potenciales
no conformidades detectadas, y la aplicacion de las acciones correctivas y preventivas que

se definan para corregir o prevenir las no conformidades.

Seran consideradas como no conformidades los reclamos de clientes, los servicios no

conformes que son detallados en el procedimiento gestion de servicio no conforme.

5.2.RESPONSABLE

Responsable del proceso: QA Andes.

5.3. DEFINICIONES

e Accion Correctiva: accién tomada para eliminar la causa de una no conformidad
detectada u otra situacion indeseable

e Accién Preventiva: accién tomada para eliminar la causa de una no conformidad
potencial u otra situacién potencialmente indeseable

¢ No conformidad: incumplimiento de un requisito.

e Causa raiz: Condicion que origina la No Conformidad. (puede existir mas de una
causa para una No Conformidad)

¢ Requisito: necesidad o expectativa establecida, generalmente implicita u obligatoria.

5.4.REFERENCIAS

- Norma I1SO 9001:2008. puntos 8.5.2 y 8.5.3.
- Procedimiento Control de producto No conforme.
- Procedimiento Control de Documentos y Registros.

- Procedimiento Auditoria Interna.
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5.5.DESCRIPCION DEL PROCESO

Inicio

¢Es accion .
. Si
correctiva?

No Revisar la No
Conformidad o
Reclamo de
cliente

Informe de accion
Aplicar acciones correctiva y
inmediatas preventiva

Determinar la
Potencial No
Conformidad

¢ Se deb
Si analizar
causas?

Informe de accién
Analizar las correctiva y
causas preventiva

A

Determinar e
»| implementar las |—
acciones e e a1

Calendario de
Calidad

Informe de accién Anexar hoja al y No
correctiva y Informe de accién -
; l—| . Registrar
preventiva correctiva o 9 Y
revontiva Revisarlos | |
P resultados de las
acciones

¢Las acciones
vieron éxito?

A

Si
¢ Se debe crear o Control de
actualizar documentos o Si—»| | Documento y
registros? Registros

Cerrar informe |«
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5.7.1 Revisar la No Conformidad o Reclamo de cliente

1. Una vez detectada una no conformidad a partir de de las actividades:
- Control del servicio No conforme.

- Auditorias (internas o externas).

- Dafio a la propiedad del cliente.

- Control de los procesos.

El QA o el encargado del area donde fue detectada la no conformidad, son los cargos
autorizados para redactar el informe de accion correctiva y preventiva, teniendo un orden
correlativo en el cual se describira el la no conformidad o el reclamo de cliente y las acciones

inmediatas tomadas para controlar la no conformidad.

5.7.2. Aplicar acciones inmediatas

En el caso de que las acciones inmediatas no hayan sido tomadas (de un origen diferente a
control de servicio no conforme), el duefio de proceso es el encargado de tomar y registras
las acciones inmediatas, en el informe de accion correctiva y preventiva, con el fin de

controlar y evitar el escalamiento de la no conformidad.

5.7.3. Determinar la Potencial No Conformidad

Cuando el personal de Andes Airport Services detecte una Potencial No Conformidad debe
dar aviso al encargado del &rea involucrada o al QA, quienes determinaran la existencia de
la potencial no conformidad. En el caso que ésta sea real el sélo los cargos autorizados
deberan abrir un informe de accién correctiva y preventiva con orden correlativo en el cual
se determinard la potencial no conformidad. El origen de las potenciales no conformidades
pueden estar dadas por:

. Acciones correctivas.

. Control de procesos.

o Sugerencias de mejora.
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5.7.4. Analizar las causas

Sélo los cargos autorizados deben analizar las causas raices de la no conformidad o
potencial no conformidad y en el caso de que las acciones inmediatas no hayan sido
capaces de eliminar la no conformidad. Para una correcta determinacién donde se
recomienda el uso de diagramas de causa y efecto o herramientas estadisticas dependiendo
la cantidad de informacién que se tenga de la no conformidad o potencial no conformidad.
Este analisis no debe superar, sin previa justificacion, una semana desde la apertura del
informe de accidén correctiva y preventiva. sélo los cargos autorizados deben anotar su
nombre y fecha en la que analizaron las causas raices en el informe de accién correctiva y

preventiva.

5.7.5. Determinar e implementar las acciones

Cuando las causas raices de la no conformidad o potencial no conformidad hayan sido
claramente identificadas so6lo por los cargos autorizados, estos deben determinar las
acciones correctivas y/o preventivas para poder eliminar las causas raices, estableciendo los
plazos necesarios para la correcta implementacion de las acciones correctivas y/o
preventivas, dejando al cargo responsable de la implementacion de los planes de acciones.
Los cargos autorizados deben dejar registro de estas acciones en el informe de accion
correctiva y preventiva, el nombre de quien determino las acciones correctivas y/o
preventivas y la fecha en la que se determinaron. El cargo autorizado avisara al QA las
fechas en que se debe revisar los resultados de las acciones tomadas, el Analista de
Calidad y Seguridad Industrial anotara en el registro calendario de calidad, para fecha

acordada, el numero del informe de accién correctiva y preventiva.

5.7.6. Registrar y Revisar los resultados de las acciones

Una vez cumplido el plazo fijado para la implementacion de la accidon correctiva y/o
preventiva el QA es el responsable de registrar y revisar los resultados de las acciones
tomadas asi como la correcta implementacion de éstas, él debe registrar los resultados en el

informe de accidn correctiva y preventiva, analizando el éxito en la eliminacién de las causas
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raices, previniendo de este modo que la no conformidad vuelva a repetirse o la potencial no

conformidad haya sido eliminada.

5.7.7. Anexas hoja al Informe de accidn correctiva o preventiva

En caso de que las acciones tomadas no hayan sido efectivas en la eliminacion de las
causas raices de la no conformidad o de la potencial no conformidad, el cargo autorizado
gue determind las acciones correctivas y/o preventivas, debe generar un nuevo plan de
accion, con nuevas acciones para poder eliminar las casas raices. El cargo autorizado debe
dejar registro en una hoja anexada al informe de accién correctiva y preventiva, en donde
se debe detallar las nuevas acciones a tomar, el responsable y las fechas de las
implementaciones de éstas, siendo el QA quien debe registrar y revisar los resultados de

las nuevas acciones y el éxito de estés.

5.7.8. Cerrar informe

En el caso de que las acciones hayan tenido éxito en la eliminacién de las causas raices de
la no conformidad o la potenciales no conformidades el QA dara por cerrado el informe de
accion correctiva y preventiva. En caso de que las acciones lleven consigo la modificacion
de un documento o registro el informe no se podra cerrar hasta que el nuevo documento o

registro haya sido aprobado.



ANEXO 6. Auditoria Completa

Pestafia Resumen
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Auditor: ERIKARUBIO C.
Fecha: 12 al 14 de Abril del 2011
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Pestafia Plataforma

O19LAISS

L 1

87,2% | 100,0%

Seguridad || 85,7% [ 89,2% |
Servicio|[100,0% | 100,0%
Vuelo | Vuelo
Plataforma N° N°
G.
ID | Sev. |Pilar Preguntas
¢Todos los empleados de plataforma utilizan los elementos de
seguridad personal necesarios segun corresponda
*protectores auditivos
1 2 | Seg | *zapatos
*guantes
*Rodilleras
*Chaleco reflectante
;La plataforma esta libre de elementos que puedan constituir
2 3 | Seg |FODy libre de fluidos derramados (antes, durante y después
del TA)?
3 3 | seg ;Estan todos los equipos de apoyo fuera de la linea de
demarcacion del estacionamiento?
;Las senales realizadas por los Wing Walkers al arribo como a
4 3 | Seg |la salida son las apropiadas y utilizan elementos establecidos
de acuerdo a las condiciones de visibilidad del momento?
;Los Calzos y Conos estan instalados de acuerdo a
5 2 | Seg

procedimiento al avion que se atiende?
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JEL personal espera hasta que el avion se haya detenido,

¢ Seg BEACON off, acunado y se de la senal de aproximarse?
. Seg ;Los empleados realizan sus funciones caminando en vez de
correr en la plataforma?
;Todos los equipos de apoyo y vehiculos que se encuentran en
8 Seg | el estacionamiento, estan libre en cualquiera de sus partes, de
elementos que puedan constituir FOD?
;Durante el servicio a un avion, el area de operacion esta libre
? Seg de equipos de apoyo innecesarios?
10 Seg ;Las towbar, estan desconectadas del tractor de avion cuando
no esta en uso?
» Seg ;Cuando los equipos de apoyo motorizados no se utilizan, sus
motores estan apagados, y tienen sus frenos o cufas puestas?
1 Seg ¢Todos los conductores respetan los limites de velocidad local
y vias senaladas para ello?
:Se utiliza senalero cuando se esta posicionando equipos que
" ves se adosan o retroceden al avion?
;Después de posicionar un equipo que elevara una parte de su
estructura, se instalan inmediatamente sus estabilizadores?
14 Seg |Como:
* Escaleras
* Cargo Loaders, etc.
15 Seg |;Todos los conductores realizan pruebas de frenos?
16 Seg | El Monitor realiza Walk Around
La Carga esta en el estacionamiento una hora antes en vuelos
17 er de origen o antes del Turn Around?
(El personal desarrolla sus funciones sin realizar acciones que
18 Seg vulneren la seguridad de las personas o de compaiiia cliente?
¢ EL conveyor belt:
* Tiene su pasamanos abajo o guardado, cuando se aproxima al
19 Seg avion y las sube cuando ya esta instalado

* El personal no camina, se sienta o para en el equipo mientras

esta en movimiento.
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Seg
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;Cuando se adosa un cargo loader al avion:

* Estan abajo sus barandas laterales y en la carga/descarga
estan arriba?

* El equipo queda alineado al avidn

* El personal sube o baja por la escalera a la plataforma del
CL?

21

Seg

;Los vehiculos son frenados o acunados en la zona de operacion

el avion?

22

Seg

;Los vehiculos adosados al avion, utilizan cuias? Excepto cargo

loaders

23

Seg

¢ Cuando los carros y los dollies son dejados en la zona de
operacion, el tractor se detiene completamente dejando el
freno de manos activado, para que el operador desenganche

los elementos?

24

Seg

:Son colocados correctamente los seguros de los Dollies antes

de acercarlo al cargo loader?

25

Seg

;Los empleados cuando cargan, descargan o levantan cosas, o

hacen en forma correcta y acorde a tabla o procedimiento?

26

Ser

(El equipaje es manejado correctamente?

27

Ser

;Todas las puertas de containers y carros son aseguradas

después de haber cargado y previo al transporte de estos?

28

Ser

(En los tractores de equipajes tanto en su capot, parachoques,
asientos y el techo de los containers estan libres de equipajes,

carga y correo?

29

Seg

¢Todos los conductores de equipos de apoyo evitan circulan

bajo las alas y fuselaje?

30

Seg

Al finalizar el servicio de bafo :

* El tapon ha sido correctamente instalado
* Los paneles de acceso han sido asegurados
* El operador utilizé guantes

31

Seg

¢Todos los seguros, mallas de bodega, barras son instaladas y

aseguradas antes de cerrar las puertas de bodegas ?

32

Seg

(El tractor de avion y la towbar utilizado para el push back es

el correcto ?
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* ;Se realiza un completo walk around para inspeccionar que

las puertas de acceso de carga han sido cerradas y aseguradas?

33 Seg
* §Que no hay danos visibles?
* ;Que el area del estacionamiento esta libre de equipos ?
(Estan los equipos de apoyo frenados en zona de
34 Seg | estacionamiento, para prevenir movimientos de estos producto
del flujo de aire del motor o evitar ingesta en éste ?
35 Seg |;Los conos han sido removidos y guardados correctamente ?
36 Seg ;Se utiliza senalero cuando se esta acoplando el tractor a la
TOWBAR?
37 Seg ;La velocidad del Push Back es la adecuada (reglamentada)
para el avion?
38 Seg ;Los operarios evitan caminar bajo el fuselaje o pasar sobre la
towbar?
Los conductores de vehiculos utilizan sistema de manos libres
3 Seg para comunicarse?
0 Seg la plataforma del conveyor belt esta completamente abajo
cuando esta estacionado o desplazandose en la plataforma ?
41 Seg Las puertas de los vehiculos son cerradas después de que los
conductores se bajan ?
;La TOWBAR cuenta con placa de certificacion del fabricante
42 Seg | con identificacion de tipo de avion, ano de fabricacion o
documento que lo avale?
03 Seg Se inspeccionaron los ULD de equipajes antes de cargarlos a
bordo de las bodegas del avion ?
se cuenta con LIR y se carga en base a esta instruccion de
44 Seg .
carguio?
45 Ser |Personal llega a atender el vuelo segun gantt?
46 Seg | Equipos Cargo Loader utilizan barra guia?
;Los operadores de equipos de apoyo, cumplen con los
47 Seg

procedimientos exigidos por la compahia cliente?
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Pestana Patio de Equipaje (PEQ)

epLINGag

|

87,5% | 78,6%

Seguridad| 87,5% *

Servicio| 78,6% *

Vuelo | Vuelo
G.
ID | Sev. |Pilar Preguntas
1 3 | Ser |trata el equipaje con cuidado? -I
2 3 Seg |realiza conciliacion? na na
3 3 Ser |identifica el carro o ULD con numero de vuelo visible? na
4 2 Ser | Controla Equipajes en conexion? na
5 3 Ser Controla cantidad de uld llegando vs entregados en PEQ con o
mensaje CPM
6 2 Seg | Utiliza carros de equipaje en buenas condiciones na
7 2 Seg | Utiliza ULDS en buenas condiciones na
8 2 | Seg |Utiliza dollies en buenas condiciones con todos sus seguros na
9 3 Ser |Rotula ULDS con rotulo de , destino, numero de dqf, clase na
10 2 Seg | Cuenta con contenedores de Basura o FOD na
11 3 Ser |Envia hoja de conciliacion el el carro o ULD al Avion? na
1 5 Seq Los vehiculos de apoyo y los elementos de equipaje ;Son o
estacionados en las zonas dispuestas para ello?
Los vehiculos de apoyo y elementos de equipaje ;Son
13 3 Seg | estacionados con freno y/o cunas? (criterio de convoy, na
primer y ultimo elemento con sistema de freno accionado)
14 3 Seg Los vehiculos de apoyo, carros y dollies ;Estan limpios de o
F.0.D. en sus plataformas, ejes o ruedas?
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Pestafia Mantenimiento

Seguridad| 94,1% *
Servicio|| 100,0% *
Vuelo | Vuelo
Mantenimiento N° N°
G. |Pila

ID|Sev. | r Preguntas
JEl personal Tecnico de equipos de apoyo, cuentan con

1 3 | Seg | la capacitacion para realizar el mantenimiento de na na
equipos?
El personal Tecnico , poseen la capacitacion de

2 3 | Seg | procedimientos y politicas de la compaiia cliente si na na
asiste a Plataforma?

4 3 | Ser |;Dispone de Manuales del fabricante de Equipos? na
;La empresa cuenta con programa de mantenimiento

5 2 | Seg . na
preventivo?
;La empresa tiene registros de la mantencion preventiva

6 2 | Seg ) na
de sus equipos?
(El mantenimiento preventivo cumple con los estandares

7 2 | Seg o ) ) na
definidos por el fabricante del equipo?
;Los vehiculos motorizados tiene su Freno de mano y de

1 3 |Seg| o na
pi€ en buenas condiciones?
;Los vehiculos motorizados poseen parabrisas y vidrios de

2 2 | Seg Na
sus ventanas?

3 2 | Seg |;Los vehiculos motorizados tienen sus parabrisas, Na
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ventanas o espejos sin danos?

;Los vehiculos motorizados poseen limpia parabrisas ?

4 Seg Na
;Los vehiculos motorizados poseen sus

5 Seg » - Na
llantas/neumaticos en buenas condiciones?
;Los vehiculos motorizados poseen sus luces en buenas

6 Seg o ) Na
condiciones y operativas?
;Los vehiculos motorizados poseen los reflectantes que

7 Seg Na
corresponde?
;Los vehiculos motorizados tiene su Bocina y alarma de

8 Seg ) Na
retroceso operativa?

9 s ;Los vehiculos motorizados estan libres de filtraciones de <

eg L e . a

conbustible/liquido hidraulico/aceite?
;Los vehiculos motorizados tienen sus controles de

10 Seg ) ) ) ) Na
funcionamiento operativos (palancas/switches/etc) ?

11 Seg | Todos los vehiculos que requieren cuias las poseen ? Na
Los sistemas de frenado en carros y dollies funcionan

12 Seg ) na Na
apropiadamente ?
Existe un juego completo de seguros en todos los dollies

13 Seg , na Na
Se dispone de asientos para transportar personas en los

14 Seg ) ) i na na
equipos que asi lo requieran ?
Todos los dipositivos de seguridad (luces, frenos)

15 Seg ) Na
funcionan ?
Hay extintores de incendio instalados en los vehiculos

16 Seg . . . L Na
especificados ? La etiqueta de inspeccion esta al dia ?
El vehiculo de agua potable mantiene al dia registro de

17 Seg Na

calidad de agua tratada y mantenimiento de estanque?
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Pestafia Capacitacion

100,0% | 40,0%
IRz

Seguridad| 100,0% *
Servicio 40,0% *
Vuelo
Capacitacion Vuelo N° N°
G. Sev.| Pilar Preguntas 1 2
;Los operadores de equipos de apoyo, cuentan con la
3 Seg |capacitacion por parte de la empresa, en el equipo que
operan?
5 Seq ;Los funcionarios, poseen la capacitacion de procedimientos
y politicas de la compaiia cliente?
3 Seg |;Se evidencia sistema de capacitacion ?
3 Seg El sistema de capacitacion posee un plan de clase para cada
modulo que capacita?
3 Seg :Se evidencian registros por médulo instruido al alumno
capacitado?
5 Ser El Modulo Inicial de capacitacion referencia Manual de
Operaciones y disponibilidad de consulta?
3 Ser ;Las Capacitaciones evidencian alcance a sistema de Gestion
Integrado?
3 Seg |;Dispone de un control del personal habilitado ? Ya sea con ID
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o BD actualizada. -:

Pestafa Limpieza

Seguridad 82% *
Servicio 71,4% *
Limpieza de Aeronave Vuelo N° | Vuelo N°
ID |G. Sev.| Pilar Preguntas 1 2
¢;Los funcionarios de limpieza, cuentan con la
1 3 seg L, na
capacitacion por parte de la empresa?
;Los funcionarios, poseen la capacitacion de
2| 2 seg . - . na
procedimientos y politicas de la compahia cliente?
3 3 seg |;Se evidencia sistema de capacitacion ? na
(El sistema de capacitacion posee un plan de clase
4 3 seg , ) na
para cada modulo que capacita?
:Se evidencian registros por médulo instruido al
5 3 seg ) na
alumno capacitado?
;Dispone de un control del personal habilitado ? Ya
6 3 seg ) na
sea con ID o BD actualizada.
Los productos quimicos utilizados, son certificados
7 2 seg na
para aeronaves?
Los productos quimicos son bien utilizados ( sin
8 2 ser o ) ) na
dilucion o manipulacion)?
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Los implementos de limpieza utilizados se

? €T encuentran en buenas condiciones?
10 Cuenta con certificados de analisis y normas de
€8 productos quimicos?
Cuenta con implementos de limpieza? Guantes,
11 ser |escobas-trapeador, atomizadores, panos,

aspiradora, bolsas

Pestafia Entrevistas

na

na

na
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84,9% 80,0%

Seguridad 68,6%
5 Servicio 66,7%

OO : z Ut

ID| G.sev |P1'lar Preguntas

Entrevista a Monitor ( uno por vuelo)

1 3 seg |;Conoce las senales que debe aplicar un Wing Walkers?

;Sabe que puede suceder si accion que esta realizando o se

2 2 seg |observo, se hace mal?

4 2 seg |;Conoce la estructura del MOA de ANDES y LAN?

5 3 seg |;Conoce cual es la ultima circular o briefing que se puso env

6 3 seg [;Conoce las areas de riesgo para una persona en un avion?
¢Conoce cuales son las zonas de mayor riesgo de sufrir dano

7 3 seg |en un avion?

8 3 ser |Esta el tanto de procedimientos de los clientes

;Conoce donde se encuentra el Manual de Operaciones de
9 3 ser |ANDES y de LAN para consulta?

Entrevista a Operarios (tres por vuelo)

1 2 seg |;Puede describir cuales son sus responsabilidades?

;Sabe que puede suceder si accion que esta realizando, se
seg |hace mal?

3 3 seg |;Conoce las areas de riesgo para una persona en un avion?
Si cumple funciones de Wing Walkers ;Conoce las senales
4 3 seg |que debe aplicar?

;Estan los wing walkers en conocimiento de las zonas de riego de los
5 3 seg [motores ?

6 3 seg |¢Sabe y entienden elsignificado del beacon encendido delavion?

;Conoce donde se encuentra el Manual de Operaciones de
3 seg |ANDES y de LAN para consulta?

9 3 ser |Esta el tanto de procedimientos de los clientes
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Pestafia Informe de Auditoria

Informe
INF. AUDITOR Causa
Grado
ID [Severi-| Pilar No Conformidad Causa Raiz de la No Conformidad
.| dad _ = =
o . , . No se realiza manttos de acuerdo a manual de paymover. Item de 500 horas no esta contemplado en el
’ 7 5 - JEL njantenlmlento'preventwo cumple con los estandares definidos por el check list de tareas
fabricante del equipo? .
No se realiza manttos de acuerdo a manual de cargoloader
2 seg |Los productos quimicos utilizados, son certificados para aeronaves? No se cuenta con la certificacion de los productos quimicos que se utilizan
3 ser |Los productos quimicos son bien utilizados ( sin dilucion o manipulacion)? No se evidencia detalle de disolucion para estos productos
4 (10 seg |Cuenta con certificados de analisis y normas de productos quimicos? No se cuenta con la certificacion de los productos quimicos que se utilizan
;Las senales realizadas por los Wing Walkers al arribo como a la salida son las
51 4 3 seg |apropiadas y utilizan elementos establecidos de acuerdo a las condiciones de
visibilidad del momento? Las sefales realizadas por Wing Walker no son las adecuadas
{Todos los equipos de apoyo y vehiculos que se encuentran en el
6 | 8 2 seg |estacionamiento, estan libre en cualquiera de sus partes, de elementos que
puedan constituir FOD? Conveyor con botella de agua en sitio para colocar calzos
- 2 seg ;Durante el servicio a un avion, el area de operacion esta libre de equipos de
apoyo innecesarios? Se encuentra tractor GTO1 dentro del diamante de seguridad sin realizar ninguna funcion
8 | 15 3 seg |;Todos los conductores realizan pruebas de frenos? No se realiza prueba de frenado al acoplar conveyor
9 | 16 2 seg |El Monitor realiza Walk Around No se realiza Walk Around a la llegada de al aeronave
10 | 22 2 seg |;Los vehiculos adosados al avion, utilizan cufas? Excepto cargo loaders No se colocan cunas en el carro de agua de acuerdo al procedimiento
;La TOWBAR cuenta con placa de certificacion del fabricante con
1| 42 3 seg |identificacion de tipo de avion, ano de fabricacion o documento que lo
avale? No se evidencia que GX06 tenga placa de certificacion del fabricante
12 4 2 seg |;Conoce la estructura del MOT de ANDES y LAN? Personal no conoce la estructura de manual de operaciones
3 ;Conoce donde se encuentra el Manual de Operaciones de ANDES y de LAN
3 ser |para consulta? Personal no conoce donde se encuentra almacenado el MOT
14| 3 3 ser |identifica el carro o ULD con numero de vuelo visible? se debe implementar procedimiento
15| 8 2 seg |Utiliza dollies en buenas condiciones con todos sus seguros dollies en malas condiciones
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