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817-280-8232

El Factor Humano Ejecutivo
(El papel de un directivo en Ia prevencion de accidentes)

En los ultimos afios ha habido una cantidad de cambios tremenda en Bell
Helicopter, desde las personas, los procesos, las instalaciones y el equipo de oficina,
hasta la forma en que los helicopteros son disefiados, construidos, probados,
entregados y atendidos. Con todo y eso, una cosa permanece y permanecera
igual. jLa Seguridad en Helicépteros es de lo mas importante! Como lider de los
programas comerciales y servicio al cliente de Bell Helicopter, mi prioridad siempre
es poner primero a la seguridad en todo lo que pensamos y planeamos. Todo el
Equipo de Liderazgo Ejecutivo comparte este cometido.

En los inicios de Bell, los ingenieros disefiaban partes y conjuntos para
helicoptero en papel, y los dibujos en papel eran reproducidos en maquinas
heliograficas. El Departamento de Ingenieria disefiaba un helicéptero; el
Departamento de Materiales compraba las partes y articulos necesarios. El
Departamento de Manufactura de Bell fabricaba los componentes y los conjuntos y
producia los helicopteros. Mercadotecnia y Ventas los vendia y Servicio al Cliente
suplia los repuestos, los manuales técnicos los representantes técnicos y los
ingenieros de apoyo al producto para dar servicio a los clientes que necesitaban
repuestos y apoyo y servicios técnicos.

En el mundo actual, los nuevos helicopteros son disefiados por Equipos de
Producto Integrado con representantes en cada uno de estos grupos trabajando
juntos para disenar nuestros productos enfocandose en la seguridad, el desemperfio,
la factibilidad de producirlos, la confiabilidad y la capacidad de darles apoyo para
cumplir con los requerimientos de las misiones de los clientes.

Para cualquier compafiia que fabrica helicépteros en el mundo, la seguridad
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Michael D. Blake fue nombrado
Vicepresidente Ejecutivo, Soluciones para
el Cliente en mayo de 2007, bajo Dick
Millman, quien es el Presidente y Oficial
Ejecutivo en Jefe (CEO) de Bell. En este
puesto, Mike es responsable de todos los
programas comerciales incluyendo a Bell
Helicopter Canada, todas las operaciones
comerciales y militares de servicio y apoyo
al cliente, todas las subsidiarias de Bell
incluyendo Edwards and Associates, Bell
Aero y las otras instalaciones de apoyo que
estan siendo planeadas. El es responsable
también de conjuntar las relaciones con los
productos comerciales de Bell.

Mike es originario de Springfield,
Massachussets y se gradud de la Western
Connecticut State University en 1977.
Blake posee también una Maestria
en Administracion de Empresas de la
Universidad de New Haven. Curso el
Programa de la Escuela de Negocios de
Harvard en Desarrollo Directivo y estd
certificado como gestor de programas del
Defense Systems Management College
de Fort Belvoir, Virginia. La American
Helicopter Society entregé al Sr. Blake el
Honorary Fellow Award en 2007.
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John Williams
ATP, CFI Helicdptero -Ala rotatoria

Recordatorio de
Seguridad de John

Un amigo mio estuvo en un
accidente de helicéptero y sufrid
lesiones severas, incluyendo

la fractura de la pelvis. Me
informaron que una de las
razones por las que se fracturé
la pelvis fue que el manual de
vuelo estaba metido debajo del
asiento resistente a impactos del
piloto. Desafortunadamente el
asiento resistente a los impactos
no pudo hacer su trabajo de
absorber el impacto durante

el accidente. ¢Cudntas veces

no hemos hecho exactamente
eso: meter cosas debajo de un
asiento perfectamente bueno
para absorber los impactos?
Mantengan libre ese espacio,
nada mds por si acaso.

| Gere

Qué gran oportunidad he tenido
este ano de encabezar el Programa de
Seguridad HELIPROPS patrocinado por
Bell. Como pueden ver de inmediato,
esta publicacién ha pasado por cambios
dramaticos. Los cambios exteriores son
solamente cosméticos. Han transpirado
muchas cosas detras del telon para
poder traer a HELIPROPS al Siglo XXI.
El propésito de todo este cambio fue
hacer a esta publicacion de seguridad
mas accesible a los pilotos, tripulantes,
propietarios de helicopteros, oficiales
de gobierno y estudiantes de aviacion
en todo el mundo.

Hicimos el sitio de HELIPROPS en
el internet mas facil de navegar para
nuestros usuarios. Lo que en un tiempo
necesitaba una larga cadena de signos
para poner la direccién del sitio en el
internet, ahora puede hacerse mucho
mas rapido. Simplemente escriba www.
heliprops.com. Ahi, el lector se puede
suscribir, enviarnos sus comentarios,
descargar nimeros pasados y solicitar
premios de reconocimiento por
seguridad y horas de vuelo.

Y si, la publicacion Human AD se
brincé un volumen para hacer que el
sistema del catdlogo estuviera en linea
con el afno calendario. No hay una
publicaciéon Volumen 19 Numero 4. Ese
se ha convertido en esta publicacion:
Vol. 20 No. 1.

;Por qué sufrir todas estas
inconveniencias? Para decirlo de forma
simple, la industria necesita reducir
la tasa de accidentes de helicopteros
y no sélo en Norte América, sino en
todo el mundo. Con ese propésito, la
publicaciéon de HELIPROPS Human
AD es enviada a nuestros lectores en
Norte América y en 121 paises a través
del internet y del servicio postal.

Los invito a que lean el articulo
de Mike Blake, “El Factor Humano
Ejecutivo”. Con frecuencia existen
problemas de comunicacion entre el
patrén y el empleado, con respecto
a como lo perciben los tripulantes de
vuelo cuando esta implicita la actitud
de “hazlo o ya verds” en el lugar de
trabajo. Veran que él también sefiala
que las fallas mecanicas son sélo una
pequena porcion de las causas de los
accidentes. La causa principal de los
accidentes en helicépteros en todo el

te die HELIPROPS

mundo desde el principio, ha sido el
factor humano.

JAsi que, como le hace uno para
componer a un humano? Las partes
mecanicas y los disefios que son
defectuosos, pueden simplemente
ser sustituidos o reparados por los
mecanicos y los ingenieros. ;Pero
qué hacemos con esa elusiva persona
deficiente? ;Exactamente cual parte
es la que se debe rehacer? Sabemos
que una parte de la respuesta es dar
capacitacion de vuelo estandarizada
con una buena dosis de educacién
sobre factores humanos.

Mike escribi6 esto porque reconoce
la importancia de que los directivos
hagan su parte para lograr que
los programas de seguridad sean
exitosos. Fue especificamente dirigido
a los propietarios y directivos de
las operaciones de helicépteros. Lo
que sobresale con claridad como un
problema de seguridad, es la falta de
didlogo entre algunos tripulantes y sus
jefes. Esto por lo general ocurre cuando
una organizacion no tiene una cultura
formal de seguridad establecida.

Por eso, pilotos y mecanicos, lleven
este articulo a sus jefes para que los
ejecutivos puedan hablar. Pénganlo

en la charola donde reciben su correo.
Usen esta oportunidad para hablar
acerca de lo que les preocupa acerca de
la seguridad, de una forma profesional
por supuesto. Tal vez no sea la solucion
total ni final, pero una cosa no quieren
ustedes que suceda: esperar hasta que
ocurra un accidente antes de iniciar un
didlogo.

Siempre me pongo muy cauteloso
cuando vuelo misiones de fotografia
para personas que no conozco.

Nolan Perin acaba de reforzar mi
aprehension con su historia de cuando
vol6 al equipo de camardégrafos durante
la filmacién de una pelicula. Por fortuna
Nolan se hizo cargo de la situacion y
todo salié bien. Es una buena lectura,
en especial si ya has hecho antes este
tipo de trabajo.

;Tiene su organizacion necesidad
de un plan de seguridad? Los
profesionales lo llaman “Sistema
de Control de Seguridad (Safety
Management System)”. Trata cosas
tales como a quién notificar en caso de
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un accidente. ;Tiene su organizacién algo por escrito como “guia de qué
hacer” en caso de uno? Hay abundancia de recursos en el internet.

Estos son sdlo unos cuantos:

e International Helicopter Safety Team (IHST) tiene la meta de reducir
los accidentes de helicopteros en 80% para el afio 2016: www.ihst.org.
Puedes descargar la Safety Management System Took Kit sin costo,
yendo a http://ihst.org/images/stories/SMStoolKit/ihst-sms% 20tool.
pdf.

e Kl sitio en el internet sobre seguridad de la Federal Aviation
Administration (FAA) de Estados Unidos: www.faasafety.govy la
base de datos sobre Accidentes de la National Transportation Safety
Board (NTSB): www.ntsb.gov/ntsb/query.asp. Pide a la autoridad de
aviacion civil de tu localidad que te proporcione informacion referente
a seguridad en aviacion.

e Transport Canada: http://www.tc.gc.ca/CivilAviation/SMS/menu.htm

e Otros enlaces utiles orientados hacia la seguridad, para los cuales es
necesario ser miembro son: The American Helicopter Society, www.
vtol.org; The Helicopter Association International, www.rotor.com
(Platinum Program link: www.rotor.com/Default.aspx?tabid=599).

Cuando estaba en la junta del Comité de Seguridad de la HAI en
Alexandria, Virginia el afio pasado, pude platicar con un viejo amigo,
el General Mayor George W. Putnam, Jr. (Jubilado del US Army).
George aceptd contarme algunas de sus experiencias de cuando
trabajaba con problemas de accidentes de helicopteros durante la guerra
de Vietnam. Sus comentarios son muy significativos porque estimulan
el didlogo entre los tripulantes y sus jefes. Esta fue una intervencién
primordial para reducir el nimero de accidentes.

Para tener una perspectiva histérica mas a fondo, lean el trabajo de
Roy Fox sobre “La Historia de la Seguridad en Helicopteros” para tener
una mejor comprension de la naturaleza de los accidentes de helicoptero
a través de los afios. Este estudio serd publicado en cuatro partes.
Cualquiera puede descargar el documento completo desde el sitio de
HELIPROPS en el internet en www.heliprops.com . Haga clic en el
enlace titulado Programa de Reconocimientos de Seguridad para Pilotos
(Pilot Safety Award Program) de HELIPROPS que esta a la derecha.
Cuando la pagina aparece, vera el enlace para descargar el documento
en la parte inferior de la pagina. Para los lectores basados en el internet,
haga clic en el enlace para descargar History of Helicopter Safety en
la pagina de HELIPROPS en el internet.

Sino, esté pendiente; en los préximos nimeros estaremos publicando
de la segunda hasta la cuarta parte del mismo.

Por ultimo, debo mencionar Mike Alvarado, quien condujo un
curso de Control de la Seguridad (Safety Management) justo antes de
la Convencién de la HAI de este afio en Houston. El curso de tres dias
fue patrocinado por la Helicopter Foundation International y “esta
hecho para aumentar su conocimiento del proceso de seguridad y la
comprension de los componentes de un sistema de seguridad efectivo”.
Fue un curso excelente el cual puedo recomendar muy enfaticamente.
El correo electrénico de Mike es: avnsafety@aol.com.

Les deseo lo mejor,
John
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Rescate de caballo por el
Departamento del Sh!}I‘il
tiel Condado Santa Barhara

Volando un helicéptero UH-1H, Dave Wight, Piloto en
Jefe del Dpartamento del Sherif del Condado Santa
Barbara en California, como experto levanté a un
caballo de carga para sacarlo del barranco de un
cafion en el Bosque Nacional Los Padres, después
de que el animal se cay6 aproximadamente 40
metros hasta el fondo del cafién sin sufrir ninguna
lesion. El caballo sedado fue cargado con una
eslinga bajo supervision veterinaria hacia un claro
a 3 kilémetros de distancia. Si el helicéptero no
hubiera podido hacer el trabajo, habria sido preciso
aplicarle la eutanacia al caballo.

VOLUMEN 20 « NUMERO 1
| —
1CHProps
Helicopter Professional Pilots Safety Program

EI HELIPROPS HUMAN A.D. es publicado por la Academia de
Capacitacion de Bell Helicopter Textron Incorporated, y es
distribuido sin cargo a los operadores, propietarios, gerentes de los
departamentos de vuelo y pilotos del mundo de los helicdpteros.

El contenido no refleja necesariamente la politica oficial y a menos
que sea especificado, no debe se considerado como reglamentos o
directivas.

£l objetivo principal del programa HELIPROPS y del HUMAN A.D. es
ayudar a reducir los errores humanos relacionados con los accidentes.
Esta publicacién hace énfasis en el profesionalismo, la sequridad y la
toma de decisiones adecuadas en aerondutica.

Los invitamos a enviar cartas con comentarios y sugerencias
constructivas. Al escribir proporcione su nombre, domicilio y ndmero
de teléfono envidndolos a:

Bell Helicopter Textron Inc. - John Williams, HELIPROPS Manager
P.0. Box 482, Fort Worth, Texas 76101
or the Comment/Feedback link at: www.heliprops.com

AUTORIZACION PARA PUBLICAR: Para las fotos y contribuciones
por escrito, incluya por favor un breve parrafo entregando a Bell
Helicopter su material para ser utilizado en la publicacién Human AD.

Human || N7
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Aprendiendo de
18 historia

El General Mayor George W.
Putnam (Jubilado del Ejército de
los Estados Unidos) se ve en la
foto, estando en las oficinas de la
National Aeronautic Association
en Washington D.C., narra
vividamente sus experiencias

de sequridad como General en
Comando durante la guerra de
Vietnam. “Por medio de mis
visitas a las unidades de aviacion
gue estaban teniendo accidentes
y de hablar con los pilotos, vi que
el nimero de accidentes se redujo
a la mitad. Descubri también que
los accidentes estaban ocurriendo
con mds frecuencia cuando los
tripulantes regresaban de sus
misiones de combate, no cuando
iban a ellas. Se podia ver que
estaban mas relajados y con més
propensién a cometer errores
cuando su guardia estaba baja.
Fue una lecciéon dura entonces, y
que no es necesario que se repita
ahora, no importa la actividad

de vuelo. Los pilotos deben estar
vigilantes durante todo el vuelo,”
dijo el General Putnam.

El Factor Humano Ejecutivo Gont...

debe estar disenada, integrada y remarcada en el producto. En Bell, este ciclo
empieza desde las etapas iniciales de su disefio; luego es reforzado a través de
todo el ciclo de vida del helicoptero. Contintda a través de la capacitacién de los
pilotos y mecdnicos con comunicacién activa entre el fabricante del helicéptero y la
industria de la aviacién como un todo. Todos hacemos lo que estd a nuestro alcance
para lograr un ambiente de seguridad de vuelo para el publico, proporcionando
helicopteros seguros y capacitacién en el trabajo de la vida real.

Y atn asi todavia hay un hueco. Con cada accidente de helicéptero que se
reporta existe la pregunta de cémo podria haberse prevenido, atiin cuando todas
las precauciones conocidas se hubieran tomado. De acuerdo con las estadisticas de
accidentes, las fallas de la estructura y del motor se encuentran muy por debajo en
el espectro de las causas de accidentes de helicopteros. Por anos, la causa principal
ha sido el elemento humano. Eso incluye a cualquiera que participa en el proceso
de volar un helicéptero: propietarios, personal de mantenimiento, despachadores,
controladores de trafico aéreo y por supuesto, los tripulantes mismos. Es el
elemento de los “factores humanos” el que ha sido la causa mas dificil de definir y
de vencer.

Hablemos de a tripulacidn agrea

Pregunta: Mike, tu debes escuchar comentarios y preguntas de tus clientes
pilotos acerca de la seguridad en general. ;Hay algtiin punto en especial que puedas
sefialar que es el que les causa mas preocupacion?

Respuesta: Si, he hablado con pilotos de todo el mundo. Probablemente el
tema que causa mas problemas entre ellos es la presion (real o imaginaria) que
sienten de sus jefes para realizar vuelos cuestionables. Por lo general surge de
“percepciones” equivocadas o por falta de un didlogo realista entre los directivos y
los tripulantes.

Estoy seguro de que lo ultimo que el duefio de un helicéptero quiere es que
el helicoptero sufra un accidente. Sin embargo, por numerosas razones, algunos
pilotos no se sienten con la confianza de hablar francamente con su jefe cuando
las cosas no van bien. Por lo tanto, le corresponde al duefio crear un ambiente en
el que los tripulantes sepan que esta bien expresar sus preocupaciones acerca de
seguridad sin temor a sufrir una reprimenda o pasar una vergiienza. No des por
hecho que el ambiente de seguridad, de alguna forma, ya existe.

Permiteme ofrecer este consejo a todos los propietarios y directivos: si no lo
han hecho, tomen la iniciativa de acercarse a sus empleados y haganles saber que
la mayor prioridad de la compaiiia es la seguridad. Si ya lo han hecho, entonces
vuélvanlo a hacer. Repita continuamente ese mensaje de seguridad mientras esté en
este negocio.

Y una vez que ha establecido el didlogo, preparese para hacer cambios. No nada
mas lo diga. Debe practicarlo, y no puede tener temor de hacer las decisiones
dificiles de algunas veces no ir a volar. Las ganancias deben tener una prioridad
subordinada en los casos en que la seguridad se estd poniendo en entre dicho.

Esta es la forma en que los directivos y ejecutivos abordamos el tema en Bell.
Tratamos de que sea muy claro para nuestros empleados que la seguridad es
nuestra prioridad. La seguridad es una cultura, una forma de conducir los negocios.
Los pilotos y los mecanicos reconocen la importancia de la seguridad, pero es
importante que vean que usted también, el duefio, la reconozca. Este es un asunto
moral cuando consideramos las vidas que estan en la linea y con franqueza, es llevar
bien los negocios.

En resumen

Los lideres en la industria y en las operaciones pueden tener el clima apropiado
de seguridad imbuido en su organizacion; se pueden reducir los accidentes. No
deje que las naturalezas escépticas de los otros lo desvien de ese objetivo. Tome la
iniciativa para abrir un didlogo con todos sus empleados, tripulantes y personal de
mantenimiento de forma regular. La capacitacion es una intervencion clave para la
prevencion de accidentes. Enfrenta al factor humano de forma directa. Los disefios
de los helicépteros pueden ser modificados mas facilmente que las actitudes y las
percepciones de los humanos, asi que dee tiempo. Haga planes para los resultados a
largo plazo; nuestras vidas y nuestros negocios dependen de ello.
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iQué maravillosa combinacidn para un desastre!

Por Nolan A. Perin

Esta es una historia acerca de lo que sucedié durante la
filmacion en helicoptero de la secuencia para una pelicula.
Me pidieron que hiciera este trabajo de filmacién para un
amigo al que habian contactado primero para que lo hiciera,
pero que tuvo que negarse porque a su helicéptero le
estaban dando servicio. El uso del helicéptero se coordiné
a través de la oficina de filmacion de Scranton, PA y
luego hubo algunos contactos directos con el personal de
filmacion y, por ultimo, con el productor de la pelicula.

La historia es que una joven estrella es finalmente
seducida por un productor riquisimo, que la lleva a beber
y a comer, que la transporta en carros de lujo y, por su
puesto, se introduce el helicoptero. Yo llegué a las 6:00 a.m.
y estaba mucho muy frio y con viento. Me encontré con mis
contactos y uno de ellos me dio un boletin de seguridad
de cuatro paginas; aparentemente era de la industria de
filmacion, acerca de los procedimientos de seguridad
al estar filmando alrededor de helicépteros. Luego me
pidieron que condujera una platica de seguridad, lo cual
hice; y el dia empezo.

En una parte del trabajo habia que hacer varias
secuencias de arranques y apagados. Las escenas eran
filmadas “en modo estatico,” y luego, habia operaciones
de vuelo verdadero durante y al final del dia. Una parte
de la filmacién fue hecha en vuelo por un fotégrafo en
otro helicéptero. Por supuesto, el director y el equipo de
filmacion no titubeaban para pedirme que aterrizara a favor
del viento.

Mi contacto tenia un observador en el lugar y él y yo
trabajdbamos bien juntos pero muy pronto fue obvio que
este equipo independiente de filmacion iba a violar cada uno
de los puntos del boletin de seguridad, si yo se lo permitia.
Una persona queria una cosa y cuando se la concedia,
alguien mas se enojaba porque no era lo que queria. Habia
personas hasta de cuatro diferentes locaciones que me
estaban dando instrucciones al mismo tiempo, utilizando
radios y haciendo sefiales con las manos. Los miembros
del equipo de filmacién andaban gateando por todo el
helicéptero e instalando todos sus equipos en los asientos
de enfrente y fijando luces y equipo de iluminacion en los
tubos de los patines. Tenian rollos de cinta y de tela para
cubrir las ventanas, a veces, para ajustar la iluminacion.
Todo esto lo hacian haciendo evidente que no les importaba
el precio del equipo (excepto el de ellos, por supuesto),
ni las medidas de seguridad involucradas, ni la opinién del
piloto. Por fin les puse un alto.

Nombré a mi observador como la tinica persona de
la que tomaria érdenes. Cualquier otro que quisiera
cierto despegue, aterrizaje, estacionario, etc., incluyendo
arranques y apagados, tenia que ir primero con €l y luego
él me transmitiria el mensaje. Entonces, le dije a todo el
equipo de filmacién que si alguien le hacia un raspon al
helicéptero, jiban a recibir la factura! Estos muchachos y
muchachas tenian sujetadores en los tubos de los patines

Waeraciones te nuestros lectores

(los cuales cubrieron después con material suave antes

de poner los sujetadores), cinta sobre la pintura y en las

ventanas, camaras con sus bases puestas en los asientos

de enfrente y el camardgrafo de rodillas, viendo hacia atras

para filmar a la estrella principal que estaba en el asiento

trasero, etc. Cuando estaban usando las camaras, las
puertas de enfrente estaban abiertas, creando una fabulosa
oportunidad de golpear con los pies las puertas de alta
visibilidad y el interior.

Nada méas imaginense cémo podria esto haber hecho

de este dia un mal dia. Aqui estoy, yo que ordinariamente

no hago trabajo para filmaciones, trabajando para una

persona con un nombre famoso que esta en el set. Luego
ponemos a todo el equipo de filmacién, cargados de un

mal comportamiento alrededor de cualquier helicoptero,

iincluyendo el mio! A media tarde tuve una platica con el

productor y le expliqué que era méas de lo que yo tenia en
mente y él estaba de acuerdo. Le dije que terminaria el
trabajo pero que lo iba a hacer de una manera tal que el dia
terminaria de forma segura. De nuevo estuvo de acuerdo.

Desde la perspectiva del piloto, sin embargo, nada mas ve lo

que estaba pasando:

e [staba trabajando en un campo al que no estaba
acostumbrado.

e [istaba trabajando con un equipo de individuos que
trabajaban por su cuenta y no estaban acostumbrados los
unos a los otros.

e [iste equipo no tenia el menor cuidado ni le importaba
el equipo y violaba cada uno de los puntos del folleto de
seguridad, con impunidad.

e [istaba trabajando por un Productor con un nombre
famoso.

e Hacia un frio miserable en la rampa y era muy
desagradable tener que quedarme afuera del helicoptero
para estar viendo que no fueran a causarle danos.

e Me estaban pagando por el trabajo y lo querfa cumplir de
forma correcta.

i Qué maravillosa combinacion para tener un desastre!

Si tienes algo que contarnos para compartirlo con los lectores de este HumanAD,
envialo a: Bell Helicopter Textron Inc., John Williams, HELIPROPS Manager,
P.0. Box 482, Fort Worth, Texas 76101 - Fax: 817-278-3688 - www.heliprops.com
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Por Roy 6. Fox - Jefe, Sequridad de Vuelo (Flight Safety) - rfox@bellhelicopter.textron.com « 817-280-5372

La historia de Ia seguridad en helicapteros Primera Parie

En este nimero, presentamos la primera de
cuatro partes de “La historia de la sequridad
en helicpteros”. La version original completa
fue presentada por Roy 6. Fox en el Simpdsium
Internacional de Sequridad en Helicoptero
(International Helicopter Safety Symposium)
en Montreal, Quebec, Canadd del 26 al 29 de
septiembre de 2005.
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Los helicopteros tuvieron su
comienzo al principio de los anos 40.
Este incipiente segmento de la aviacion
sufri6 para crecer y los accidentes de
helicopteros sucedieron con bastante
frecuencia. Los ingenieros y los pilotos
aprendieron de estos problemas del
inicio y la seguridad en los helicépteros
empezo a mejorar. Las flotas militares
y civiles se desarrollaron mas o
menos por el mismo camino, pero la
polinizacién cruzada con respecto
a las caracteristicas y analisis de
seguridad han mejorado a ambas
flotas. Hubo mejoras significativas
en la sobrevivencia a los accidentes
en algunas flotas militares y fluyeron
hacia las flotas civiles. Las técnicas
de identificacion de peligros durante
los disefios iniciales de helicoptero
han mejorado la capacidad de vuelo
desde los primeros helicopteros. La
“leccién aprendida” de las experiencias
previas con helicopteros no necesitan
repetirse en los disefios nuevos. Se
estan desarrollando procesos de
control de riesgos para asegurar
que la aeronavegabilidad inicial del
helicoptero se mantenga o se mejore
en el transcurso de la vida operacional
de la flota. La prevencién de accidentes
debidos a la falla de materiales es un
proceso ya muy madurado, mientras
que la capacidad para identificar y
corregir errores humanos especificos en
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helicépteros esta todavia en su infancia.
La medida del riesgo del ocupante es el
punto clave para poder determinar si

la seguridad en verdad estd mejorando
o se esta degradando. Este documento
abarcard esta jornada desde los anos 40
hasta 2004. En €l se habla del pasado,
el presente, los peligros latentes, los
obstdculos en el camino y el potencial
de seguridad en el futuro.

Red de seguridad

Para mediados del 2005, Bell
Helicopter habia producido 12,035
modelos de helicopteros civiles y
17,881 modelos militares, para un total
de 29,916 helicopteros. Como era de
esperarse con una flota tan grande de
helicopteros volando, ha habido una
variedad de “lecciones aprendidas”
y de actividades relacionadas con
la seguridad a través de los anos.
La seguridad en los helicépteros ha
mejorado con los afios. Estamos en
posicion de alcanzar el siguiente
plateau. Este documento describe
las principales areas y actividades de
seguridad de los ultimos 59 afos, desde
el primer accidente de un helicéptero
Bell en 1946, y las direcciones hacia el
futuro.

La seguridad en los primeros dias

Los helicopteros experimentales
volaron en los primeros afios del

La produccidn cesd en 1973

1970 1975 1980 1985 1990 1995

Ano

Figura 1- Accidentes registrados en los Estados Unidos en el heliciptero Modelo 47
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siglo XX en varios paises europeos, en
los que se intentaron y se probaron
muchos conceptos. No hubo una corrida
real de produccion de helicopteros
hasta que Sikorsky empezé a fabricar
los helicépteros R-4 para el Cuerpo
Aéreo del US Army, haciendo la
primera entrega en 1944. El primer
helicoptero civil en todo el mundo que
fue certificado, fue el Bell 47B, niimero
de serie 1, nimero de registro NC-1H,
el 8 de mayo de 1946. En ese primer
afio de 1946, hubo siete accidentes

en el modelo 47 civil y uno del Army
YR13. Tres de los modelos 47 que
estaban involucrados en accidentes eran
helicopteros experimentales, uno de

los cuales fue un accidente fatal el 10
de agosto de1946. El siguiente afio, en
1947, hubo 33 accidentes. Aunque esto
parezca mas bien malo comparado con
los estandares actuales, el helicoptero
era una industria incipiente en ese
entonces, y los accidentes no eran raros
en cualquier modelo de helicéptero civil
o militar, de cualquier fabricante, en
estos primeros afos. La capacitacion
para los pilotos de helicoptero, al igual
que el diseno y la construccion de los
helicopteros, estaba en pafnales. La
experiencia de vuelo en helicoptero que
se conocia del piloto (“tiempo conocido
como piloto de helicéptero™) en tres

de los ocho accidentes en 1946, era 7
horas 15 minutos, 9 horas 30 minutos,

y 61 horas 50 minutos. El piloto con
mas tiempo fue el del accidente fatal
(experimental NX92843, nimero de
serie 7), el cual tenia también el mayor
tiempo en la estructura del grupo que
se accidentd, con 275 horas. El primer
par de anos fueron anos dificiles con
respecto a seguridad. Pero las cosas
mejoraron en muchos frentes: mas y
mejor capacitaciéon para los pilotos,
mejor mantenimiento/capacitacion, y
mejoras en el helicptero al motor y

al resto del helicéptero. Por lo tanto,

la tasa de accidentes se establecio

en un nivel constante (Fig. 1). La
fluctuacion desde 1976 en la tasa

anual de accidentes de la Fig. 1 estuvo
relacionado con los cambios de la FAA
en el proceso para estimar horas de
vuelo. Basicamente la tasa de accidentes
del Modelo 47 se ha mantenido muy
constante desde los inicios de los afios
50, aunque ese helicéptero ha estado
fuera de produccién por méas de 30 anos.

Heliprops Vol20 No1 Span.indd 7

Gausas te los primeros accidentes

Las causas en la flota mundial de
los helicépteros de la serie 47 durante
el periodo de 1947 a 1996, se muestra
en la Fig. 2. Esto incluye todos los
modelos civiles y las versiones militares.
Aunque en la mayoria de los accidentes
hay varios factores que los causan,
en la grafica se usa el factor que es
la causa iniciadora. Es interesante
que las fallas del motor fueran menos
frecuentes que las fallas que no estaban
relacionadas con €l (por ejemplo
fallas que ocurrieron en el resto del
helicéptero) y hasta fallas relacionadas
con mantenimiento. Tal vez eso se
debi6 a que el motor estaba bien
desarrollado, por tener ya experiencia
en sus instalaciones en aeroplanos,
mientras que el helicoptero mismo era
un concepto nuevo con un montén de
componentes dindmicos que requerian
también de una cantidad considerable
de nuevos tipos de mantenimiento. La
mayoria de los accidentes se debieron a
causas humanas o desconocidas. Hubo
muchas “lecciones aprendidas” que se
recibieron en esos primeros anos.
Aunque el helicéptero era méas
caro, mas lento y tenia mucha menos
capacidad de carga que un avion,
el helicoptero podia desempenar
misiones que le eran imposibles a
un avion. La capacidad para volar en
estacionario era verdaderamente tnica.
Estas diferentes misiones pusieron
al helicoptero en situaciones de mas
peligro. Para expandir el mercado civil
de los helicépteros, los fabricantes
habian desarrollado nuevas misiones y
nuevas aplicaciones para el helicoptero,
y demostraron su aeronave a los
operadores. Por ejemplo, se desarrolld
y demostré el equipo para fumigar los
plantios. Once modelos 47 se fueron a
Argentina a fumigar la plaga de langosta
en 1947 y 1948.

Industria madurando
mejora la seguridad

Los helicépteros empezaron a
hacer mejorias importantes en los
afios sesenta. Los motores de turbina
(turboshaft) fueron introducidos, lo cual
entreg6 mas potencia por libra de peso
que los motores reciprocos, de tal forma
que la capacidad de carga se mejoro.
Los motores reciprocos y los motores
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Figura 2 - Modelo 47 Causas de
accidentes en el mundo

de turbina continuaron mejorando

y ayudaron a que los accidentes
sucedieran con menos frecuencia. La
mejora mas reciente ha sido el uso de
controles electronicos. Los motores
contintan mejorando; ahora presentan
menos peligro en el aspecto de
seguridad.

El helicéptero mismo ha mejorado.
Los primeros helicopteros como el R-4 y
el 47, usaban estructura de construcciéon
tubular. La estructura del fuselaje
avanzo a mamparos y pieles de aluminio.
Algunos, como el 206, cambiaron a la
construccion de monocasco utilizando
la estructura de sandwich de panal
de abeja. Los materiales de fibra de
vidrio y otros materiales compuestos,
incluyendo fibras de carbono, continian
sustituyendo a los materiales metélicos.
Los materiales de construccién de las
palas del rotor principal han avanzado
de madera a metal, y mas recientemente
a materiales compuestos (como fibra
de vidrio o materiales no metalicos
similares), principalmente debido a
una tasa menor de crecimiento de
cuarteadoras que la que se presenta en
los metales. Los materiales compuestos
se usan con mayor frecuencia en los
cubos del rotor por varias razones, pero
principalmente porque pesan menos.

Las fallas en las partes, las cuales
han provocado accidentes, se han
vuelto relativamente raras, pero cada
fabricante corrige sus fallas especificas
tan pronto como le es posible y continta
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La historia de [a seguridad en helicapteros, continuacion...

haciendo otras mejoras. La historia de
las causas de accidentes de helicépteros
Bell en todo el mundo en nuestra flota
de modelos de turbina en el mundo civil,
incluyendo helicépteros volando en el
mundo civil con turbinas excedentes del
area militar con registros civiles, desde
1994 hasta 2003, se muestra en la Fig.
3. Las fallas de aeronavegabilidad del
motor y las que no son del motor (es
decir, son del resto del helicoptero),
cada una se considera que fue el 7% del
inicio conocido de todos los accidentes.
Aunque la mayoria de los accidentes
tienen varios factores causales, la causa
que los inicia se usa para determinar
los porcentajes. Hay que sefnalar que
el 12% de los accidentes se debieron a
causas totalmente desconocidas o no
determinadas, lo cual se aproxima al
porcentaje combinado (14%) de todos
los tipos de fallas de aeronavegabilidad.
Uno no puede componer o mejorar
nada que no se comprende. Esas causas
de accidentes continuaran ocurriendo
en el futuro. Esta area de causas
no conocidas es un estorbo mayor
en el camino a hacer otras mejoras
significativas en la seguridad.

Los analisis de fatiga y pruebas
de fatiga en las partes durante la
certificacion de cierto han reducido
el nimero de fallas en las partes en
los helicépteros en uso. Cuando fue
determinado que los operadores estaban
cambiando de forma dramatica el perfil
de las misiones de vuelo (cambiando el
espectro de carga en diferentes fases
del vuelo) para el cual fue disenada/
certificada la parte, el fabricante tuvo
que refinar los analisis y reducir la vida
de retiro seguin se necesitaba. Una
forma de enfocarlo fue el sistema de
Indice Numérico de Retiro (Retirement
Index Number o RIN) que Bell
desarroll6 para considerar las diferentes
frecuencias de carga para determinar
la vida de retiro para los diferentes
espectros de carga.

Los analisis de fatiga se basan
en un perfil de la misién designada
(por ejemplo, nimero especifico de
horas usadas en las diferentes fases
de vuelo con carga). Como las cargas
en algunos componentes varian con
las diferentes fases de vuelo, la vida
de retiro varia de acuerdo con ello.
Cuando los helicépteros son operados
mas alld del criterio de la certificacion
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del disefio, las leyes de la fisica se
continuan aplicando y las partes fallan
de forma prematura. Bell utiliza del
Indice Numérico de Retiro (Retirement
Index Number o RIN) para poder dar
seguimiento al retiro anticipado de la
parte antes de una falla, con base en
los perfiles de vuelo y de uso. Esto tuvo
un efecto remarcado para reducir la
vida de retiro (es decir, tiempo para
remplazar antes de que pueda ocurrir
una falla por fatiga) de algunas de las
partes dindmicas cuando el helicéptero
fue operado en dificiles operaciones
como por ejemplo forestal. Otro enfoque
reciente es disefar ciertas partes
criticas para que sean mas tolerantes a
los dafios por fallas en el material.

Para la flota de helicopteros
existente, una gran mejora de seguridad
que empieza a introducirse es el
sistema de monitoreo de salud y uso
(Health and Usage Monitoring System
o HUMS). Estos HUMS van desde
un sistema de monitoreo de evento
sencillo hasta sistemas complicados
con acelerémetros que usan firmas
de vibracién para identificar fallas
inminentes de los componentes
(por ejemplo, diente cuarteado en el
engranaje, cuarteadora en la pala del
rotor, problema interno del motor, o un
cojinete que se estd deteriorando). Los
HUMS estan apareciendo en algunos
helicopteros militares y civiles. Algunas
compafiias petroleras han gozado de los
beneficios de los HUMS y han empezado
a solicitar HUMS en los helicépteros que
usan. A medida que los operadores vean
los beneficios con respecto a los costos
de los HUMS, los usaran mas en su flota
de helicopteros. Los HUMS totalmente
refinados son definitivamente una
caracteristica de seguridad muy
necesaria en el futuro.

Tres niveles de proteccidn de
seguritad

Hay tres niveles de proteccién de
seguridad en un helicéptero. Primero,
el blanco principal de la certificacion
inicial de un helicéptero es verificar
que un disefio basico no falle dentro
de ciertas limitaciones. De la misma
forma las certificaciones del piloto estan
enfocadas a un resultado similar de
no tener un accidente causado por el

2008
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Figura 3 - Causas de accidentes de helicpteros
Bell en el mundo - Turbina 1994-2003

piloto. El segundo nivel de seguridad
es el respaldo en caso de que el primer
nivel de proteccién, por alguna razon,
falle. En algunos casos, se puede usar
la redundancia en los sistemas del
helicéptero. Los HUMS pueden hacer
una gran contribucién al segundo nivel
de protecciéon donde la redundancia
no es posible. La capacidad de
autorrotacion es también una proteccion
de segundo nivel. El tercer nivel de
seguridad es proteger al ocupante

de una lesion fatal, sin importar qué
fuera lo que inici6 la secuencia. Este
ultimo nivel de proteccién consta

de caracteristicas para sobrevivir un
accidente que se discutiran mas tarde.

Responsabilidad de a
aeronavegabilidad

En los EUA, los motores estan
certificados con la Federal Aviation
Administration (FAA), bajo los
reglamentos 14CFR33. El resto del
helicéptero esta certificado bajo
Categoria Normal de Ala Rotatoria
(Normal Category Rotorcraft) 14CFR27
(el maximo peso bruto debajo de 6,000
Ib, recientemente fue cambiado a 7,000
Ib) o bajo la Categoria de Transporte
Ala Rotatoria (Transport Category
Rotorcraft) 14CFR29 para peso bruto
maximo por arriba de 14CFR27. Los
helicopteros militares estan calificados
para los requerimientos militares de
Estados Unidos para servicio militar; por
lo tanto esos helicopteros no estaban
certificados para los requerimientos de
la Parte 33/27/29 civil. Esos helicépteros



militares pueden ser sacados de uso
militar e integrados al uso civil y ser
capaces de volar en el mundo civil

con algunas restricciones. A estos
helicépteros por lo general se les
conoce como helicopteros militares
excedentes. Mas de 1,000 helicépteros
militares excedentes estan actualmente
presentes en el registro de los Estados
Unidos y, su nimero crece cada afio.
El conteo de RIN en la vida de retiro
fue una respuesta de Bell debida
principalmente a los helicépteros
excedentes del area militar que operan
sobrepasando los limites para los que
fueron disenados, causando con ello
accidentes.

La compafiia que certifica un
producto en particular con una Parte
de la FAA (por ejemplo 33, 27, 0 29)
recibe un Certificado de Tipo (CT) de
la FAA. A la persona que tiene este CT
se le permite producir esa aeronave
o disefio de motor. El que posee este
certificado CT tiene la responsabilidad
de la continua aeronavegabilidad de
este modelo en particular. El que posee
este certificado CT identifica las fallas
de las partes en el campo y los medios
para regresar a la flota que estd en uso,
a continuar volando en la condicién
de aeronavegabilidad en la que estaba
previamente certificada. El que posee
el CT tiene sistemas establecidos
de tal manera que el asunto de la
aeronavegabilidad es resuelto de forma
muy satisfactoria.

Sequridad del sistema

La Ingenieria de Seguridad del
Sistema tiene su origen en los afnos 50
y a principios de los 60 en la Division
de Misiles Balisticas de la Fuerza Aérea
de los Estados Unidos, en donde la
seguridad es especialmente critica.
Este nuevo concepto sistematico pro-
activo de seguridad era para identificar
los problemas de seguridad antes de
experimentar eventos catastréficos y
por lo tanto poder minimizar y controlar
esos riesgos en el proceso de disefio.
Uno de los puntos clave era que todo
operaba como un “sistema” y que
todas las fallas (de partes, humanas,
de control y del ambiente) afectan
el resultado final del “sistema”. El
enfoque de Seguridad del Sistema es un
enfoque sistemadtico y proactivo para
identificar las condiciones que pueden
iniciar una falla y los peores efectos
probables en el “sistema”. En el mundo

de los helicépteros, consideramos que
el sistema es todo el helicéptero. La
severidad de los efectos de la falla en
potencia (peligro), es catalogada como
de consecuencias Catastroficas, Criticas,
Serias y Minimas. Entonces, los eventos
mas serios pueden ser corregidos o
minimizados.

MIL-S-38130 fue primero publicada
en 1963. Los esfuerzos de Seguridad del
Sistema de Bell fueron iniciados en un
contrato militar con la USAF en 1969 de
acuerdo al MIL-S-38130A de 1966. En
julio de 1969, MIL-STD-882 se convirtié
en el estandar del Ingenieria del Sistema
de Seguridad, con revisiones hasta
la presente Revision D (Ref. 1). Los
servicios militares de los Estados Unidos
requieren de los esfuerzos de Seguridad
de los Sistemas en las estructuras y
motores militares.

Una Matriz de Riesgo es la severidad
del peligro versus la matriz de
frecuencia de la ocurrencia, que se
usa para un peligro individual para
entender su riesgo relativo. Una vez que
el riesgo es determinado, entonces se
pueden tomar las acciones apropiadas
para reducir ese riesgo a un nivel mas
bajo que sea un nivel aceptable. Se
muestra una Matriz de Riesgo tipica de
MIL-STD-882D en la Fig. 4. Diferentes
paises y organizaciones tendran
variaciones de esta matriz, pero la
clave es poder clasificar los peligros
mas serios y frecuentes en relacién con
aquellos de severidad minima y que
son extremadamente raros. Junto con
el mayor riesgo viene el requerimiento
de que las decisiones las hagan las
autoridades mayores acerca de la
aceptabilidad y acerca de si es necesario
0 no, hacer la correccién o mitigacion.

Mas o menos en la ultima década,
muchos de los conceptos de Seguridad
del Sistema han sido o estan siendo
integrados en el mundo de la aviacién
civil, bajo los términos como Sistema
de Manejo de Seguridad (Safety
Management System o SMS). La
Transport Canada Agency y la FAA
estan profundamente involucradas
en los sistemas de control de riesgos,
asi como lo estan los fabricantes de
helicopteros civiles. Las certificaciones
de los nuevos helicopteros ahora
requieren de Evaluaciones de Peligros
de Funciones (Function Hazard
Assessments) y de Evaluaciones de
Seguridad de los Sistemas de (System
Safety Assessments), que son parte
del SMS para la certificacion inicial. Se
invita al lector a ir al sitio en el internet
de Transport Canada (www.tc.gc.ca/
civilaviation/sms/menu.htm) y al sitio de
la FAA (www.asy.faa.gov/) para obtener
mas detalles.

E1 SMS tiene también un lugar
en la Aeronavegabilidad Continua
de los helicépteros ya existentes,
para que permanezcan dentro de las
configuraciones certificadas. El proceso
de circulo cerrado que es usado por
la mayoria de los que poseen CT,
incluye la identificacién del problema,
analisis del problema, y la notificacién
a las autoridades correspondientes,
correccion del problema y dar a conocer
la correccién. Este es un proceso
continuo que los que poseen CT usan
para mejorar sus flotas y para cumplir
con varias de las FAR.

Busque la 2a parte de esta
historia en el Vol. 20, No. 2. Para
descargar todo el articulo vaya a
www.heliprops.com.

SEVERIDAD DEL PELIGRO

|
Catastrofico

A 1
Frecuente Alto

PROBABILIDAD Alzto

B
DE PELIGRO Probable

C 4
Ocasional Alto

D
Remoto

12

E
Improbable Mediano

Il ([} v
Critico Marginal | Insignificante

3 71 13
Alto Serio Mediano

5 16
Alto Mediano

1l 18
Mediano Bajo

8 10 14 19
Serio Mediano Mediano Bajo

15 7 20
Mediano Mediano Bajo

Figura 4 - Ejemplo Matriz Riesgo de peligro
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Premios - Reconocimi

i

PROGRAMAS DE RECONOCIMIENTOS DE BELL HELICOPTER

Muchos pilotos y operadores de
helicopteros Bell han solicitado
informacion sobre los reconocimientos
de sequridad y de “wings” que tiene Bell
Helicopter y que ellos pueden obtener.
Hay dos formas en que los pilotos que
vuelan helicopteros Bell pueden obtener
reconocimientos. El primero de ellos
es el Reconocimiento de Seguridad del
Piloto (Pilot Safety Award), que se basa
en las horas de vuelo sin accidentes
en helicopteros Bell. El sequndo es un
reconocimiento de “wings” que se basa en
las horas de vuelo del piloto en helicopteros
Bell. Es posible que un piloto obtenga
ambos reconocimientos.

Reconocimientos Sobresalientes

Ron Galey (i), Comandante Asistente de la Policia de
Parques en los Estados Unidos, recibe un Certificado de
Reconocimiento por sus 30 afios de vuelo sin accidentes
en helicopteros Bell. Dave Peterson (d), Gerente
Regional de Ventas de la Region Central del Atldntico

de los Estados Unidos, hizo la presentacion en la
ceremonia de jubilacion de Ron en Washington DC.

Reconocimiento “Wings™ por Tiempo
tie Vuelo en un Bell

El sequndo reconocimiento es por las horas

de vuelo del piloto en helicdpteros Bell. La Bell
Training Academy produce este “Certificate of
Achievement” y un prendedor de alas para la
solapa en los siguientes intervalos de horas de
vuelo:

1,000 horas

Prendedor de alas sencillo + certificado

5,000 horas

Prendedor de alas de 5,000 horas + certificado
10,000 horas

Prendedor de alas de 10,000 horas + certificado
15,000 horas

Prendedor de alas de 15,000 horas + certificado
20,000 horas

Prendedor de alas de 20,000 horas + certificado

Ejemplo: Si una persona ha volado 6,500 horas

en helicopteros Bell, puede recibir un prendedor
de 5,000 horas, aunque el certificado especificard
6,500 horas. Su siguiente oportunidad para
obtener un prendedor de mayor nivel de horas sera
cuando alcance las 10,000 horas.

Para obtener el reconocimiento de horas de vuelo,
el piloto (o la compafiia) debe proporcionar lo
siguiente: Nombre del piloto como quiere que
aparezca en el certificado, el tiempo de vuelo en
helicépteros Bell, verificado ya sea por el Piloto en
Jefe o por un Funcionario de la Compafiia. En caso
de que un piloto haga la solicitud personalmente,
es necesario que envie una copia firmada de

la pagina de la bitdcora del piloto, en donde se
verifica el nivel de horas que se solicita para
"wings". Mande por correo reqular o electrénico, la
informacién (incluyendo copia de los documentos)
a Rosalind Larmer a: rlarmer@bellhelicopter.
textron.com. Bell Helicopter Textron Inc. « P.O. Box
482 + Rosalind Larmer, Dept. 9S - Bldg. 61+ Fort
Worth, TX 76101 « USA

Reconocimiento de Seguridad del Piloto

Es muy raro que se haga un reconocimiento a
un piloto individual por volar de forma segura.
La mayoria de los pilotos sélo escuchan de
los errores que ha cometido otro piloto en un
accidente. Bell entrega un certificado (Pilot
Safety Award) por las horas voladas en un
helicéptero Bell sin sufrir accidentes. Esto
puede haberse logrado en un helicéptero
comercial o en uno militar. El reconocimiento
se da en incrementos de millares de horas
para reconocer a aquellos pilotos con una
dedicacion y una historia probada de volar
con seguridad. Para solicitar este certificado
de reconocimiento, envie una carta de
solicitud firmada por el Piloto en Jefe, el
Presidente de la compafiia, el comandante
militar u otro individuo que pueda confirmar
cudntas horas de vuelo sin accidentes ha
realizado usted en helicépteros Bell. Si usted
es un piloto / propietario, usted mismo puede
firmar la carta. Diganos como quiere que
aparezca su nombre en el certificado. Si
desea incluir un rango militar, debe también
indicarlo.

El reconocimiento se hace a través del
Departamento de Seguridad de Vuelo de Bell,
que es parte del Departamento de Ingenieria
de Bell; Lee Roskop (Idroskop@bellhelicopter.
textron.com) es el punto de contacto en Bell.
Su domicilio es: Bell Helicopter Textron Inc. »
Attn: Lee Roskop « Dept. 81, Group 60 « P.O.
Box 482 « Fort Worth, TX 76101 « USA

El nombre del piloto y las horas de vuelo sin
incidentes se publican en la pdgina de internet
Flight Safety de Bell. Vaya a la siguiente
direccion si desea obtener mds informacion:
www.heliprops.com. Siga el enlace al
Programa de reconocimiento de seguridad del
piloto de Heliprops.

NOMBRE

|:| Quiero solicitar una suscripcién gratuita a HELIPROPS HUMAN A.D.

|:| Quiero renovar mi suscripcién gratuita a HELIPROPS HUMAN A.D.
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COMPARN/A

DOMICILIO

CIUDAD/ESTADO/CP/PAIS
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