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RESUMEN

La propuesta de realizacién de este Trabajo Integrador, La Prevencion de Riesgos
Laborales en el Sector de Apoyo a Aeronaves, se basa en la confeccion de un
Procedimiento Estandarizado de Seguridad para Operadores de Grupos
Electrégenos y Tareas Asociadas, utilizados en la Aviacion Naval, con la finalidad
de prevenir accidentes laborales y enfermedades profesionales para aquellos que
trabajan en actividades de apoyo a aeronaves en tierra, es decir no forman parte de
tripulaciones de vuelo mientras realizan estas tareas. Se tomaron como caso
particular de estudio, los Cargos Electricidad y Electronica de la 2° Escuadrilla

Aeronaval de Helicépteros, asociados con el Cargo Pista.

Muchos son los riesgos a los que estan expuestos los operadores de Grupos
Electrégenos en la Aviacién Naval, ya que su trabajo se realiza en distintas
condiciones medio ambientales, ya sea dentro de un hangar, o en distintas
plataformas de vuelo, inclusive en la Antartida o sobre buques en el mar, lo que
supone una gran capacidad de adaptacion del operador a las distintas situaciones y

entornos laborales.

Esto demuestra que es una tarea muy compleja y adopta variados matices, donde
la posibilidad de cometer errores es muy alta, sobre todo porque este personal, con
frecuencia, desempefia su labor bajo presion, sea por razones de tiempo, climaticas
u otras. Y en la Aeronautica una accion negativa u omitida, no vislumbrada a

tiempo, puede tener consecuencias catastroficas.

La realizacion de un Procedimiento Estandarizado de Seguridad para Operadores
de Grupos Electrogenos y Tareas Asociadas, pretende constituir una estrategia
para minimizar los riesgos a un nivel aceptable, proponiendo no solo la
implementacion de normas de seguridad para el uso y mantenimiento de los
equipos y el medio en donde se opera, sino también un plan de capacitacion que
prime la formacion del Recurso Humano, como base fundamental para la

prevencion de accidentes y enfermedades profesionales.

Palabras claves: Procedimiento estandarizado — Apoyo a aeronaves - Grupo

electrégeno - Medidas preventivas.
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CAPITULO | - GENERALIDADES
1.1  INTRODUCCION

La Aviacion Naval, desde el afio 1916 es parte integral y soporte fundamental de las
operaciones en el mar para la defensa del Pais y la proteccién de la soberania a lo
largo del litoral maritimo y fluvial argentino y en concordancia con éstos objetivos se

han creado distintas Bases Aeronavales a lo largo de toda la costa Atlantica.

Con la incorporacién de aeronaves de distinta indole, se crean las Escuadrillas y
por ende la necesidad de operarlas, realizar su reparacién y mantenimiento y asi
también de los equipos que sirven como apoyo al funcionamiento de las mismas.
Con los avances tecnolégicos se fueron creando nuevas necesidades asi como la

aparicion de nuevos peligros con sus riesgos aparejados.

El Comando de la Aviacion Naval se hace eco de esta situacion, que en
oportunidades superaba el conocimiento comun, por lo que decide crear un centro
especializado en la seguridad e higiene de los aspectos aeronauticos, con personal
entendido en la prevencién y analisis de riesgos. Este centro se convertira en lo que
es hoy el Servicio de Seguridad Aeronaval, cuya misién es la de asesorar al
Componente de la Aviacién Naval de la Armada Argentina, en aquellos aspectos
relacionados con la seguridad aeronaval, entendiendo esta, como seguridad e
higiene integral, formulando para ello procedimientos estandarizados de seguridad,
efectuando el registro y analisis de accidentes e incidentes y diseminando la
informacion relacionada con la seguridad aérea, industrial e higiene en el trabajo y
la seguridad doméstica, con el objetivo ulterior de: “Evitar la ocurrencia de
accidentes y/o disminuir su probabilidad de repeticidn, para salvar vidas humanas,
preservar el material y preservar el ambiente vinculado con la actividad aeronaval”',
mision que cumple con la aplicacion del Sistema Integrado de Gestion de la
Seguridad y Salud de la Aviacion Naval (SIGESS).

Una de las principales herramientas que este Sistema posee para proteger la salud
del trabajador y la optimizacion de los recursos materiales, es la realizacion de

Procedimientos Estandarizados de Seguridad, generados a partir de informes

' Reglamento de Seguridad Aeronaval (RSA) 1° Edicion 2011, punto 2.04 Objetivos ulteriores del SIGESS.
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particulares de situaciones criticas de trabajo y con el espiritu de que la
estandarizacion sea util para todos los destinos de la Aviacion Naval, sin importar el

lugar donde se realice ese trabajo.

La realizacion de auditorias periddicas de seguridad e higiene en los distintos
destinos aeronavales, sumado al andlisis de estadisticas de accidentes-incidentes y
los informes de peligro, son otras herramientas que permiten detectar aquellos
trabajos en donde sea necesaria realizar alguna intervencién y asi evitar posibles

accidentes o enfermedades que puedan afectar al personal o la pérdida de material.

Es asi que con la realizacion de este trabajo y sus conclusiones se encuentran
hallazgos criticos de situaciones que se suponian superadas por el personal que
trabaja con equipos de apoyo en tierra, sobre todo con grupos electrogenos moviles
y fijos, quienes a pesar de la calidad de su adiestramiento y la experiencia laboral,

hacian las cosas “porque siempre se hicieron asi y nunca paso6 nada”.

La realizacién de un procedimiento de seguridad para operadores de equipos en
rampa, le dard una herramienta al personal para evitar repetir acciones inseguras y

por ende posibles lesiones o enfermedades derivadas del trabajo.
1.2 El PROBLEMA DE INVESTIGACION

De acuerdo a la informacién recabada en las auditorias del afio 2013 realizadas por
este Servicio y la recepcion de Informes de Peligro o Riesgos (I.P.R.), informando
situaciones de riesgo asociadas al trabajo con equipos electrogenos, utilizados para
brindar apoyo a aeronaves, y accidentes denunciados en ese sector, se torna

necesario intervenir directamente en esta labor para evitar que se repitan.

Como medida inicial se realiz6 una Recomendacion de Seguridad para estos
trabajadores (Ver Capitulo VII, Punto 7.5.2, Apéndice 1), pero es una
recomendacion, sin alma de normativa. Para que todo el personal involucrado
conozca a que riesgos se enfrenta, y acate las pautas minimas para realizar un
trabajo seguro, se hace necesario darle fuerza de norma, por lo que se decide
realizar un Procedimiento Estandarizado de Seguridad (P.E.S.) para que aquellos
trabajadores que realicen tareas con este tipo de equipos electrogenos (estaticos o

moviles), hagan uso correcto de las herramientas, cumplan los procedimientos de
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utilizacién, mantengan el cuidado y preservacién del material, hagan uso adecuado
de los elementos de proteccidon y asi garantizar que quienes realicen labores de
acuerdo a estas consignas conserven una Optima calidad de vida y el material en

condiciones de uso adecuadas.

1.3 NOMBRE DEL PROYECTO
LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A

AERONAVES. Estudio de Caso: “OPERADORES DE GRUPOS
ELECTROGENOS DE LA SEGUNDA ESCUADRILLA AERONAVAL DE
HELICOPTEROS?”.

1.4  DESCRIPCION DEL PROYECTO
Se han seleccionado como caso de estudio para la realizacién del Proyecto Final

Integrador dos cargos de la Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicépteros.

Este destino aeronaval tiene como funcion principal la de Guerra Antisubmarina, y
como tareas secundarias la de sostén logistico y apoyo a la comunidad, como
realizar rescates en el mar, transporte de cargas, colaborar en desastres naturales,
transporte general de personas, relevamiento de personal en la Antartida y
actividades de busqueda y salvamento, todas tareas de servicio a la comunidad y a
la Nacion.

Estas actividades las realiza por medio de sus aeronaves, Helicopteros SEA KING

SH-3, los que son configurados de acuerdo a la misién a cumplir (Ver Fotos 1y 2).

Foto N° 1- Sea King SH-3 operando en el Bahia Blanca Plaza Shopping. (Fuente propia)
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La planta permanente de la escuadrilla es de 92 personas, las que cumplen
distintas funciones de acuerdo a su especialidad (pilotos, mecanicos en distintas

especialidades, personal administrativo).

Foto N° 2- Sea King SH-3 realizando transporte de cargas a bordo de un buque de

la Armada Argentina (Fuente propia)

En materia de prevencion, este destino, sigue las politicas establecidas por el
Sistema Integrado de Gestion de la Seguridad y Salud para la Aviacién Naval
(SIGESS), que tiene como propdsito el de preservar los Recursos Humanos y
Materiales, y el ambiente en el cual se desarrolla la actividad aeronaval, a fin de
contribuir a optimizar el estado de alistamiento y a incrementar la eficiencia
operativa de las Unidades de la Aviacion Naval en el cumplimiento de sus misiones;
su objetivo permanente es la “PREVENCION’, para lo que se debe educar al
personal y suministrar las herramientas y criterios orientadores para evaluar los
riesgos asociados a los peligros en la ejecucidén de cada tarea o misién y aplicar el
proceso de toma de decisiones correctas para cumplirla con el minimo de pérdidas

humanas y materiales posibles.

Siguiendo estas pautas, se analizaran las labores que realiza el personal de los

cargos precedentemente mencionados, y en particular los que operan los grupos
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electrégenos, se realizara su descripcion y los riesgos asociados en situaciones de
trabajo estandar, evaluando los mismos y sus consecuencias, para luego concretar
el trabajo en un Procedimiento Estandarizado de Seguridad, como normativa de
aplicacion obligatoria, para Operadores de Grupos Electrégenos y Tareas

Asociadas en la Aviacion Naval, en el sector de apoyo a aeronaves en tierra.

El estudio estara limitado a los Cargos “Electricidad” y “Electrénica” de esta
Escuadrilla, en donde trabaja personal que realiza tareas operando equipos

electrégenos, ya sea de tipo movil o estatico.

Los mencionados Cargos, son parte del Departamento Logistica de la Escuadrilla, y
son sus funciones generales prestar los servicios de reparacion, mantenimiento y
serviciado eléctrico y electronico en el primer y segundo escaldon de los Helicopteros
mencionados, de acuerdo con las especificaciones del “Reglamento General del

Servicio Naval, Tomo 3, libro 2, del Servicio en la Aviacion Naval”.

Dentro de sus labores, se encuentra el alistamiento del aeronave para el vuelo,
verificacion y control del funcionamiento de las distintas partes eléctricas vy
electronicas del aeronave, abastecimiento de combustible, pruebas de
funcionamiento y cambio de equipos de comunicaciones, navegacion, identificacion
y radares, asi como la verificacion de la configuracion del avion segun el tipo de
vuelo que realizara, ademas de la conduccién de vehiculos tractores en la
plataforma de vuelo hasta el hangarado de aeronaves, es relevante mencionar que

estos trabajos se realizan en horarios diurnos como nocturnos.

La realizacion de las distintas pruebas y controles, asi como la puesta en marcha de
éste helicoptero, requiere de alimentacion eléctrica externa para evitar el desgaste
prematuro de la bateria interna del mismo. Este suministro eléctrico se brinda por
medio de grupos electrégenos (también llamados generadores) que entregan una
tension eléctrica de 115 Voltios - 400 Hertzio de corriente alterna (VCA- 400 Hz) y
28 Volts de corriente continua (VCC) (Ver foto N° 3).

Los grupos electrégenos con que cuenta este hangar son de dos tipos:

v Estatico: Un generador ubicado dentro del hangar, que entrega la tensién

deseada a través de motores eléctricos y la alimentacién a las aeronaves es
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brindada a través de manguerotes, que son gruesos cables de cobre de (100 mm)
aislados y con un conector de acople (para las dos tensiones 115 - 400 VCA y 28
VCC). Son utilizados normalmente para la prueba de equipos que han necesitado

reparacion dentro del hangar.

Foto N° 3 — Personal de la escuadrilla en el momento de dar alimentacion
eléctrica al aeronave Sea King para una inspeccién de rutina (Fuente propia)

v Grupos Moviles, que pueden ser:

° Autopropulsados: vehiculo con motor a explosion (normalmente
utilizan gas-oil) y el mismo motor hace las veces de generador. Este vehiculo es
conducido por un operario hasta el lugar donde se lo necesita, y la alimentacion es
entregada a través de manguerotes similares a los de los grupos estaticos. Utilizado

para puesta en marcha, serviciado y verificacion de equipos en plataforma.

. Remolcado o de carro: generadores con motor a explosion, montados
en un trailer los que son trasladados por medio de un tractor o vehiculo adecuado
hasta el lugar en donde se debe utilizar, en caso de no haber un tractor disponible,
es empujado por personal mientras uno guia la direccion de traslado por medio de
la lanza. Utilizado para puesta en marcha, serviciado y verificacion de equipos en

plataforma.

Son muchos los riesgos a los que se expone el personal, ya que las labores se
realizan en distintas condiciones medio ambientales, desde realizar trabajos dentro
del hangar, pasando por distintas plataformas de vuelo, hasta sobre buques de
guerra en el mar, lo que supone una gran capacidad de adaptacion del trabajador a

las distintas situaciones y entornos laborales.
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Entre los riesgos que encontramos a diario podemos mencionar: ruidos generados
por el motor del equipo electrégeno vy las turbinas de aeronaves, riesgos eléctricos,
golpes, atrapamiento, radiaciones ionizantes y no ionizantes, estrés térmico,

levantamiento de cargas, clima desfavorable, estrés psicoldgico, etc.

Es propdsito de éste proyecto relevar los riesgos presentes en el lugar vy los
distintos ambientes de trabajo y enfocarse en el control de los mismos, para
realizar un procedimiento estandarizado que determine las condiciones minimas de
seguridad que debe conocer y cumplir todo el personal que opera equipos
electrogenos de apoyo a aeronaves, incluyendo procedimientos de trabajo seguro,
la utilizacion de elementos de proteccion personal y la concientizacion y
capacitacion, de toda la cadena de trabajo involucrada, para asi poder llevar a
estandares aceptables los riesgos a los que se encuentran expuestos, evitando la

produccion de accidentes y elevando la calidad de vida de las personas.

1.5 PREGUNTA DE INVESTIGACION

¢ Cuales son las causas que han llevado a la produccién de accidentes en el sector
de apoyo en tierra?, ;A qué riesgos esta expuesto el Operador de Grupos
Electrogenos de la 22 Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros?, ¢Cual es la
dimensién de estos riegos y que herramientas son las adecuadas para prevenir

accidentes y enfermedades laborales en este sector?

1.6 OBJETIVO GENERAL

¢ Fijar las condiciones minimas de seguridad que debe conocer y cumplir todo el
personal que opera equipos electrogenos de apoyo a aeronaves en tierra, a
través de un procedimiento estandarizado de seguridad, a efectos de reducir a
un nivel aceptable la exposicion a riesgos potenciales que causen efectos

nocivos sobre la salud del personal y puedan deteriorar el material.
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1.7 OBJETIVOS ESPECIFICOS

= Reconocer los riesgos especificos y contribuyentes, a que se encuentran
expuestos los trabajadores que operan equipos electrogenos para puesta en
marcha y prueba de equipos en aeronaves.

= Evaluar los riesgos especificos y contribuyentes del proceso de trabajo.

= Proponer medidas de control para eliminar o minimizar a un nivel aceptable los
riesgos existentes y prevenir riesgos futuros.

» Realizar un Procedimiento Estandarizado de Seguridad (normativa interna) para
la normalizacion de ésta labor.

= Concientizar al personal en el control de riesgos.

El Jefe del Servicio de Seguridad Aeronaval y el Comandante de la Segunda
Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros han autorizado la realizacion de este
proyecto con la premisa de que los resultados de este trabajo les sean entregados
para su implementacion, a efectos de cumplir con los objetivos planteados, con la
consecuente mejora en el puesto de trabajo tratado, y la optimizacion de los

recursos humanos y materiales intervinientes.
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CAPITULO Il - ANTECEDENTES

En el presente Capitulo se abordaran las caracteristicas generales del problema de
la Seguridad e Higiene Laboral y la Seguridad Operacional como parte especifica

en las labores de tipo aeronautico.

Debemos mencionar que el personal de la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros
(EAH2) que trabaja en plataforma de vuelo operando los equipos electrégenos, para
la aviacion civil, esta catalogado como servicios de rampa o servicios de apoyo en
tierra, lo que nos llevara a entender la normativa que regula en parte esta labor.

Asimismo es importante conocer, que los equipos utilizados actualmente por esta
escuadrilla y en general en toda la aviacién naval, han sido adquiridos por la
Armada Argentina en la década de los 80, es decir que cuentan con mas de 30
afios de servicio, y que la mayoria no poseen los manuales originales de los
equipos, en su mayoria son traducciones o interpretaciones, lo que ha llevado a
dejar de lado los procedimientos de uso y mantenimiento dados por los fabricantes,
asi como la utilizacién de tarjetas o listas de chequeo, dando lugar a la experiencia
de capacitacion brindada por alguien mas antiguo y muchas veces en forma oral,
con el paso de los afios cada persona ha ido colocando su impronta en su
utilizacién y en el mantenimiento, sin buscar las fuentes adecuadas por que no
existian o no se encontraban a mano, agregando que los presupuestos para
reparacion y mantenimiento son escasos, hace una sumatoria que lleva a tener

labor con vicios y mantenimiento inadecuado que la hacen insegura.

El Cédigo Aeronautico (Sancionado por ley 17285- Del 17/V/67; "B. O. ", 23/V/67-
con las Modificaciones introducidas por las leyes 19620, 20509 Y 22390) en el
Articulo 1 del Titulo 1, Generalidades, menciona: “Este cdodigo rige la aeronautica
civil en el territorio de la Republica Argentina, sus aguas jurisdiccionales y el
espacio aéreo que los cubre. ... aeronautica civil es el conjunto de actividades
vinculadas con el empleo de aeronaves privadas y publicas, excluidas las militares.
Sin embargo, las normas relativas a circulacion aérea, responsabilidad y busqueda,
asistencia y salvamento, son aplicables también a las aeronaves militares. Cuando
en virtud de sus funciones especificas las aeronaves publicas, incluidas las
militares, deban apartarse de las normas referentes a circulacion aérea, se

comunicara dicha circunstancia con la anticipacion necesaria a la autoridad
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aeronautica, a fin de que sean adoptadas las medidas de sequridad que
corresponda...”2 Es decir que la Aviacibn Naval no es ajena a las leyes y
reglamentos que rigen dentro de nuestro pais y por el contrario se adhiere

sistematicamente, incluyendo a todos sus trabajadores, civiles y militares.

21 LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Definiendo el concepto de trabajo aeronautico como toda acciéon que realizada por
un trabajador en el ambito de un aeropuerto, aerostacién, plataforma, taller
aeronautico o lugar donde un aeronave se encuentre presente, tenga el objetivo de
ponerla en condiciones operativas o de operacion, involucrando a todas aquellas
actividades relacionadas con la puesta en servicio de una aeronave esté 0 no en
vuelo, su operacion y guiado; ademas la Organizacion Internacional de la Aviacion
Civil (OACI), define la Seguridad Operacional como “el estado en que el riesgo de
lesiones a las personas o dafios a los bienes se reduce y se mantiene en un nivel
aceptable, o por debajo del mismo, por medio de un proceso continuo de

identificacion de peligros y gestién de riesgos™.

La aviacidon en sus primeros afios fue una actividad pobremente reglamentada,
caracterizandose por una tecnologia precaria, con una total ausencia de
infraestructura acorde, vigilancia limitada, comprension insuficiente de los peligros
derivados de las operaciones aeronauticas y demandas de produccién que no
estaban de acuerdo con los medios y recursos disponibles para satisfacerlas. La
actividad tenia un potencial de fallas muy alto, los accidentes eran muy frecuentes
y la investigacion de accidentes era perjudicada por la ausencia de apoyo

tecnologico y presupuesto4.

Las mejoras tecnologicas, el desarrollo de una infraestructura adecuada y la
regulacion mediante normativa, fue conduciendo a una disminucion gradual de
accidentes, la que va persistiendo en el tiempo, siendo en los afios 50 que la
aviacion se transforma en una de las actividades mas segura, “...pero también en

una de las mas estrictamente reglamentadas.” (OACI 2009)

2 Hugo Oscar Leimann Patt y otros - CRM: Una Filosofia Operacional — Ed. El ateneo - Argentina

® Manual de gestion de la Seguridad Operacional (OACI). Pagina 2.2.

4 Manual de gestion de la Seguridad Operacional, 22 Edicién 2009, capitulo 2. inciso 2.3 Evolucién del pensamiento sobre
seguridad operacional.
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En cuanto a la legislacion o normativa sobre el personal de mantenimiento, se
suceden dos momentos muy marcados, hay un antes y un después a partir de una
serie de accidentes de aviacion ocurridos en los afios 90, en particular cuando 237
pasajeros Y tripulantes se estrellaron en un aeronave DC-10 contra el Monte Erebus
(Antartida) y otros 87 en un A-320 contra el Monte Odile (Francia), accidentes en
parte por errores que se habian cometido detras de un escritorio varios meses
antes o por errores del personal de mantenimiento, cdmo en el caso del
bombardero inglés que se le desprendié la cabina a una altura considerable, siendo
la falla que causo el accidente, la utilizacion de tornillos de una medida equivocada
en la sujecién del parabrisas lo que provocé el desprendimiento de la cabina en un
caza bombarderos ingles. Estos reportes de accidentes son considerados en la
actualidad, como los primeros en explorar en profundidad aquellos factores que
contribuyen a un error de mantenimiento o del personal en tierra, por lo que las
empresas aéreas Y las fuerzas armadas de distintos paises comenzaron a tener en
cuenta la “ubicuidad del error humano”, que siempre estara y en todos los niveles
de decision. Errores que son generados, por lo general de manera inconsciente, por
las condiciones laborales a que se ven sometidos los ejecutores finales, es decir el

personal operativo, el que esta en la pista.

Hasta ese momento, en la aeronautica general, se trataba a la seguridad como si
fuera un problema exclusivo de los pilotos o tripulaciones de aeronaves, sin tener
en cuenta el entorno, ni al personal que quedaba en tierra realizando el
mantenimiento o el apoyo a aeronaves y se centraba en la obtencién de resultados
tangibles, referenciados a una causalidad clara, con beneficios a corto plazo e
individualizados, buscando un éxito visible con instrumentos de apreciacion claros y
confiables, es decir con los mismos objetivos que persigue una empresa, aumentar

la produccion, producir ganancias y minimizar costos.

Alli se centraban todos los esfuerzos e inversiones, evitando introducir nuevas
tecnologias ni recursos en donde no se creia necesario, ya que se consideraban
gastos. Las actividades de seguridad operacional se centraban exclusivamente en
la investigacion y mejora de los factores técnicos, sin tener en cuenta el factor

humano y su entorno.
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Si bien entre los afios 70 y los 90, se centraron las actividades de seguridad sobre
los factores humanos, se prestd6 muy poca atencion al contexto laboral y
operacional en el que el individuo realizaba sus tareas. Es a partir de “...los 90 que
se reconocid por primera vez que los individuos no funcionaban en el vacio, si no
dentro de contextos operacionales definidos...” (OACI 2009), dando cuenta que las
caracteristicas del contexto influian en la persona y su actuacion y crear sucesos y
resultados. Desde aqui la seguridad operacional comenzé a verse como un
sistema, abarcando factores de organizacion, humanos y técnicos (ver Fig. 1

Evolucién de la seguridad Operacional)®.

A partir de estos eventos la aviacidn mundial toma nuevos modelos, aceptando el
concepto de Accidente de Organizacion, basado en la teoria elaborada por el
Profesor James Reason, que ayuda a comprender la interrelacion de los factores
organizativos y de gestion en la causalidad de los accidentes. Su teoria se basa en
que los accidentes se producen cuando un cierto numero de factores permiten que
estos ocurran, siendo cada uno de ellos necesario (pero no suficiente) para quebrar

las defensas de un sistema.

Debido a que la aviaciéon es un sistema complejo, y esta bien defendido por
barreras muy profundas, las fallas en un punto Unico rara vez tiene consecuencias
en el sistema aeronautico, si no que estas fallas son elementos activadores que

quiebran la seguridad operacional.

Las fallas o0 malas decisiones tomadas en los mas altos niveles del sistema pueden
ser quiebres de las defensas operativas que permanecen latentes hasta que sus
efectos o posibilidades perjudiciales se vean activadas por fallas humanas o fallas
activas (acciones u omisiones, incluyendo errores y violaciones) a nivel operacional

desencadenando el accidente.

® Manual de Gestion de la seguridad operacional- (OACI — 2009)

® Manual de Gestion de la seguridad operacional- (OACI — 2009) paginas 2.1 a 2.5. En esta seccién el autor hace una
detallada descripcion de la evolucion del pensamiento en materia de seguridad operacional, detallando hechos clave. En el
punto b) detalla la “Era Técnica” de la aviacién (luego de la 22 Guerra Mundial) hasta los 70 que la describe como la “Era
Dorada” y a partir de los 90 hasta la actualidad, para denominarla la “Era de la organizacion”, lo importante de estas eras es
como se realizaban las investigaciones de accidente, y cual era el impacto de sus resultados sobre la actividad.
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Figura N° 1- Evolucion de la seguridad operacional (fuente Manual de
Gestion de la Seguridad Operacional — OACI 2009)

Las fallas activas se relacionan con el personal de primera linea como los pilotos,
controladores de transito aéreo, mecanicos de mantenimiento de aeronaves,
personal de rampa, y pueden resultar en consecuencias perjudiciales, penetrando

las defensas creada por la empresa u organizacion.

La Aviaciéon Naval no estuvo ajena a estos hechos, y en el afio 1993, adopta la
Seguridad Operativa como parte de su estructura con el convencimiento que su
aplicacion llevara a la reduccion de accidentes y ayudara al personal a
compenetrarse con la cultura de la Seguridad, es por ello que en el afo 1997, nace
el Centro de Seguridad Aeronaval (CISE) con asiento en la Base Aeronaval Punta
de Indio (BAPI); fue a modo de experimento y el personal cumplia esta nueva labor
como una tarea subsidiaria, es decir que no era con dedicacion exclusiva y ademas
no estaban orientados ni poseian estudios en seguridad e higiene, sin embargo ya
se venia pensando en hacerlo con personal que estuviera dedicado tiempo

completo a esta nueva tarea.

A mediados del afio 2001, el Centro de Seguridad Aeronaval (CISE), se traslado a
la Base Aeronaval Comandante Espora (BACE), se le asigné una infraestructura
adecuada, personal con dedicacién exclusiva y ademas se fija su organizacién

definitiva. Asimismo, cambi6é su denominacion a Servicio de Seguridad Aeronaval
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(SISE), y se determiné su funcién: Asesorar al Comando de la Aviacion Naval en los
aspectos relacionados con la seguridad aeronaval, formulando para ello los
procedimientos estandarizados de seguridad; efectuando ademas el registro y
analisis de accidentes e incidentes y diseminando la informacion relacionada con la
seguridad aérea, industrial e higiene en el trabajo y la seguridad doméstica a fin de
contribuir a la optimizacién del alistamiento de las unidades dependientes del

Comando de la Aviacion Naval.

Para el logro de este cometido se realiza un programa de Gestién, denominado
SIGESS (Sistema Integrado de Gestion de la Salud y la Seguridad), el programa es
implementado y supervisado por el Comando de la Aviacién Naval, a través del
Servicio de Seguridad Aeronaval. Es aplicable a la totalidad del personal militar y
civii del Comando de la Aviacion Naval y permite al SISE mantener relacion
funcional con los Comandos subordinados y con aquellos organismos que no
dependiendo de dicho Comando, tienen injerencia directa con su actividad

especifica.

2.2 LA SEGURIDAD E HIGIENE LABORAL

Los antecedentes historicos de la seguridad y la higiene ocupacional, tienen su
origen en los avances de la medicina mezclandose con la evolucidén del derecho

laboral y de la seguridad social.

Existe documentacion, mucha experimental, de personas que se han preocupado
en la antigiiedad por los accidentes y enfermedades derivadas del trabajo, entre los
que podemos citar las descripciones que hicieron Platon y Lucrecio de algunas
enfermedades producidas en mineria en la obtencion de azufre y otras, a
Hipocrates y Galeno quienes estudiaron los efectos nocivos del plomo, 6 el estudio
de los cdlicos saturninos por las pinturas con plomo realizado por el médico arabe
Avicena, también mas adelante, ya en el siglo XVI, los trabajos de Agricola y
Paracelso. Pero fue Bernardo Ramazzini, creador de la medicina del trabajo, quien

en su ensayo “De Morbis Artificium Diatriba” publicado en 1690, describe (y
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documenta) detalladamente los riesgos de 54 profesiones distintas’, sentando las

bases para la actual Higiene Industrial.

Con la Revolucion Francesa se establecen corporaciones de seguridad destinadas
a resguardar a los artesanos, base econdmica de la época. La revolucion industrial
marca el inicio de la seguridad industrial como consecuencia de la aparicion de la
fuerza del vapor y la mecanizacion de la industria, lo que produjo el incremento de
accidentes y enfermedades laborales. Es en el siglo XIX donde se vislumbran las
primeras normativas o regulaciones que contemplan a la seguridad e higiene del
trabajo, tal es el ejemplo que en Inglaterra (1802) se prohibe el trabajo nocturno de
menores de 9 afios en las minas, Alemania dicta normas en este sentido en 1839,

Francia en 1841 y Espafia en 18738,

No obstante, el nacimiento de la fuerza industrial y el de la seguridad industrial no
fueron simultaneos, la segunda nace debido a la degradacién y a las condiciones de
trabajo y de vida detestables a las que eran sometidas las personas en esa época.
Si tenemos en cuenta que en 1871 el cincuenta por ciento de los trabajadores moria
antes de los veinte afos, debido a los accidentes y las pésimas condiciones de
trabajo. Poco a poco los industriales tomaban conciencia de la necesidad de
conservar al elemento humano. Aios mas tarde, en Massachusetts, al descubrirse
que la fatiga causaba accidentes, se promulgé la primera ley obligatoria de 10 horas
de trabajo al dia para la mujer. En 1874 Francia aprobd una ley estableciendo un
servicio especial para inspeccion de talleres y en 1877 Massachusetts ordend el

uso de resguardos en maquinaria peligrosa.

En este siglo el tema de la seguridad en el trabajo alcanza su maxima expresion al
crearse la Asociacion Internacional de Proteccion de los Trabajadores. En la
actualidad la OIT, Oficina Internacional del Trabajo, que constituye el organismo
rector y guardian de los principios e inquietudes referentes a la seguridad del
trabajador en todos los aspectos y niveles, quién impulsa un sistema normativo de

caracter preventivo que junto a la evolucion de la legislacion laboral en todos los

” Manual de Higiene Industrial (Mapfre) pagina 3.
8 Manual de Higiene Industrial (Mapfre) pagina 4 y 5.
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paises, pusieron condiciones favorables para el desarrollo de las Ciencias del

Trabajo.

La OIT, es parte integral de la ONU (Organizacion de Naciones Unidas) creada en
1919, actualmente tiene 180 paises miembros, de los que se destaca la
representacion de los intereses Gubernamentales, Empresariales y Sindicales,
elaborandose y discutiendo documentos relacionados con el trabajo. En 1981
desde su seno se publica el Convenio 155: “Convenio sobre la seguridad y salud
de los trabajadores”, en donde los paises que lo ratifican, adquieren el

compromiso de seguir y aplicar sus lineamientos.

Debido a la desigual aplicacion del Convenio 155, por parte de los paises
miembros, y ante el problema de competencia desleal que esto generaba, la UE
(Unién Europea), decide promulgar una directiva con la finalidad de equilibrar las
condiciones de competencia de mercado y concordar el desarrollo de normativa
sobre salud y seguridad del trabajador de la UE, surgiendo asi la Directiva
89/391/CEE.

La Ley 31/95 de Prevencién de riesgos laborales es una basicamente una copia
de ésta Directiva, la que a su vez recoge las directrices marcadas por el Convenio

155 de la OIT, las que, teniendo en cuenta la época, son altamente innovadoras.

La importancia de la seguridad en el trabajo, que presenta caracteristicas varias y
especiales de universalidad, trascendencia y complejidad, ha despertado en el
mundo un gran interés que va creciendo dia a dia, a medida que aumenta el
numero de personas que van conociendo mas a fondo y comprendiendo de modo
mas exacto y realista su verdadero alcance, la proteccion de la salud, de la vida

misma.

En nuestro pais la legislacion laboral se inicia por el afio 1914, con la sancion de la
Ley 9.688 de Accidentes de Trabajo, que regulaba la reparacién de los dafios
sufridos por los trabajadores durante el desempefio de sus labores, haciendo

responsable al empleador de la salud de sus dependientes.
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Esta ley fue derogada en 1991, luego de sucesivas reformas por la 24.048, siempre
con la finalidad de reparacion del dafo y facultando al empleador a contratar un
seguro que cubriera estos riesgos y a los siniestrados o sus derechohabientes a

recurrir a la via civil para reclamar una reparacion integral.

Ya en 1996 se sanciona la Ley 24.557, de Riesgos del Trabajo que obliga al
empleador a contratar un seguro (ART) y ademas incluye en su regulacién la

prevencion de los riesgos derivados del trabajo.

En el afio 1972 se promulga la Ley 19.587, de Higiene y Seguridad en el Trabajo,
generalizandose para todos los trabajos en suelo Argentino y su espiritu manifiesta
la proteccion de la vida, preservando y manteniendo la integridad psicofisica de los
trabajadores, previniendo, reduciendo, aislando o eliminando los riesgos,
estimulando en el trabajador una actitud proactiva para el desarrollo de actitudes
positivas en cuanto a la prevenciéon de accidentes o enfermedades ocurridas por el
hecho del trabajo. Se pone énfasis en la prevencion como forma eficaz para
disminuir los accidentes y enfermedades laborales, con el animo de que esto

redunde en la proteccion de la salud del trabajador.

Dentro de sus principios se encuentra la creacion de Servicios de Higiene y
Seguridad, Medicina del Trabajo (realizando acciones preventivas y asistenciales),
determinacion de medidas de seguridad, realizacibn de estadisticas, la
reglamentacion de las caracteristicas constructivas de los establecimientos, las
condiciones de higiene vy seguridad en los ambientes laborales (maquinas,
herramientas, confort térmico, etc.), asi como la proteccién personal del
trabajador. Siendo sus deberes de cumplimiento obligatorio tanto para el empleador

como para el trabajador y un derecho exigible para ambos.

En el afno 1979 se regula esta ley con el Decreto 351, al que le siguen muchos
decretos y resoluciones que lo modifican o agregan cuestiones de trabajos en
particular (como el Decreto 911 de la Industria de la Construccién o la Resolucion

SRT 295/03 acerca de levantamiento de cargas y demas items).

En nuestro Pais, precursor de la legislacion sobre la salud laboral en el mundo, se

sigue legislando, normando y trabajando asiduamente sobre el tema, sin embargo
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este esfuerzo no es suficiente, las normas siguen sin ser respetadas, ni por

empleadores (publicos o privados) ni empleados, y la aviaciéon no es ajena a esto.

¢(En donde reside el problema si a pesar de la legislacion, la induccién en
capacitaciones, los avances tecnologicos, etc., etc., los accidentes siguen

ocurriendo y los trabajadores siguen enfermando?

A modo de respuesta y como conclusién de este capitulo, podemos decir que nos
encontramos que tanto la Seguridad Operacional, como la Seguridad e Higiene
laboral, tienen su confluencia en preservar la salud del trabajador y que la relacion
entre el oficio propiamente dicho y el accidente o la enfermedad, es una
preocupacion de todas las areas de la prevencién, que el trabajador convive con el
riesgo y eso es casi inevitable, pero existe amplia legislacién y normativa en el
ambito de la seguridad y la higiene, que junto a la experiencia acumulada en afios
de estudio, nos proveen de herramientas que nos ayudan a mitigar las
consecuencias que tienen las condiciones de trabajo sobre la vida de los
trabajadores, y que de ser bien utilizadas es posible lograr una vida laboral sin

accidentes o enfermedades profesionales.

Para ello debemos lograr que en nuestras incursiones en los distintos ambitos
laborales, se cumpla la legislacion, y ademas dar énfasis al valor que tiene el
recurso humano en todas las escalas jerarquicas y lograr que cambien sus
actitudes hacia un trabajo seguro, que se le dé a la vida su verdadero valor. Hay

mucho para hacer...
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CAPITULO Ill - MARCO DE REFERENCIA

En este capitulo se muestra la documentacion y legislacién de la investigacion
realizada, desde el punto de vista tedrico y juridico que guiara este trabajo hacia la
gestion de riesgos de los trabajadores/operadores de grupos electrégenos que

trabajan en el hangar de la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicépteros.

3.1 MARCO TEORICO

Muchas fueron y son las dificultades a vencer por la Seguridad y la Higiene en el
trabajo, ya sea por parte del empleador como desde la posicion del obrero, los
primeros no valoraron certeramente las consecuencias del accidente o la
enfermedad profesional, y los segundos despreciaron 0 minimizaron las normas
sobre prevencidn, ya sea por un exceso de familiaridad con la tarea que realizaban,
o consideraron que la prevencion y el uso de elementos de proteccion les hacia
parecer ante sus compafneros como cobardes, o porque “siempre lo hicieron asi” y

otros por la simple necesidad intrinseca de oponerse.

Pero hoy dia es imprescindible para la buena marcha de la organizaciéon de una
empresa o industria, compenetrar a todo el personal, de cualquiera sea su jerarquia
en la escala organizativa, de la importancia que tienen estas técnicas de prevencion
ya que propenden a mejorar y aprovechar el recurso humano, garantizando su
bienestar y redunda en beneficios econdmicos ya que se evitan pérdidas por
material dafado, demoras o entorpecimientos en los trabajos y por supuesto
aumenta el prestigio empresarial. Razones suficientes para despertar el interés de

ambas partes.

3.1.1 LOS FACTORES DE RIESGO

Toda situacion de trabajo tiene variables caracteristicas, y las mismas contribuyen
en mayor o menor grado a producir efectos en el trabajador, algunos positivos y
otros negativos, desde la perspectiva de la prevencion se tiende a reforzar los
efectos positivos y a minimizar y/o eliminar los que causan efectos dafinos, sobre

todo si estos atacan a la salud y bienestar del trabajador.
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Estas variables, susceptibles de producir o contribuir a producir sucesos indeseados
en el trabajador y sobre todo causar dafios a la salud del individuo, son llamadas

“Factores de Riesgo o determinantes de la salud™.

Segun Benavides (1997) “... factor de riesgo es todo objeto, sustancia, forma de
energia o caracteristicas de la organizacién del trabajo que puede contribuir
a provocar un accidente de trabajo, agravar las consecuencias del mismo o
producir, aun a largo plazo, dafio en la salud de los trabajadores...’”o.

De estos conceptos se desprenden otros, que no debemos dejar de conocer y entre

los que podemos mencionar:

- Salud: el término salud, en relaciéon con el trabajo, abarca no solamente la
ausencia de afecciones o de enfermedad, si no de elementos fisicos y mentales que
afectan a la salud y estan directamente relacionados con la seguridad y salud

laboral."!

- Accidente de Trabajo: podemos definir accidente como “cualquier acontecimiento
inesperado o imprevisto que interrumpe o interfiere el proceso ordenado de la
actividad que se trate”'2.

- Peligro: Un peligro es una situacion inherente de las cosas, con capacidad

potencial para causar lesiones o dafios a la salud de las personas.

- Riesgo: El riesgo es la combinacion de la probabilidad de que ocurra un suceso
peligroso con la gravedad de las lesiones o danos para la salud que pueda causar
tal suceso, o dicho de otra manera es la posibilidad de que una condicién de trabajo
termine causando un dafio a la salud y cuantificando cuan grave puede ser ese

dano.

® El derecho a la salud. (2001) Nota Descriptiva N° 323 de la Organizacion Mundial de la Salud.

'° Benavides, F. y Cols (1997). Salud Laboral. Conceptos y técnicas para la prevencion de riesgos laborales. Editorial
Masson S.A.

" Guia basica de Salud y Seguridad en el trabajo para organizaciones Sindicales.
"2 J. A. Cutuli y otros (2008). Seguridad e Higiene Industrial. 52 Edicion, IAS, Bs. As.
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- Enfermedad profesional: “Una enfermedad que es contraida como resultado de la

exposicion a factores de riesgo inherentes a la actividad laboral”™

- Dano: Cualquier consecuencia negativa para la salud y la vida de las personas.

De acuerdo a lo mencionado se concluye que los factores de riesgo son aquellas
condiciones negativas del trabajo que pueden producir un dafio a la salud, dafo
que puede ser causado por herramientas, la maquinaria, las sustancias o productos
que se manufacturan, asi como de los lugares e instalaciones en que se trabaja, de
los procesos y de la propia organizacion del trabajo. Condiciones de trabajo cuya
inseguridad no siempre puede ser evidente, sino que también su riesgo puede estar

oculto.

Para Nisenbaum (2012) “Los riesgos presentes en la actividad laboral son muy
variados, frutos de la diversidad de operaciones, maquinas, utiles, herramientas,

ambiente, etc., necesarios para ejecutar todas las fases de un proceso productivo o

de servicios.”"

Los factores de riesgo a los que se exponen los operadores de grupos
electrégenos de la Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros, pueden

clasificarse en:

- Factores de riesgos quimicos.

- Factores de riesgos mecanicos.

- Factores de riesgos ergondmicos.

- Factores de riesgos psicolégicos.

3.1.1.1 Riesgos quimicos

Sustancias organicas, inorganicas, naturales o sintéticas que pueden presentarse

en diversos estados fisicos en el ambiente de trabajo, con efectos irritantes,

'3 OIT (1981), Convenio 121, Prestaciones en caso de Accidentes de Trabajo y Enfermedades Profesionales.
' Nisenbaum Carlos D., 2012, Catedra Proyecto Final Integrador. Pag 6. Facultad de Ingenieria, Universidad Fasta.
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corrosivos, asfixiantes o téxicos y en cantidades que tengan probabilidades de

lesionar la salud las personas que entran en contacto con ellas.”
Se clasifican en: gaseosos y particulados.

Los gaseosos son sustancias constituidas por moléculas ampliamente dispersas en
condiciones normales de temperatura y presion (25° C y 1 atmésfera) y que ocupan

todo el espacio que lo contiene.

Los particulados, pueden ser sdlidos o liquidos, que se clasifican en: polvos,

humos, neblinas y nieblas.
Estos agentes quimicos pueden ingresar al organismo a traves de:

- Via respiratoria: Es la via de ingreso mas importante para la mayoria de los
contaminantes quimicos, en el campo de la Higiene Industrial. Sistema formado por

nariz, boca, laringe, bronquios, bronquiolos y alvéolos pulmonares.

- Via dérmica: Es la segunda via de importancia, ya que comprende toda la

superficie de la piel.

- Via digestiva: De menor importancia en la Higiene Industrial, salvo en operarios
con habitos de comer y beber en el puesto de trabajo. Sistema formado por boca,

esofago, estdbmago e intestinos.

- Via parenteral: Penetracion directa del contaminante en el organismo, a través de

una discontinuidad de la piel (herida, puncién).

Estos riesgos, se deben tener en cuenta ya que los operadores, al realizar
mantenimiento utilizan grasas, liquidos hidraulicos, combustibles y desengrasantes
para limpieza. Ademas de la combustion de los motores de los grupos electrégenos
y de las turbinas de las aeronaves. Su manipulacion, transporte o la exposicion,
puede ocasionar irritacion en las vias aéreas superiores, sensibilizacién y/6
enrojecimiento de la piel, eczemas, alergia e inclusive dafio algunos organos.

Asimismo se debe considerar la proyeccion de particulas movilizadas por el viento,

® Fundacion MAPFRE, 1991, Manual de Higiene Industrial, Ed MAPFRE, Espafia
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por el chorro de escape de turbinas o hélices de motores y palas de helicépteros,
asi como también a la proyeccion de fluidos hidraulicos aceites y combustible de
tuberias que se averian al ser presurizadas por las bombas de presidén de sus

respectivos sistemas.

Se debe tener en cuenta que el producto al que se presenta mayor exposicion es a
la combustion del JP1, utilizado por los helicépteros para el funcionamiento de sus
motores y que muchas veces es respirado por la influencia de la direccién del

viento.

3.1.1.2 Riesgos fisicos

Estos riesgos representan un intercambio brusco de energia entre el individuo y el
ambiente, en una proporcion mayor a la que el organismo es capaz de soportar; entre
los mas importantes se citan: ruido, vibracién, temperatura, humedad, ventilacion,

presion, iluminacion, radiaciones no ionizantes y radiaciones ionizantes.
- Ruido:

Es cualquier sonido indeseable que molesta o que perjudica al
oido. Es uno de los factores mas molestosos y muchas veces irremediable en
muchas actividades, por lo que, la mayoria de las veces, no se puede prescindir de
él, especialmente en sitios donde deben funcionar turbinas de gas, maquinas

herramientas, etc.

Debido a la dificultad de disminuirlo, se utiliza medios para
aminorarlo tales como tapones de oido, protectores de copa, cuartos aislados
mediante lana de vidrio, etc. para de alguna manera reducir el dafo fisico que
podria producirse en el sistema auditivo y reducir dafios futuros. Segun sea su

duracién en el tiempo, los ruidos pueden ser continuos o de impacto.

Los continuos, son los que, aun presentando variaciones en su
intensidad, permanecen en el tiempo, tales como los que producen las maquinas
accionadas por motores eléctricos o de explosién, los martillos neumaticos, los

molinos, etc.
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Los de impacto, son los que tienen un maximo de intensidad
muy alto, pero que decrece y desaparece en un muy corto intervalo de tiempo, no
habiendo otro maximo de energia hasta el siguiente impacto; tales como los
producidos por escapes de aire comprimido, disparos de armas de fuego, golpes de

prensas, golpes de martillo, etc.

- Radiaciones:

Son formas de transmision de energia mediante ondas

electromagnéticas. Se clasifican en:

- Radiaciones no ionizantes: Forma de transmision
especial de la energia mediante ondas electromagnéticas que difieren solo en la
energia de que son portadoras. La radiacién optica (no ionizante) puede producir
hasta cinco efectos sobre el ojo humano: quemaduras de retina, retinitis, queratitis,
conjuntivitis e inducir la aparicion de cataratas. También produce efectos negativos
sobre la piel. Como ejemplos de radiacion no ionizante podemos mencionar las
microondas, fundamentalmente frecuencias Opticas (infrarrojo, visible, ultravioleta),

radiacion laser no ionizante o frente a fuentes de banda ancha.

- Radiaciones ionizantes: Son ondas electromagnéticas
y/o particulas energéticas que proviene de interacciones y/o procesos que se llevan
a cabo en el nucleo del atomo. Se clasifican en Alfa, Beta, Neutrones, Radiacion
Gamma y Radiacion X. Los ejemplos de radiacién ionizante pueden ser los rayos X,
reactores nucleares producen rayos gama, reacciones nucleares producen

particulas o rayos alfa (a) etc.
- Temperatura:

Es el nivel de calor que experimenta el cuerpo. El
equilibrio caldrico del cuerpo es una necesidad fisiolégica de confort y salud. Sin
embargo a veces el calor liberado por algunos procesos propios del trabajo
combinados con el calor del verano crea condiciones de trabajo que pueden originar

serios problemas. La temperatura efectiva 6ptima varia con la estacion y es mas
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baja en invierno que en verano. La zona de comodidad en verano esta entre 19 y
24° C. La zona de comodidad del invierno queda entre 17 y 22 °C. Las zonas de

comodidad se encuentran localizadas entre 30 y 70 % de humedad relativa.

e Efectos psicoldgicos del calor: Las reacciones psicolégicas en una
exposicion prolongada al calor excesivo incluyen: irritabilidad,
agresividad, ansiedad e inhabilidad para concentrarse, lo cual se
reflejan en una disminucién de la eficiencia.

e Efectos fisicos del calor: Las reacciones del cuerpo a una exposicion
prolongada de calor excesivo incluyen: calambres, agotamiento y
golpes de calor.

e Efectos del frio: La reaccion del cuerpo a una exposicién prolongada
de frio excesivo es la congelacién o hipotermia, la falta de circulacion
disminuye la vitalidad de los tejidos. Si estas lesiones no son tratadas
a tiempo y en buena forma, pueden quedar con incapacidades

permanentes.

- [luminacion:

Este factor tiene como principal finalidad el facilitar la
visualizacién, de modo que el trabajo se pueda realizar en condiciones aceptables
de eficacia, comodidad y seguridad. La iluminacién posee un efecto definido sobre
el bienestar fisico, la actitud mental, la produccién y la fatiga del trabajador. Siempre

que sea posible se empleara iluminacion natural.

- Ventilacion:

La ventilacion es una técnica aplicada al control de las
corrientes de aire dentro de un ambiente y del suministro de aire en cantidad y

calidad adecuadas como para mantener satisfactoriamente su pureza.

El objetivo de un sistema de ventilacion es controlar
adecuadamente los contaminantes como polvos, neblinas, humos, malos olores,
etc., corregir condiciones térmicas, sea para eliminar un riesgo contra la salud o

también para desalojar una desagradable contaminacion ambiental. La ventilacion
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puede ser natural y artificial. Se denomina natural es cuando emplea la fuerza del
viento y las diferencias de temperatura para lograr el movimiento del aire. Sus
principios basicos son: la diferencia de altura, diferencia de temperatura, accién del
viento, carga térmica. Por otra parte se llama ventilacion forzada o artificial a aquella
que se asegura la renovacién o movimiento del aire empleando ventiladores y/o
extractores. Cabe mencionar que para mantener un recinto ventilado hay que
renovar el aire por completo de una a tres veces por hora, o proporcionar a cada

ocupante de 280 a 850 litros de aire fresco por minuto.

En la actividad de los operadores de grupos electrogenos, estos riesgos estan
presentes y podemos ejemplificarlos en situaciones tales como el ruido provocado
por el grupo electrégeno y su tractor, las turbinas del helicoptero, el golpe de las
aspas, las vibraciones producidas por estos equipos y el aeronave, por el tractor
durante su manejo, la exposicidén a radiaciones ionizantes por el uso de equipos de
comunicaciones y radares y no ionizantes por exposicion a rayos UV en las pistas,
las condiciones de iluminacién en los cargos y la ventilacion deficiente en los
mismos por falta de ventilacion forzada, asi como las exposicion a temperaturas

extremas durante los dias muy calidos o muy frios.

Hay que recalcar que el orden y la limpieza, asi como el confort en los
ambientes de descanso, son imprescindibles para generar condiciones de trabajo

positivas y aumenten la eficacia del trabajador.

3.1.1.3 Riesgos mecanicos

“El riesgo mecanico es el conjunto de factores fisicos que dan lugar a una lesién por
la accidon mecanica de elementos de maquinas, herramientas, piezas a trabajar o
materiales proyectados, solidos o fluidos™'®. El peligro de contacto y lesiones con
partes méviles surge de la falta de controles tales como defensas, resguardos,

barreras, protecciones, alarmas de aproximacion.

Estos riesgos ocasionan caidas, atrapamientos, traumatismos, golpes, cortes,
heridas punzantes, siendo causa principal de accidentes sucedidos como

consecuencia de un mal funcionamiento o falla del sistema de frenos del tractor por

' http://www.iasriesgosmecanicos.org.ar

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Péagina 27



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

mala maniobra del conductor, y han resultado en aprisionamiento de extremidades,
ocasionando contusiones o fracturas e inclusive amputacion de las mismas.
Asimismo ocasionan golpes en los pies o dedos del pie por caida de la lanza de
enganche, aprisionamiento del pie por las ruedas del tractor o del grupo electrogeno
(Hobart), golpes en la cabeza por caida de elementos o herramientas desde distinto
nivel, golpes contra la estructura o antenas del aeronave o contra el equipo como
resultado de caidas por tropiezos o enganche ya sea con cables de alimentacion,

lanza del equipo, calzos o cualquier elemento suelto.

3.1.1.4 Riesgos eléctricos

Son los derivados del contacto con la energia eléctrica, en el caso particular del
personal que opera equipos electrogenos de puesta en marcha, sean estaticos o
moviles, este riesgo siempre esta presente y se puede dar en forma directa por el
contacto del individuo con alguna parte energizada, sea del equipo o del aeronave,
algun manguerote que debido al roce se halla desgastado dejando el alambre a la
vista, por la operacién propia al desconectar el manguerote del avion lo debe hacer
con este energizado, etc., y ademas se puede dar en forma indirecta por el contacto
con las partes del equipo que oportunamente hayan sufrido perdida en su aislacion,
o anulacién de la puesta a tierra, etc., riesgo que puede provocar en el individuo,
quemaduras, shock eléctrico, embolias, asfixias o traumatismos por caidas y

golpes.

3.1.1.5 Riesgo de incendio y explosién

La acumulacion de cargas estaticas por falta de puesta a tierra o colas antiestaticas,
conexiones en mal estado que pueden provocar chispas, derrames de combustible
accidental, personal ajeno al lugar y que se encuentre fumando por
desconocimiento, desenganche de mangueras al momento de la puesta en marcha,
carga de oxigeno, trapos sucios con grasas o hidrocarburos dejados en la limpieza
accidentalmente en la limpieza de los equipos, etc. son las causas mas frecuentes,

que pueden provocar algun tipo de incendio o explosion.
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3.1.1.6 Riesgos ergonomicos

La ergonomia analiza aquellos aspectos que abarcan al entorno artificial construido
por el hombre, relacionado directamente con los actos y gestos involucrados en
toda actividad de éste. Se relacionan con el medio de trabajo del hombre, expuesto
a situaciones frecuentemente rutinarias de sobre esfuerzos, las cuales generan con
el pasar del tiempo deformaciones o desgastes de ciertas partes del cuerpo del

trabajador.
Los factores de riesgo ergonémico incluyen:

- Caracteristicas fisicas de la tarea, siendo la interaccion primaria entre el trabajador
y el ambiente laboral, como las posturas, esfuerzos, repeticiones,
velocidad/aceleracién, duracion de la tarea, tiempo de recuperacion, carga

dinamica, vibraciones.

- Caracteristicas ambientales del trabajo, entendiéndolas como la interaccién entre

el trabajador y el ambiente laboral, como el estrés por el calor, estrés por el frio,

- Caracteristicas propias del trabajo que traen aparejadas lumbalgias, cervicalgias,
bursitis, sindrome del tunel carpiano, epicondiolitis, sindrome del hombro frio,

sindrome del fin de la jornada, etc.

Los principios ergondmicos se basan en que el disefio de productos o de trabajos
debe enfocarse a partir del conocimiento de cuales son las capacidades y
habilidades, asi como las limitaciones de las personas (consideradas como usuarios
o trabajadores, respectivamente), disefiando los elementos que cumplan con las
caracteristicas requeridas”, y se fundamentan en que las personas son mas
importantes que los objetos o que los procesos productivos, por lo que siempre

debe prevalecer la salud de las personas.

Las lumbalgias y las torceduras de brazos por mal manejo de los manguerotes o
por empujar el grupo electrégeno entre pocas personas, son las tareas que

ocasionan lesiones leves mas recurrentes en este puesto de trabajo, con las

"7 Eduardo Giorlandini, 2000.CIENCIAS DEL TRABAJO HUMANO Y DERECHO DEL TRABAJO Y DE LA SEGURIDAD
SOCIAL, Propedéutica, Tomo Il, Ed. Universidad Nacional del Sur. Argentina.
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consecuencias de dolores de espalda en la regidn lumbar, debido a que el personal
tira en vez de empujar o llevar a la par las mangueras o tirar del equipo por estar
muy apurados, en vez de llamar a mas personal para que colabore o esperar a que

llegue el tractor.

Asimismo se debe prestar atencion a las malas posturas y el excesivo tiempo que
permanecen de pié, que ademas en oportunidades se realiza con sobrecarga de

peso y en condiciones ambientales poco favorables.

3.1.1.7 Riesgos psicosociales

Los factores de riesgo psicosociales deben ser entendidos como toda condicién que
experimenta el hombre en cuanto se relaciona con su medio circundante y con la
sociedad que le rodea, por lo tanto no se constituye en un riesgo sino hasta el
momento en que se convierte en algo nocivo para el bienestar del individuo o
cuando desequilibran su relacién con el trabajo o con el entorno, lo que produce

estrés.

Conceptualizando, el estrés es una respuesta general adaptativa del organismo
ante las diferentes demandas del medio cuando estas son percibidas como

excesivas o0 amenazantes para el bienestar e integridad del individuo.

Respuestas que a nivel fisioldgico, pueden implicar una presién sanguinea elevada
o incremento del colesterol, a nivel de comportamiento un aumento de frecuencia
en habitos cono fumar, comer, ingerir bebidas alcohdlicas o incremento de visitas al
médico. Por el contrario una buena adaptacion tendra resultados positivos en

relacién al bienestar y de desarrollo personal.

Este concepto permite identificar tres factores importantes en la generacién del

estrés:

- Los recursos con los que cuentan las personas para hacerle frente a las

demandas y requisiciones del medio.

- La percepcion de dichas demandas por parte del sujeto.

- Las demandas en si mismas.
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Es necesario enfatizar que el estrés como tal es una fuerza que condiciona el
comportamiento de cada persona, es el motor adaptativo para responder a las
exigencias del entorno cuando estas se perciben con continuidad en el tiempo y su
intensidad y duracion exceden el umbral de tolerancia de la persona, comienzan a
ser daninas para el estado de salud y calidad de vida del sujeto. Niveles muy bajos
de estrés estan relacionados con desmotivacién, conformismo y desinterés; toda
persona requiere de niveles moderados de estrés para responder
satisfactoriamente no solo ante sus propias necesidades o expectativas, sino de

igual forma frente a las exigencias del entorno.

Los efectos y consecuencias del estrés ocupacional pueden ser muy diversos y
numerosos. Algunas consecuencias pueden ser primarias y directas; otras, la
mayoria, pueden ser indirectas y constituir efectos secundarios o terciarios; unas
son, casi sin duda, resultados del estrés, y otras se relacionan de forma hipotética
con él; también pueden ser positivas, como el impulso exaltado y el incremento de
auto motivacion. Muchas son disfuncionales, provocando desequilibrio y resultan

potencialmente peligrosas.

De manera complementaria, y en relacion directa con los factores de riesgo
psicosocial se encuentran factores moderadores o variables asociados inherentes a
cada uno de los miembros de la empresa como persona, y que determinan el grado
de incidencia y en la salud. En este sentido el interés que comporta estas relaciones
permitiria hacer previsiones del efecto de ciertas agrupaciones de estresores sobre

el individuo.

Por tanto se hace indispensable tener presente:

- Perfil Psicologico del individuo: Hace referencia a todas las variables propias del

individuo.

- Sexo: Esta determinado por las diferencias bioldgicas y fisicas, muy diferentes a

los roles establecidos socialmente.

- Edad: La edad en si misma no es fuente de riesgo es una caracteristica que

modera la experiencia de estrés.
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- Personalidad: Tiene relacion con nuestra forma de ser (introversion, extroversion,
caracteristicas cognitivas), comportarnos y de reaccionar ante los semejantes en
distintas situaciones. La vulnerabilidad ante las diversas circunstancias laborales
esta determinada por como cada persona afronta o enfrenta las demandas de su
entorno asi como por la toma de control interno o externo (tolerancia a la
ambiguedad), da importancia y valor a lo que uno es. Las expectativas y metas

personales.

- Antecedentes Psicoldgicos: Esta relacionado con la historia de aprendizaje del

individuo y los casos o enfermedades familiares.

- Factores Exdégenos: Son las variables del entorno del ser humano que se
encuentran en asociacién o relacién directa con la calidad de vida del individuo,
como la vida familiar, en donde se incluyen las relaciones padres, hermanos, hijos,
esposa, etc. Y sus diferentes problematicas, el entorno cultural y social y el contexto

socioecondmico®.

En Particular, la organizaciéon del trabajo en las escuadrillas, hace que muchas
veces no se puedan prever situaciones operativas y se vive en permanente estrés
que muchas veces genera problemas de salud en el personal. En primer lugar la
alta responsabilidad que el personal asume al poner un avion en linea de vuelo (que
esa maquina que estan manteniendo o reparando va a volar con personas a bordo),
situacién que es sumamente estresante, ya que ademas el mecanico con su rubrica

confirma que esa aeronave es apta para el vuelo.

La actividad aeronautica y sobre todo militar, se caracteriza por tener mucha carga
horaria de trabajo y cuando se realizan operativos particulares o comisiones fuera
del asiento natural, normalmente el personal que concurre es limitado a un “team”
de trabajo, provocando que este personal permanezca largas horas en ambientes
desfavorables (nieve, viento, frio, calor) y por varios dias, los que ocasiona que se
origine mas estrés en las personas causando casos de insomnio, irritabilidad,
alteraciones en el caracter, cambios de humor, asi como alteraciones en la relacién

familiar como en la social.

'® Eduardo Giorlandini, 2000.CIENCIAS DEL TRABAJO HUMANO Y DERECHO DEL TRABAJO Y DE LA SEGURIDAD
SOCIAL, Propedéutica, Tomo Il, Ed. Universidad Nacional del Sur. Argentina.
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De lo anteriormente mencionado, se desprende que es imprescindible tener en
cuenta los factores humanos y su relacion con las tareas de mantenimiento e
inspecciones de aeronaves. La seguridad y la eficiencia de las operaciones
aeronauticas experimentan una vinculacion directa con la performance del personal
que mantiene e inspecciona las escuadrillas aeronavales. También surge la
importancia de que el individuo conozca a que peligros se expone en su rutina
diaria, para asi poder defenderse y enfrentar sus riegos, los que deben ser
reconocidos, evaluados y controlados, realizando acciones que permitan

eliminarlos, o llevarlos a un nivel aceptable.

Haciendo un paralelismo, entre la Seguridad y Salud en el Trabajo con la Seguridad
Operativa, se verifica que tienen en comun “...el propdsito de crear las condiciones
para que el trabajador pueda desarrollar su labor eficientemente y sin riesgos,
evitando sucesos y danos que puedan afectar su salud e integridad, el patrimonio
de la entidad y el medio ambiente, y propiciando asi la elevacion de la calidad de

vida del trabajador y su familia” (Nisenbaum 2012).

La salud y la seguridad laborales constituyen una disciplina muy amplia que

abarca multiples campos especializados. En su sentido mas general, debe tender a:

- el fomento y el mantenimiento del grado mas elevado posible de bienestar

fisico, mental y social de los trabajadores, sea cual fuere su ocupacion;

- la prevencion entre los trabajadores de las consecuencias negativas que sus

condiciones de trabajo pueden tener en la salud;

- la proteccion de los trabajadores en su lugar de empleo frente a los riesgos a que

puedan dar lugar los factores negativos para la salud;

- la colocacion y el mantenimiento de los trabajadores en un entorno laboral

adaptado a sus necesidades fisicas o mentales;
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- la adaptacion de la actividad laboral a los seres humanos. 19

Como se mencion6é precedentemente, las actividades realizadas dentro de la
aviacién y sobre todo en el ambito de las Fuerzas Armadas, llevan implicitas el
peligro, peligro que contienen innumerables riegos, muchos de ellos asumidos vy
aceptados por el solo hecho de la eleccion de la profesion de trabajador
aeronautico, como el hecho de volar que es el mas ejemplificador, ya que el hombre
trata de doblegar a la naturaleza realizando actividades que en una época eran
privativas de las aves, algunos insectos y pocos mamiferos. Pero asi y todo se dice

que es una de las profesiones mas seguras.

La realidad es que la actividad aeronautica desde el punto de vista de la seguridad,
es una actividad muy compleja y presenta diversidad de riesgos laborales, y sobre
todo por todas aquellas tareas directamente relacionadas con la maquina, o con el
hecho de que un avién se encuentre aprestado para volar. Donde no solo se debe
tener en cuenta la parte mecanica de la maquina, si no todo su entorno, en donde
variadas y complejas actividades se desarrollan para lograr un unico objetivo, que

esa aeronave surque los aires.

No se debe olvidar que la Aviacion Naval es una Organizacion que no persigue
fines de lucro, por lo que el dilema productividad Vs. seguridad no se agudiza, como
lo haria en cualquier empresa aérea de transporte de carga y pasajeros. A pesar de
esto el presupuesto que se maneja es limitado y con éste se deben satisfacer
requerimientos de diversa indole. Mantener un aceptable nivel de seguridad en la
operacién de los medios asignados es solo una de tantas otras cosas que se deben
hacer. Asimismo y con esta dificultad, se puede afirmar que es una organizacion
altamente comprometida con la prevencion de riesgos. El personal es capacitado
permanentemente, percibe y retiene el valor de los actos, conductas y directrices
emanadas de sus encargados y jefes, que priorizan los objetivos en funcién de los

problemas que surgen en cada escuadrilla.

1% Nisenbaum Carlos D., 2012, Catedra Proyecto Final Integrador. Pag 6. Facultad de Ingenieria, Universidad Fasta.
e —————————————
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3.1.2 LOS GRUPOS ELECTROGENOS

Los grupos electrégenos son equipos que se pueden utilizar en una gran variedad
de tareas en donde se necesite suministrar energia eléctrica, ya sea de reserva,
suplementaria o de emergencia, son usados también para diversas instalaciones de
servicios auxiliares (esenciales y no esenciales), alumbrado de emergencia (de
seguridad, de escape o de reserva), en bancos, en estadios, plantas industriales,
hospitales, como asi también en viviendas aisladas de la red publica de suministro
eléctrico, en caso de la aviacion son utilizados para dar energia externa al avién
para la realizacién de mantenimiento o inspecciones del mismo, reemplazando la
tension nominal dada por los generadores propios de avién cuando este se
encuentra en marcha (115 VCA 400 Hz. O 28 VCC), o para la puesta en marcha y

asi evitar el desgaste prematuro de las baterias.

Debido a la cantidad de usos que se le pueden dar, sus instalaciones presentan una
diversidad de exigencias en cuanto a la escala de las potencias involucradas, a la
curva de carga, al retardo admisible en la incorporacién del suministro, a la duracion
del mismo y a su confiabilidad; dando lugar a una gran cantidad de modelos que

combinan muiltiples tecnologias?.

Los grupos electrégenos basicamente estan formados por un conjunto integrado
que contiene un motor térmico primario, un generador eléctrico (generalmente de
corriente alterna) acoplado en el mismo eje y los correspondientes elementos
auxiliares y sistemas complementarios, como los indicadores de estado, tableros de
maniobra, tanque de combustible, radiadores, circuitos de lubricacién, combustible,
agua y eventualmente aire comprimido; excitatrices, cargadores de baterias,
equipos de control de tension y frecuencia, automatismos de transferencia,

protecciones contra sobrecargas, cortocircuitos, etc.

'8Y17 Hobart Company, 1980, Manual de Uso y Mantenimiento Grupo electrégeno, Hobart & CO. EE.UU.
e ———————————————————————————————————————————————————————————————
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En equipos mas modernos, se disponen circuitos electronicos con
microprocesadores, rutinas de auto diagnostico, sistemas de comunicacion de
datos, contactos libres de tension y otro, brindando una mayor flexibilidad operativa
que permite realizar un control remoto del grupo. Segun el consumo de las cargas y
el tipo de instalacién, los grupos electrégenos pueden entregar energia en baja o
media tensién, con o sin transformador intermedio, porque para su eleccion se debe
especificar la criticidad de la carga, si éste debe ser de remolque o fijo, si se
instalara en caseta o dentro de hangares, tipo de combustible, espacio disponible,
régimen de mantenimiento periédico, nivel de ruido admisible, calidad de los gases
de escape, la altura sobre el nivel del mar del sitio de emplazamiento, como asi
también la temperatura y la humedad ambiente promedio, y es de vital importancia

considerar el grado de entrenamiento de los futuros operadores.

Para su mejor comprension, se ilustra lo mencionado con un esquema:

|
Un grupo electrégeno se define como:

Se conoce comtnmente
como plantas de emergencia eléctricas

Figura N° 2- Grupo electrogeno (Fuente FINSA- Material del estudiante- Grupos electrégenos- pag.198)
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La potencia nominal de un grupo electrogeno se considera a partir de la potencia
eléctrica aparente entregada por el generador, medida habitualmente en kVA,

mientras que la potencia del motor térmico se expresa en kW.

Los grupos electrogenos superiores a los 5 kVA se suelen equipar con motores
Diesel (en algunos casos sobrealimentados), reservandose el uso de turbinas de
gas para las unidades mas grandes. Estos motores deben tener un sistema de
control de la velocidad de rotacion, de manera que en caso de variacion de la carga

no se produzcan variaciones importantes en la frecuencia.

Para mantener su temperatura dentro de rangos tolerables, son refrigerados por
aire o por agua, la refrigeracion directa con aire se emplea en motores Diesel con
potencias de hasta 200 kW y la cantidad de aire de refrigeracion ronda los 70 m3
/kWh. Los motores refrigerados por agua generalmente estan provistos de
radiadores de panal con ventiladores para servicio estacionario o de un sistema de

refrigeracion mediante intercambiadores de calor.

En el primer caso el radiador se puede adosar directamente al motor o colocarse
por separado, especialmente en el caso de grandes potencias. En el caso de los
intercambiadores de calor, mediante una bomba se hace circular el agua
continuamente por el interior de los mismos, que también se pueden refrigerar en
una torre de enfriamiento. La cantidad de agua de refrigeracién ronda los 50 dm3 /
kWh.

Habitualmente se utilizan generadores compuestos de tension estabilizada,
conformado por un generador sincronico y un estabilizador de tensién adosado a él

o dispuesto en la instalacion de maniobra junto al automatismo.

Los grupos electrégenos de uso aeronautico, son fabricados a requerimiento y en la
mayoria de los casos, con una salida de corriente alterna y otra de corriente

continua.

Por lo general se suministran grupos electrégenos completos para potencias de

hasta 3500 kVA aproximadamente. Como los grupos electrogenos deben estar

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 37



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

siempre listos para entrar en servicio, debe establecerse un adecuado plan de
mantenimiento, que incluya arranques de prueba a intervalos regulares.

En algunos casos se adicionan baterias que impulsan al motor de CC durante el
proceso transitorio. Este servicio también se conoce como de doble conversion de

energia (eléctrica/mecanica mecanical/eléctrica).

Los equipos medianos se pueden montar sobre trineos, remolques o en los casos
mayores, dentro de contenedores que pueden instalarse a la intemperie; pudiendo

en estos casos transportarse mediante equipos mecanicos. (Ver foto N° 4)

}_~

Foto N° 4 Grupo electrégeno 28 VCC - 115 VCA de 200 KVA (Fuente Propia)

En cambio, los grupos electrégenos grandes, generalmente son equipos estaticos
que estan instalados en locales especificamente habilitados para tal fin, para aislar
los ruidos y las vibraciones que producen. Por lo que debe proveerse un adecuado
aislamiento acustico, instalando amortiguadores y absorvedores de vibraciones
ademas de disponer de cimientos individuales, separados de los cimientos y muros

del edificio.
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Como las maquinas térmicas poseen importantes pérdidas de calor, se deben
colocar dispositivos de ventilacion del local suficientes para evacuar el calor
generado. Cabe acotar que el volumen de aire necesario para la combustion de los
motores alternativos resulta muy pequefio en relacion con el necesario para la
ventilacién. Asimismo en el camino de escape de los gases de combustion deben

instalarse dispositivos silenciadores y cdmaras de insonorizacion.

Instalacion de grupos estaticos:

Los grupos electrogenos deben estar ubicados sobre una superficie de montaje,
bien cimentada, plana vy fija, dejando un espacio suficiente alrededor de este para
efectuar tareas de mantenimiento y reparaciones. Las funciones principales de una

cimentacion son:

-Soportar el peso total de soporte de un grupo electrégeno.

-Mantener el alineamiento entre el motor, el generador y los equipos accesorios.

-Aislar las vibraciones de los grupos electrégenos de las estructuras circundantes

Las bases deben tener una fuerza suficiente para:

-Resistir las fuerzas de flexion exteriores impuestas en el bloque motor, en los

acoplamientos y en el bastidor del generador durante el transporte.

-Limitar el movimiento de torsion y de flexion causado por reacciones al par motor.

-lImpedir las vibraciones de resonancia en la gama de velocidad de operacion.

Los motores producen vibraciones debido a las fuerzas de combustion, a los pares
de reaccion a la masa estructural, a las combinaciones de rigidez y a las tolerancias
de fabricacion de los componentes giratorios. Estas fuerzas crean una gama de
condiciones no deseadas, que van desde un ruido no deseado a niveles de alta

fatiga y a la falla final de componentes del motor o del generador.

Estos equipos no necesitan aislarse para ser protegidos contra las vibraciones auto

inducidas ya que resisten facilmente cualquier vibracién que produzcan, pero si se
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requiere aislamiento, ya que las vibraciones del motor deben separarse de las
estructuras del edificio para evitar que afecten al edificio y a quienes trabajan en él.
En la practica, la superficie debe soportar un 25% mas que el peso estatico de la

unidad para resistir el par motor y las cargas vibratorias.

En cuanto al aislamiento por ruido, existe la necesidad de controlarlo, ya que la
exposicion a ruidos excesivos causa dafos permanentes en el oido y afecta de
forma adversa la eficiencia y la comodidad en el trabajo. Muchas técnicas son

utilizadas para aislar el ruido producido por los motores.

La atenuacion del ruido de admision se logra por medio de elementos de filtro de
aire o silenciadores de admisién y el del escape se atenua mediante el uso de

silenciadores.

Los motores generadores pueden equiparse con cabinas insonoras, que reducen el

sonido hasta niveles requeridos por normas internacionales.

De la misma manera, se debe tener en cuenta el sistema de escape, que debe
recoger los gases de los cilindros del motor y descargarlos lo mas rapida y
silenciosamente posible y ademas aproximadamente un 30 % de la potencia
caldrica del combustible consumido por el motor se pierde con los gases de escape.
Del 6 al 10% del combustible consumido por un motor diesel se pierde en forma de

calor radiado al aire circundante.

Las elevadas temperaturas resultantes en la sala de motores influyen de forma
negativa en el personal de mantenimiento, en los equipos y en el rendimiento del
grupo electrogeno, por lo que es importante hacer circular aire limpio, frio y seco

alrededor del equipo, por la parte trasera del generador, pasando por el radiador.

Para su combustion los motores consumen aire, el que debe estar limpio y frio. Un
motor diesel requiere aproximadamente 0,095 m3/min de aire por kilovatio

producido.

Desde el punto de vista del rendimiento térmico, la refrigeracion elimina el 33% del
calor producido por la combustion en el interior de los cilindros. Sin la refrigeracion

resultaria imposible que el motor funcionase debido a las altas temperaturas, que
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en él se producen, préximas a 1600 °C. Los sistemas basicos usados para eliminar
este calor son: el enfriador de aceite, el enfriador de combustible y los circuitos del

agua de la camisa.

Caracteristicas de los equipos electrégenos:

- Sistema cerrado de enfriamiento: este sistema presurizado elimina virtualmente la
introducciéon de aire en el sistema de enfriamiento. Por lo tanto, la corrosion, la

oxidacion y la acidez del fluido se reducen al minimo.

- Para un maximo rendimiento, mejor utilizacién del combustible y larga duracién del
generador, incluyen turbo cargadores, pos enfriamiento, conjuntos de transmision

por engranajes y una variedad de opciones que aumentan la eficiencia del motor.

- Los alternadores de campos giratorios deben ser totalmente aislados, con

bobinados de calidad y autoventilados.

- Los paneles de control contienen todo el instrumental, los accesorios, las

conexiones e interruptores necesarios para operar el grupo (ver foto N° 5).

e
ald

Foto N° 5 Central de Control Grupo Hobart Estatico (fuente propia)
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Componentes del panel de control:

Voltimetro.

Amperimetro.

Oddémetro.

Tacometro.

Frecuencimetro.

Controles:

Interruptores automaticos para apagado/encendido (ver foto N° 6).

Llave selectora para arranque manual o automatico.

Botdén de contacto para el precalentador.

Botdn de contacto para testeo de lamparas.

Llave selectora de fases para el amperimetro.

Llave selectora de fases para el voltimetro.

Temporizadores de arranque

Componentes del panel de control:

Cortes con indicadores de advertencia cuando:

- Falla al arrancar.

- Alta temperatura del refrigerante.

- Baja presion del aceite lubricante.

- Baja tensién de la bateria.
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- Falla de generacion.

- Sobre marcha.

Foto N° 6 — Panel de Control Remoto de grupo Hobart Estatico (Fuente propia)

- Motor de arranque y baterias. Posee un sistema de baterias de bajo
mantenimiento de 12/24 Volt de corriente continua, que se encargan de accionar el

motor de arranque de tipo axial.

- Alternador y cargador de baterias. El cargador va instalado en forma separada,
disefiada con capacidad necesaria para mantener la carga de la bateria durante la

operacion.

Se debe recalcar que estos equipos, cuando fueron adquiridos traian consigo:
“...Un juego completo de manuales de operacion y mantenimiento, diagramas de
circuitos, montaje y guia de posibles soluciones a las fallas es entregado con todos
los equipos, de manera que ello sirva para el entrenamiento del personal que se

encargara del mantenimiento y la operacién del grupo™'.

' Hobart Company, 1980, Manual de Uso y Mantenimiento Grupo electrégeno, Hobart & CO. EE.UU.
——
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3.2 MARCO LEGAL
3.2.1 NORMATIVA NACIONAL
3.2.1.1 LA CONSTITUCION NACIONAL Y LA PREVENCION

En la Constitucion Nacional de la Republica Argentina se establece claramente
sobre la impronta de las leyes a tener en cuenta sobre el Trabajo, los trabajadores y

los empleadores.

“El trabajo en sus diversas formas gozara de la proteccion de las leyes, las que
aseguraran al trabajador: condiciones dignas y equitativas de labor; jornada
limitada; descanso y... “#

En base a esto ultimo, existen varias leyes que enmarcan las obligaciones vy
derechos de los trabajadores y empleadores, como asi también del trabajo y sus

regulaciones en materia de seguridad.

3.2.1.2 LEY N°19.587/72 DE HIGIENE Y SEGURIDAD EN EL TRABAJO

La Ley Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo N° 19.587/72, fue
sancionada en el afio 1.972, consta de 13 (trece) articulos y se encuentra

reglamentada por el decreto 351/79 y sucesorios.

Se establece claramente que es de aplicacion en todo el territorio de la Republica
Argentina, en todos los establecimientos explotaciones y puestos de trabajo

persigan o no fines de lucro asi sean entidades estatales o privadas.

22 Art. 14 Bis, CONSTITUCION DE LA NACION ARGENTINA.
S
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Ley
19.587

Ley Nacional de
Higiene y Seguridad
en el Trabajo.

Republica Argentina.

sus obligaciones

Proteger la vida y
preservar la integridad
Psicofisica de los
Trabajadores.

El Empleador Prevenir, reducir,
De aplicacién en todo y los Empleados TIENE POR eliminar o aislar los
el tertitorio de la definen y fijan OBJETO riesgos de los distintos

puestos de trabajo.

En todos los
Establecimientos,
Explotaciones y

Puestos de trabajo persigan
o no fines de lucro.

Estimular y desarrollar una
actitud positiva respecto

de la prevencién de accidentes
y enfermedades que pueden
derivarse de la actividad

laboral.

Figura N° 3 - Ley 19587/79 de Higiene y Seguridad en el Trabajo.
A su vez fija obligaciones para el empleador y para los empleados.
Teniendo por objeto:
= Proteger la vida y preservar la integridad psicofisica de los trabajadores.

= Prevenir, reducir, eliminar o aislar los riesgos de los distintos puestos de

trabajo.

= Estimular y desarrollar una actitud positiva respecto de la prevencién de
los accidentes y enfermedades que puedan derivarse de la actividad

laboral.

3.2.1.3 DECRETO 351/79

Este decreto aprueba la reglamentacion de la Ley 19.587/72. En sus anexos

establece normas concretas sobre seguridad en higiene en el trabajo.

Los temas sobres los que se refiere este decreto apuntan hacia:

= Establecimientos.

= Prestaciones de Medicina y de Higiene y Seguridad en el Trabajo
(Derogado por Decreto 1338/96).

= Caracteristicas constructivas de los establecimientos (Proyecto,

Instalacion, Ampliacion, Acondicionamiento, Provision de Agua potable,

Desagues industriales).
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= Condiciones de Higiene y Seguridad en los ambientes laborales (Carga
térmica, Contaminacion ambiental, Radiaciones, Ventilacion, lluminacion,
Color, Ruido y Vibraciones).

= [Instalaciones eléctricas.

= Maquinas y herramientas (Herramientas, Aparatos para izar, Aparejos,
Ascensores y Montacargas).

= Aparatos que puedan desarrollar presion interna.

= Trabajos con riesgos especiales.

= Proteccion contra incendios.

= Equipos y Elementos de Proteccion Personal (E.P.P).

= Seleccion y Capacitacion del personal.

= Estadisticas de Accidentes y enfermedades del trabajo. (Derogado por
Decreto 1338/96).

= Plazos para modificaciones y sanciones.
Y sus Anexos:

= Anexo Il - Estrés Térmico (Carga Térmica).

=  Anexo lll - Introduccion a las Sustancias Quimicas.
=  Anexo IV - lluminacion y color.

= AnexoV - Ruido y vibraciones.

=  Anexo VI - Instalaciones eléctricas.

=  Anexo VIl - Proteccidon contra incendios.
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DECRETO

351/79 —P Reglamentario de la ley 19.587 sobre, Higiene y Seguridad en el Trabajo

TEMA Anexo [ Titulo

v

Capitulo

‘/Establecimientos

v Prestaciones de Medicina y de Higiene y Seguridad en el Trabajo (Derogado por Decreto
1.338/96)

v Servicio de Medicina del Trabajo
v Servicio de Higiene y Seguridad en el Trabajo

v Caracteristicas constructivas de los establecimientos (Proyecto, Instalacién, Ampliacion,
acondicionamiento.
Provision de agua potable. Desagiies industriales).

v Condiciones de Higiene y Seguridad en los ambientes laborales (Carga térmica.
Contaminacién ambiental.
Radiaciones. Ventilacion. lluminacién y color. Ruido y vibraciones).

v Instalaciones eléctricas
v Maquinas y herramientas (Aparatos para izar. Aparejos. Ascensores y montacargas).
v Aparatos que pueden desarrollar presion interna
v Trabajos con riesgos especiales
v Proteccién contra incendio
v Equipos y elementos de proteccién personal
Seleccion y capacitacion del personal
v Estadisticas de accidentes y enfermedades del trabajo.(Derogado por Decreto 1.338/96)

v Plazos para modificaciones y sanciones.

Figura N° 4- Decreto 351/79.

3.2.1.4 DECRETO 1338/96

Basicamente, este decreto regula la cantidad de horas y numero de
profesionales en relacién a la cantidad de trabajadores, para lo cual establece

sobre:
e Servicios de Medicina:
Cantidad de Horas — Médico Semanales

e Servicios de Higiene y Seguridad en el Trabajo:

Cantidad de Técnicos en Higiene y Seguridad en el Trabajo.
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3.2.1.5 LEY PARA EL PERSONAL MILITAR N° 19.101

a) INUTILIZACION PARA EL SERVICIO”.

“Al personal superior y subalterno del cuadro permanente que, estando
comprendido en el articulo 75, pase a situacion de retiro por algunas de las

causas que se determinan a continuacion,....”
POR INUTILIZACION PRODUCIDA POR ACTOS DEL SERVICIO”:

“a) Si la inutilizacion produce una disminucién para el servicio menor del sesenta
y seis por ciento, y como consecuencia de ello no pueda continuar prestando

servicios en actividad,...”

“b) Si la inutilizacién produce una disminucion para el servicio del sesenta y seis

por ciento o mayor,...”

“c) Si la inutilizacion, cualquiera sea el por ciento de disminucion que produzca
para el servicio, se ha originado como consecuencia de un acto heroico, en
tiempo de paz o de guerra, comprobado documentalmente en la forma que

determine la reglamentacion de esta ley, ...”
“3° Por otras causas’

“El personal militar superior, subalterno, de alumnos y conscriptos tendra
derecho a percibir por tnica vez una indemnizacién en la forma y condiciones

que determine la reglamentacion de esta ley, en los siguientes casos”:

“El personal mencionado en los apartados precedentes, no tendra
derecho a la indemnizacion que en los mismos se establece, cuando la
inutilizacion  hubiese  sido intencionalmente provocada o proviniese

exclusivamente por culpa grave o negligencia del causante”, B

% Art. 75, 76 y 77 de la Ley para el Personal Militar N° 19.101.
I ———
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3.2.1.6 LEY N° 24.557/95 DE RIESGOS DEL TRABAJO

La Ley de Riesgos del Trabajo N° 24.557, nace el 13 de Septiembre de 1995, y

entra en vigencia el 3 de Octubre del mismo afio.

Esta Ley trae aparejada la aparicion de las Aseguradoras de Riesgos del Trabajo
(A.R.T), empresas aseguradoras que se encargan de brindar determinadas
prestaciones al trabajador y establecer las acciones de prevencion. Su objetivo
principal es la Prevencion de Accidentes de Trabajo y de aquellas enfermedades

derivadas de la profesién. Para la que se propone ciertas metas:

a) Reducir la siniestralidad laboral a través de la prevencion de los riesgos

derivados del trabajo;

b) Reparar los danos derivados de accidentes de trabajo y de enfermedades

profesionales, incluyendo la rehabilitacién del trabajador damnificado;

c) Promover la recalificacion y la recolocacion de los trabajadores damnificados;

d) Promover la negociacion colectiva laboral para la mejora de las medidas

de prevencion y de las prestaciones reparadoras.

En su a articulo 3°, inciso 4, menciona: “El Estado nacional, las provincias y sus
municipios y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires podran igualmente
autoasegurarse”, por lo que la Armada Argentina es una Empresa Autoasegurada,
al menos para el Personal Militar, objeto de este estudio, por lo que se
responsabiliza por todas las contingencias que pueda sufrir el personal y las

prestaciones correspondientes que prevé esta ley.

Caso aparte es lo que corresponde al personal Civil de la Armada Argentina, los
que de acuerdo a sus convenios colectivos, sus contingencias estan cubiertas por
una A.R.T.
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| LEY NACIONAL 24557/96 Riesgos del Trabajo
v
| OBJETIVOS DE L.R.T. |

v

> Reducir la siniestralidad laboral a través de la prevencion de los riesgos derivados del trabajo

> Reparar los daiios derivados de accidentes de trabajo y de enfermedades profesionales, incluyendo
la rehabilitacion del trabajador damnificado.-

>Promover la recalificacion y la recolocacion de los trabajadores damnificados.-

>Promover la negociacion colectiva laboral para la mejora de las medidas de prevencion y de la
Prestaciones reparadoras.-
|

v

& A QUIENES ALCANZA LA PROTECCION DE LA L.R.T.?
v

® Funcionarios y empleados del Sector Piblico Nacional, de las Provincias y de sus Municipios
y de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

® | os trabajadores en relaciéon de dependencia del Sector Privado.
® Trabajadores domésticos, que prestan servicio en relaciéon de dependencia.-
® Trabajadores auténomos.-

® Trabajadores vinculados por relaciones no laborales. Se incluyen dentro de esta calificacion
las siguientes actividades:

® Sistemas de pasantias y contrato de aprendizaje.-

® Actividades desarrolladas en virtud de una beca.-

® Bomberos Voluntarios.-

Figura N° 5 — Ley 24557/95

3.2.2 NORMATIVA ARGENTINA SOBRE AVIACION

En el ano 1944, en Chicago, se realiza el Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, el que tiene como objetivo “que la aviacion civil internacional pueda
desarrollarse de manera segura y ordenada y de que los servicios internacionales
de transporte aéreo puedan establecerse sobre una base de igualdad de
oportunidades y realizarse de modo sano y econémico”. La Republica Argentina,
como Estado firmante del mencionado convenio, y conforme con lo establecido en
el Articulo 12 del mismo, estd obligada a adoptar medidas para garantizar la
seguridad a través de la observancia de las normas internacionales en el
cumplimiento de sus obligaciones de control de la seguridad operacional. Para
cumplir con esta obligacion, se promulgd el Codigo Aeronautico (Ley N° 17.285) y
las normas y procedimientos que hasta la fecha de la publicacion de las presentes

regulaciones estaban vigentes en el ambito de la aviacion civil.

Posteriormente, un cierto numero de dichas normas y procedimientos fueron

actualizados y consolidados en el presente cuerpo normativo bajo la denominacion
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de Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC). Las restantes normas y
procedimientos que aun no han sido incorporadas como parte de estas
regulaciones, seran progresivamente incluidas con el fin de contar en un futuro con
un unico conjunto de normas que ofrezcan una mayor claridad y simplicidad a la
comunidad aeronautica en cuanto al conocimiento y comprension de los requisitos
que toda persona debe satisfacer para poder realizar actividades aerondauticas en el

ambito de la aviacion civil.

A continuacién se presenta un cronograma de los principales sucesos que hacen

referencia a los problemas de la seguridad en los aerédromos24:

- El 20 de mayo de 1953 se realiza la Quinta Conferencia del Departamento
de aerédromos, rutas aéreas y ayudas terrestres, donde se definen las
caracteristicas fisicas de las pistas, franjas, zonas libres de obstaculos, zonas de
parada, calles de rodaje y plataformas; caracteristicas fisicas de los canales, zonas
de viraje, canales de deslice y areas de amarre; areas de aproximacion; eliminacion
y restriccion de obstaculos; sefialamiento de obstaculos; sefalamiento de partes
fuera de servicio del area de movimiento; fuente secundaria de energia eléctrica;
faros de aerédromo; sefales de pistas; balizas de zona de parada; iluminacién de

aproximacioén, de entrada en pista y de pista.

- EI 1 de abril de 1954 en la Sexta Conferencia del Departamento de
aerodromos, se definen las bases para los servicios de salvamento y extincion de

incendios.

- ElI 30 de noviembre de 1979, en la Octava Conferencia del Grupo de
expertos de la ANACO sobre ayudas visuales Sefialamiento de la plataforma; se
determinan las luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de
aeronaves; senales de identificacion de los puestos de aeronaves; senalamiento e

iluminacion de obstaculos.

- El 15 de noviembre de 1990, en el Anexo 14 de la RAAC, se definen

seguridad de aerddromo; guia y control del movimiento en la superficie;

2 OACI,(2009) Anexo 14 Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Volumen I, 32 edicion
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planificacibn de emergencia de los aerédromos; salvamento y extincion de
incendios; mantenimiento; rampas provisionales para recubrimiento de las pistas;
disminucién del peligro aviario; servicio de direccion en la plataforma; colores de los
letreros y paneles transiluminados; caracteristicas de las luces terrestres

aeronauticas.

- En la Decimotercera reunion del Grupo de expertos de la ANAC sobre
ayudas visuales y Secretaria del 4 de noviembre de 1999, se dan Definiciones de
actuacion humana, densidad de transito de aerédromo, principios relativos a
factores humanos, areas de seguridad de extremo de pista, zonas libres de
obstaculos, zonas de parada, calles de rodaje sobre puentes, tiempo de
conmutacién para fuente secundaria de energia eléctrica, medidas de seguridad en
el disefio de aeropuertos, principios relativos a factores humanos aplicados a la
planificacién para casos de emergencia en los aerédromos, salvamento y extincidén
de incendios y mantenimiento, sistema de mantenimiento preventivo para pistas;
medicion de los colores de las luces aeronauticas de superficie; diagramas de
isocandelas para las luces de eje de calle de rodaje y luces de proteccion de pista

de alta intensidad; medicion del promedio de luminancia de un letrero, entre otras.

La OACI menciona en su Anexo 1: “El ser humano es el eslaboén vital de la cadena
constituida por las operaciones de las aeronaves, si bien debido a su propia
naturaleza es el mas flexible y variable. A fin de minimizar el error humano y contar
con personal apto, experto, habil y competente, es indispensable que la instruccion

que reciba sea adecuada.” Y mas adelante dice: “...al requerir evaluaciones
médicas periddicas, son un toque de alarma que advierte acerca de los primeros
sintomas que pueden ser causa de incapacidad, contribuyendo asi al buen estado
de salud general de la tripulacion de vuelo y de los controladores. El programa de
factores humanos analiza la capacidad y limitaciones del ser humano,” .... “El
objetivo de la OACI es mejorar la seguridad de la aviacién haciendo que los
Estados sean mas conscientes de la importancia de los factores humanos en las
operaciones de aviacion civil y se interesen mas por ellos. ElI otorgamiento de
licencias es el acto de autorizar determinadas actividades que, de lo contrario,
deberian prohibirse, ya que de llevarse a cabo de manera indebida podrian acarrear

serias consecuencias.
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El solicitante de toda licencia debe satisfacer ciertos requisitos establecidos, que
son proporcionales a la complejidad de la tarea que debera llevar a cabo. El
examen sirve como prueba regular de buena salud y rendimiento asegurando un
control independiente. Como tal, la instruccion conjuntamente con el otorgamiento

de licencias son los elementos criticos para lograr la competencia maxima.”25

“

Asimismo en su Anexo 13 recalca: “...se recomienda a los Estados promover el
establecimiento de redes para compartir informacion de seguridad con el objeto de
facilitar el libre intercambio de informacion sobre las deficiencias reales y posibles
en materia de seguridad operacional. Los procedimientos descritos en este capitulo
forman parte del sistema de gestion de la seguridad cuyo objetivo es reducir el

numero de accidentes e incidentes graves en todo el mundo™26.

3.2.3 REGULACIONES ARGENTINAS DE LA AVIACION MILITAR

El Reglamento de Aeronavegabilidad Militar (RAM 2011), en su Directiva N° 8,
ordena: “Cumplir con la Ley N° 19.587 de Seguridad e Higiene en el Trabajo y su
Reglamentacion”, ademas de “Cumplir con las regulaciones y poseer las
habilitaciones emitidas por las autoridades municipales, provinciales y nacionales,

en los casos que corresponda”27.

En cuanto a los Equipos de apoyo, en esta misma directiva menciona: “El
equipamiento de apoyo terrestre debe cumplir con las especificaciones de los
fabricantes del equipo y la aeronave apoyada y/o aceptadas por ATAD. Su empleo
debe realizarse de acuerdo con lo establecido en el NOMAD y debe ser mantenido
de acuerdo con un Programa de Mantenimiento disefiado por el Organismo de
Mantenimiento Técnico, segun las recomendaciones del fabricante y su experiencia

operacional.

% Organizacion Aviacion Civil Internacional -2005- Convenio sobre Aviacion Civil Internacional - Anexo 1- Licencias al
personal.

% QOrganizacion Aviacion Civil Internacional-2005 - Convenio sobre Aviacion Civil Internacional - Anexo 13 — Investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion.
o RAM, Reglamento de Aeronavegabilidad Militar, Directivas para RAM N° 8, 2° Revision, Puntos 3 y 4.
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3.2.4 NORMATIVA SOBRE POLITICA AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS

A principios de la década de los 70, empieza a tomar forma en las instituciones la
necesidad de atender las cuestiones ambientales, esto se formaliza en la ONU y se
determina constituir una cumbre mundial en Estocolmo en el afio 72. Paralelamente
los organismos dependientes de la ONU, en especial la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), su Asamblea establecié en noviembre de 1973, el Comité de
Proteccion del Medio Marino (CPMM-MEPC). Dicho Comité, se encarga de
coordinar las actividades de la Organizacion encaminadas a la prevencion y

contencion de la contaminacion.28

La Armada Argentina, no estuvo ausente y tomé de lleno el tema de la Proteccion
Ambiental, estableciendo en la Secretaria General Naval una la oficina de Asuntos
Maritimos Internacionales, para atender las cuestiones concernientes a la
elaboracion de medidas relativas a la seguridad maritima y a la proteccion del
medio marino, en donde mas adelante se crea la Division Asuntos Maritimos
Internacionales y la Divisidn Proteccion Ambiental. En el afio 2001y dado el
incremento de la actividad en el area especifica, se decide convertir a la Division
Proteccion Ambiental, en el Departamento Seguridad Ambiental, concepto mucho
mas amplio que el de Proteccion Ambiental, ya que entendia que no solo era
necesario focalizarse en el aspecto de la proteccién del medio, los aspectos e
impactos ambientales, sino ademas de las personas o proteccion de fuerzas y de
los aspectos ambientales inversos que inciden en el personal y que influyen en el

cumplimiento de la mision.

Este Departamento se rige por la Ley General del Ambiente (Ley N° 25.675) la
que introduce diversas disposiciones referidas al manejo de la politica ambiental
del Estado y de los instrumentos de gestion ambiental. Esta Ley “establece los
presupuestos minimos para el logro de una gestién sustentable y adecuada del
ambiente, la preservacion y proteccion de la diversidad biolégica y la
implementacion del desarrollo sustentable”, dando lineamientos que gobiernan la
politica nacional de medio ambiente tales como el Principio Precautorio: “Cuando

haya peligro de dafio grave o irreversible la ausencia de informacion o certeza

% http://intranet/Sitios/Indice/Sitios.asp/SIAM
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cientifica no debera utilizarse como razén para postergar la adopcion de medidas
eficaces, en funciébn de los costos, para impedir la degradacion del medio
ambiente”, o el Principio de Progresividad: “los objetivos ambientales deberan ser
logrados en forma gradual, a través de metas interinas y finales, proyectadas en un
cronograma temporal que facilite la adecuacion correspondiente a las actividades

relacionadas con esos objetivos”.29

Asi mismo, se continia con la generacion de politicas institucionales sobre
Seguridad Ambiental, con el objeto que los Destinos tengan la orientacion
necesaria, para llevar a cabo sus tareas y la conduccién del personal, contando con
el aval esencial, para que estén amparados en dichos aspectos, centralizando la
asistencia, el dictado de normas, procedimientos, asesoramientos y supervision de

los residuos peligrosos de origen industrial, hospitalarios y / o patologicos.

Definiendo residuo peligroso: como “aquel que pueda causar dafio, directa o
indirectamente, a seres vivos o contaminar el suelo, el agua, la atmodsfera o el
ambiente en general’30, es necesario la adopcion de medidas de control, y
resguardo de los mismos, por lo que el Servicio de Seguridad Aeronaval, dentro de
su Normativa especifica, trata en el Procedimiento Estandarizado de Seguridad N°
03/04 y teniendo en cuenta los elementos de uso en los trabajos aeronduticos,
como grasas, aceites, combustibles y solventes, sobre todo en el uso y
mantenimiento de equipos aeronauticos y no aeronauticos, dejan muchos residuos
sobre todo en forma de trapos contaminados y sobrantes de no utilizados o
recambiados, asimismo las tareas de limpieza de los lugares de trabajo, como el
hangar o los cargos, y estos residuos no son asimilables a los residuos solidos
urbanos, siendo en ocasiones especiales y en muchas otras peligrosos, en su
mayoria encuadrados dentro de la Ley 24.051, la que regula la generacion,
transporte, manipulacion, tratamiento y disposicion final de los residuos peligrosos
generados en lugares de jurisdiccidn nacional, asi como también las regulaciones a

nivel provincial y ordenanzas a nivel municipal, que regulan el régimen de residuos

% | ey General del Ambiente N° 25.675. (Afio 2002)

% Ley N° 24.051 de Residuos Peligrosos. (1993) Art. 2.
I
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y su disposicion final o asimilacién, creando un marco interjurisdicional que no deja

de lado su influencia en la zona.

Como corolario de este capitulo en donde se ha tratado investigar profundamente
en materia tedrica y legal acerca de aquellas cuestiones atinentes a los trabajos y
los riesgos asociados de los operadores de grupos de apoyo en operaciones
aéreas, se puede mencionar que es una actividad con muchas complejidades y la
exposicion a ciertos riesgos es real y permanente para este personal y que en
materia legal la legislacion, sobre todo en Argentina es moderna y detallada, que la
Ley 19.587 de Higiene y Seguridad en el Trabajo, el Decreto 351/79 y la Ley 24.557
sobre Riesgos del Trabajo apuntan a aumentar la Seguridad en los ambientes

laborales y establece normas para la prevencion de accidentes.

Que en nuestro ambito hay legislacion que aun se encuentra en proceso de
aplicacion, pero que hay entes dentro de la Armada que han tomado el desafio y
operan con el objetivo de optimizar la salud del personal y preservar el material
mediante la implementacion de la concientizacion en el trabajo seguro, que es un
camino arduo, con muchos escollos a superar, sobre todo por la propia cultura, y es
necesario generalizar actitudes proactivas para con la prevencion, por lo que
debemos trabajar dia a dia para que el personal superior o subordinado actue con
acertado criterio, formandolo de acuerdo a los estandares de la Institucion a fin de
no arriesgar la pérdida de vidas humanas y del valioso material que el Pais no ha

dejado en custodia.
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CAPITULO IV - METODOLOGIA

En el presente capitulo se mostraran conceptos y definiciones utilizados para el
desarrollo del trabajo, ademas de la metodologia aplicada para la evaluacion de los
riesgos presentes y sus principales momentos, que permitiran la identificacion y
evaluacion de los riesgos laborales de los ambitos de trabajo seleccionados, y su

posterior control.

41 CONCEPTOS Y DEFINICIONES

Evento: Todo hecho, situacion, acontecimiento, accibn o condicion que

es capaz de generar una perdida.

Accidente: Se define como “cualquier acontecimiento inesperado o imprevisto que

"3 Para

interrumpe o interfiere el proceso ordenado de la actividad de que se trate
la Ley 24.577 de Riesgos del Trabajo es “Todo acontecimiento subito y violento
ocurrido por el hecho o en ocasién de trabajo” e incluye el accidente “in itinere”, que
son los que suceden en el trayecto habitual, de ida y vuelta, entre el domicilio del

trabajador y el lugar de trabajo.

Peligro: Condicion con el potencial de causar lesiones personales o muerte, dafios

al material o degradacion de la operacion

Riesgo: Expresidn de posible pérdida, en términos de severidad y de probabilidad.

Valoracion del riesgo: El proceso de detectar peligros y sus causas y de valorar

sistematicamente sus riesgos asociados.

Lesion: a estos efectos lo definiremos como: el dafio producto o consecuencia de

un accidente.

Acto Inseguro: El acto inseguro o riesgoso es la violacion de un procedimiento
comunmente aceptado como seguro, lo que provoca determinado tipo de

accidentes. Son las fallas, olvidos, errores u omisiones realizadas por las

3 SEGURIDAD E HIGIENE INDUSTRIAL, 2008, J. A. Cutuli y otros- Ed. Instituto Argentino de Seguridad- 52 Edicién, Buenos
Aires, Argentina.
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personas durante la ejecucion de una tarea, trabajo o actividad, que pudieran

ponerlas en riesgo de sufrir un accidente.

Factor personal inseguro: Es la caracteristica mental o fisica de una persona que
da lugar a determinado acto riesgoso o inseguro. Podemos decir que es el factor
que produce el acto inseguro, como ejemplos se pueden mencionar una actitud
impropia, como hacer caso omiso de las instrucciones, nerviosismo, excitabilidad,

etc.; falta de conocimiento o habilidad, o defectos fisicos.

Condiciéon Insegura: Es la instalacién, equipo de trabajo, maquinaria o
herramienta que no esta en condiciones de ser usados y de realizar el trabajo para
el cual fue disefiado o creado y que pone en riesgo de sufrir un accidente a
quienes las operan o las ocupan. A estas condiciones inseguras las podemos

agrupar de la siguiente manera:

- Agente protegido deficientemente o no protegido

- Agente defectuoso (aspero, resbaladizo, agudo, material de baja calidad)

- Arreglos o procedimientos peligrosos en el agente, sobre él o a su
alrededor (almacenamiento inseguro, congestionamiento, sobrecarga).

- lluminacion inadecuada (luz insuficiente, destellos, encandilamiento)

- Ventilacion inadecuada (renovacién insuficiente del aire, aire
contaminado)

- Ropa o vestimenta insegura, no adecuada o inexistente (falta de E.P.P.,

delantales, defectos en ellos, ropa suelta o grande, etc.)

Control de riesgos: Serie de procedimientos que nos permiten eliminar o limitar
las situaciones de riesgo en el trabajo. El control del riesgo se puede llevar a cabo
de multiples formas: mediante sustitucion de productos o maquinaria peligrosa,
control ambiental de contaminantes quimicos, utilizando equipos de proteccion

personal, implementando medidas organizativas, entre otros

Estimacion del riesgo: proceso que se lleva a cabo durante la evaluacion de
riesgos, una vez que se han identificado los peligros mediante el cual se
establece la probabilidad de que se pueda manifestar una situacién de riesgo con

consecuencias adversas para la salud o la seguridad de los trabajadores.
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Evaluacion de Riesgo: es un proceso mediante el cual se obtiene informacién
necesaria para que la organizacion esté en condiciones de tomar
decisiones apropiadas sobre la oportunidad de adoptar acciones preventivas,

y en tal caso, sobre el tipo de acciones que deben adoptarse.

Gestion del Riesgo: Es el proceso de ponderacion de las distintas opciones
normativas a la luz de los resultados de la evaluacion de riesgos y, si fuera
necesario, de la seleccion y aplicacion de las posibles medidas de control

apropiadas, incluidas las medidas reglamentarias.

Identificacion de peligros: es un proceso en el que, con el apoyo de la legislacién
vigente, el uso de normas vy cualquier otra fuente de informacién
técnica contrastada, se localizan las fuentes de peligros para los trabajadores que

pueden ocasionar situaciones de riesgo.

Nivel de consecuencias: Valora las consecuencias en el caso de que se

materializara el riesgo, produciéndose un accidente.

Nivel de probabilidad: Valora el nivel de probabilidad que tiene el riesgo de

transformarse en dano.

Nivel de riesgo: Del producto de la probabilidad de que se produzca el dafo por

las consecuencias del mismo se obtiene el nivel del riesgo.

ORM (operacional Risk Management): el proceso de conducirse con el riesgo
asociado a las operaciones militares, el cual incluye la valoracion del riesgo, toma

de decision de riesgo y la implementacion de controles efectivos de riesgo.

4.2 ETAPAS DEL TRABAJO

Para la realizacion de este trabajo, se divide este proyecto en tres etapas:

421 ETAPA1

Esta primera fase consta de los siguientes pasos:

a) Analisis del puesto de trabajo: procesos, contenido, aspectos, condiciones

estructurales, maquinaria, instalaciones, etc.
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b) La identificacion de riesgos, utilizando diferentes herramientas: auditorias,
inspeccion visual, informes de peligro o situaciones riesgosas, entrevistas con el
personal de los cargos seleccionados, listas de chequeo, revisién de informes de

accidentes, incidentes y enfermedades del destino.

c) La evaluacion de los riesgos, utilizando la metodologia ORM de identificaciéon y

evaluacion de riesgos, descripta mas adelante.
Se utilizaran como base para el analisis de los riesgos:

- La Auditoria de Seguridad® realizada por pedido del Comandante de la 2°

Escuadrilla de Helicopteros en el afio 2013.

- Las recomendaciones realizadas por el Departamento Técnica del Servicio de
Seguridad Aeronaval, resolviendo los Informes de Peligro recepcionados hasta

la fecha de las actividades relacionadas®.

- Una visita técnica de verificacion visual y documentacion de las condiciones

de higiene y seguridad y no conformidades encontradas.
Procedimiento de estudio y verificacion:

1. Contacto con el Comandante, Jefe de Personal y Jefe de Seguridad

Aeronaval de la Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicépteros.
2. Presentacién del profesional a cargo responsable del estudio.

3. Exposicion del objetivo del estudio, beneficios probables, metodologia de

estudio.
4. Solicitud de derivacion al Encargado de Seguridad Aeronaval.
5. Entrevista con el Comandante de la Escuadrilla.

6. Contacto con el personal involucrado.

%2 \/er anexo - “Informe de Auditoria de Seguridad a la 22 Escuadrilla de Helicopteros afio 2013”
% \er anexo- “Informe de peligro abreviado” Recomendaciones.
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Reconocimiento de hangar y sus anexos:

El hangar es un galpén construido en hierro y chapas acanaladas y en sus alas
se encuentran distribuidas del lado izquierdo oficinas administrativas, y en el ala
derecha las oficinas y talleres de los cargos de logistica y mantenimiento,
ademas parte de la superficie del hangar esta ocupada por distintos cargos para
realizar inspecciones y trabajos de reparacién, por lo que luego de un
reconocimiento del lugar se pide al Suboficial Encargado de Seguridad
Aeronaval que indique los cargos y el personal involucrado, motivo de este

trabajo.

d) Sugerencia de medidas correctivas y/o soluciones técnicas a efectos de

eliminar, mitigar o llevar a un nivel aceptable los peligros y sus riesgos asociados.

e) Proponer estrategias de control para riesgos con Trastornos musculo —

esquelético.

f) Analisis de costos de las medidas correctivas a implementar, y su justificacion

Costo — Beneficio.
4.2.1.1 IDENTIFICACION Y EVALUACION DE RIESGOS

Introduccion

Los accidentes dificilmente son el resultado de un uUnico evento. Es el llamado
“‘Riesgo Acumulado” de una “cadena de eventos” el que generalmente conduce a

un accidente.

La mayoria de ellos ocurren como resultado de una sumatoria de errores
aparentemente insignificantes, cada uno de los cuales, cuando son observados en

forma individual no representan un alto nivel de riesgo.

No obstante, es la sinergia de tales eventos (errores) los que construyen el Riesgo

Acumulado que desencadena el accidente.
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El desafio consiste en estar preparados para reconocer estos problemas
aparentemente insignificantes, antes de que los mismos se conviertan en cada uno

de los eslabones de la cadena de errores mencionada.

Pero, ¢qué podemos hacer para impedir que dichos eslabones se integren en una
cadena y para contrarrestar el efecto que producen esos eslabones en las

operaciones y en nuestra rutina diaria?

Todos han practicado, en algun grado, el manejo del riesgo en la toma de
decisiones. Sin embargo, la cuota de éxito o impacto positivo de tales decisiones,
ha variado significativamente en funcion de la personalidad y nivel de experiencia

adquirido de quién decide.

Si bien las cualidades anteriores son de mucho valor en el momento de tomar una
decision, el ideal es formular procedimientos directores, que sirvan de guia estandar

para todos los niveles de decisién en la conduccion del riesgo.

4.2.1.2 Método: OPERATIONAL RISK MANAGEMENT (ORM)

La Armada de Estados Unidos, adopté en la década del 80 el Proceso ORM para
ser ensefiado y aplicado en forma efectiva en toda su Institucion, cuya meta del no
consiste en eliminar el riesgo, sino manejar el mismo, de modo que la misién pueda

ser cumplida con el minimo de pérdidas.

Con la aplicacion del Sistema Integrado de Gestion de Salud y Seguridad en el afio
2002, la Aviacion Naval adopta la metodologia del proceso ORM como una rutina
diaria de trabajo, con el objetivo de ayudar a preservar al personal y el material
dado en custodia por el estado, y paralelamente optimizar el resultado de las
operaciones (reducir costos, entrenamiento mas realista, incremento del potencial y

aptitud para el combate).

El ORM es un proceso simple de 5 pasos, los que ayudan a identificar los peligros y
sus riesgos asociados, adoptar medidas razonables para reducir el riesgo de lesion

de las personas, del material y por ende el éxito de la operacidn.
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Todas las personas aplicamos ORM en algun momento de la rutina diaria (mientras
conducimos un auto utilizamos los cinturones de seguridad para protegernos de un
probable accidente; permanentemente controlamos la posicion del coche para evitar
obstaculos, otros vehiculos, demoras del transito y otros peligros para poder llegar a

destino en forma segura).

A pesar de que a diario practicamos algo de manejo de riesgo, dicho manejo es
muy dependiente de métodos individuales y de la propia experiencia adquirida,
podemos decir que es reactivo. Generalmente identificamos aquellos peligros que
nos han causado problemas en el pasado.

En cambio el ORM, es un proceso “proactivo”. Nos ayuda a identificar peligros
pasados y también mejora nuestra habilidad para identificar y controlar a tiempo
peligros no conocidos, los cuales pueden entrafiar serios riesgos para las

operaciones.®*

El siguiente cuadro grafica las diferencias existentes entre la concepcion tradicional

de la deteccion de peligros y la actual que aplica el Proceso ORM.

Identificacion de Peligros

Tradicional ORM

Aleatorio, depende del individuo Sistematico

Reactivo (actua después del hecho) Proactivo (previene el hecho)
No forma parte del planeamiento Se integra al planeamiento

Procesos y términos no estandarizados | Estandarizados

“Puedo hacerlo”. Decision consiente basada en el

analisis Beneficio vs Riesgo

Figura N° 6 Proceso de identificacion de riesgo Tradicional Vs. ORM

El Proceso ORM requiere centrar la atencion sobre cada pieza del rompecabezas,
de a una por vez, alentando a una conducta proactiva, promoviendo la observacion

y analisis de la totalidad de los peligros asociados a una tarea o misién. Ayuda a

3 Guia ORM para el Personal de la Aviacion Naval.
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optimizar el uso de los recursos limitados; a profundizar los esfuerzos de control de
los peligros y a identificar el riesgo de mayor incidencia para el cumplimiento de una
mision o  procedimiento, prescindiendo del tipo (seguridad, comunicaciones,

amenaza, fallas de equipos, etc.).
Podemos decir que el proceso ORM es:

v' Herramienta para lideres: da métodos para procesar la informacién con
conocimiento y criterio.

v" Proceso logico: aplicar el sentido comun para observar las operaciones,
determinar los riesgos y tomar decisiones.

v" Pensamiento sistematico: analisis partiendo desde pequefa escala para
obtener conclusiones a gran escala.

v Juicio profesional: mejorar y orientar la disciplina mental

- Responsabilidad

- Resaltar los puntos de riesgo

- Mejorar la objetividad

- Tomar decisiones correctas.

Quienes hacen ORM? Lo hacen todos “desde arriba hacia abajo”:

- La " Direccion — Gerencia”: Planifican, fijan estandares, proveen recursos, deciden

el “Riesgo Aceptable”.

- Los © SUPERVISORES / INSPECTORES DE SEGURIDAD”: Verifican el
cumplimiento de los estandares fijados, valoran los riesgos, controlan los peligros,

asesoran.

- Los “INDIVIDUOS” (todos): conocen responsabilidades, respetan los estandares,

reconocen y reportan los peligros.
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Todo el personal militar y civil, tiene la responsabilidad de identificar peligros en
todos los niveles, adoptar medidas para reducir los riesgos asociados y, aceptar el

riesgo sélo cuando los beneficios de la operacion superan el riesgo calculado®.

El proceso de los 5 pasos del ORM que se describe a continuacién, es una
herramienta estandarizada que nos permite mejorar la habilidad para operar con

éxito en ambientes de alto nivel de riesgo.
A) CONCEPTO DEL PROCESO ORM

Es una herramienta de toma de decisiones, utilizado por todos los niveles de
actividad, que basandose en la identificacion temprana de los peligros asociados a
una actividad, reduce el potencial de pérdidas humanas y materiales, y con ello,

contribuye a incrementar la eficiencia de las operaciones / actividades.

- Incrementa la “habilidad” para la toma de decisiones “fundadas”, ya que provee el

mejor sustento de los conocimientos y experiencias adquiridas y disponibles.

- Reduce los riesgos inherentes al cumplimiento de la Mision a niveles aceptables.
Los niveles y cantidades de riesgo que se toman en tiempo de guerra son siempre
muy superiores a los de tiempo de paz, pero el proceso de toma de decision es

siempre el mismo.

B) EI PROCESO ORM

El Proceso ORM se desarrolla en cinco pasos:
Paso 1. Identificar Peligros

Paso 2. Valorar (Evaluar) Peligros

Paso 3. Tomar decisiones de riesgo

Paso 4. Implementar controles

Paso 5. Supervisar

% Guia ORM, pag 3.
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Paso 1: Identificar Peligros

Inicialmente listar los pasos / etapas principales de la operacion. Luego listar los

potenciales peligros que se identifican en cada paso y aclarar sus posibles causas.

Paso 2: Valorar / (evaluar) Peligros

Para cada peligro identificado, determinar el grado de riesgo asociado en términos
de probabilidad y severidad. El uso de la Matriz de Riesgos (desarrollada mas

adelante), es de gran ayuda en este paso.

Paso 3: Tomar Decisiones de Riesgo

Iniciar con el riesgo mas elevado y definir los posibles controles que se pueden
implementar para reducir dicho riesgo a un nivel aceptable para cumplir la

operacion.

Con los controles determinados, decidir si el beneficio de la operaciéon supera los
riesgos. Si el beneficio es menor al riesgo y/o se requiere asistencia para
implementar los controles sugeridos, elevar el requerimiento al escalén superior de

la cadena de Comando.

Paso 4: Implementar Controles

Las siguientes medidas pueden ser tenidas en cuenta para eliminar los peligros o

reducir su grado de riesgo. Las mismas se indican por orden de prioridad:

a) Controles de Ingenieria: Utiliza métodos técnicos para reducir riesgos del
material, relacionados con su disefio, seleccibn o reemplazo. Aplicable

cuando resulta técnica y econdmicamente factible.

b) Controles Administrativos: Utiliza acciones administrativas para reducir los

niveles de riesgo, tales como:

- Provisién de senalética apropiada: “alertas, marcas, sefiales, avisos

y signos”.
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- Establecer politicas escritas, programas, instrucciones y

Procedimientos Operativos Estandarizados.

- Entrenar al personal para reconocer peligros y para adoptar medidas

de precaucion.

-Limitar la exposicion del personal al peligro (reduciendo el numero,
limitando el tiempo de exposicion o proveyendo elementos de

proteccion).

c) Equipo de Proteccién Personal: de modo de producir una barrera entre el
personal y el peligro. Para ser utilizados sélo cuando los otros controles no

reducen el riesgo a un nivel aceptable.

Paso 5: Supervisar

Conducir evaluaciones de los controles implementados para asegurar su
permanencia y de que estan cumpliendo con el efecto deseado. Identificar los
cambios que se pueden introducir en futuros procesos de ORM, asi como, de ser

necesario, adoptar las acciones correctivas que se consideren oportunas.

C) NIVELES DE ORM

La aplicacion de proceso se puede dar en tres niveles. La decisién de aplicar estos
niveles va a estar en funcion de el trabajo o la misién, situacion, tiempo disponible,

nivel de eficiencia del personal y del equipamiento disponible.

Los tres niveles son los que se indican a continuacion:

- ORM Critico (o inmediato):

Un recuento mental o revisacion oral de la situacion, utilizando los 5 pasos del

proceso sin registrar la informacion en forma escrita.

Normalmente es utilizado por personal experimentado en la identificacion de
riesgos, mientras en forma paralela toma una decision en un tiempo breve.

Particularmente util en las fases del adiestramiento, en los planeamientos de
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respuesta a escenarios criticos, o en la eleccion del modo de accion apropiado ante

eventos no previstos en el desarrollo de una operacién.

- ORM Deliberado:

Aplicacion del proceso completo durante el planeamiento de una operaciéon o en
procedimientos de evaluacion. Se basa primariamente en la experiencia y en el
brainstorming para identificar los peligros e implementar controles, pero es mucho
mas efectivo cuando se desarrolla planificadamente en grupo. Algunos ejemplos de
la aplicacién del ORM deliberado son: planificacion, revision de procedimientos

operativos y de control de dafios, planificar la respuesta a desastres.

- ORM Profundo: proceso deliberado con una completa valoracion del riesgo
(primeros dos de los 5 pasos), incluyendo la busqueda de datos, el uso de
diagramas y herramientas de analisis, seguimiento de los peligros asociados a la
operacion (algunas veces con la asistencia de expertos técnicos), para identificar y
atacar los peligros. Se estudian minuciosamente los peligros y sus riesgos
asociados en una operaciéon o sistema complejo, o en aquellos en los cuales resulta
dificil interpretar los peligros. Ejemplos: planificacion de operaciones complejas,
incorporacion de equipamiento nuevo, materiales y misiones, desarrollo de tacticas
y curriculas de adiestramiento, recorridas generales de sistemas o reparaciones

mayores.

D) PRINCIPIOS DEL ORM

1. Aceptar el riesgo cuando el beneficio supera al costo.

2. No aceptar riesgos innecesarios.

3. Anticiparse y manejar el riesgo mediante planeamiento.

4. Tomar decisiones de riesgo en el nivel adecuado.

Criterios utiles para utilizar los principios:

- Aceptar el riesgo cuando el beneficio supera al costo.
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El riesgo es parte del trabajo y de cada operacion. Cuando mas complejo es el
objetivo a cumplir, mayor sera el riesgo que se debera asumir. El ORM no elimina el
riesgo, pero nos ensefa a manejarlo inteligentemente y con habilidad para cumplir

la operacion con el minimo de pérdidas.

- No aceptar riesgos innecesarios

La aceptacion del riesgo no se corresponde con las actitudes aventuradas. Adoptar
sélo los riesgos que son realmente necesarios para cumplir con el trabajo/operacion

asignado.

- Anticiparse y manejar el riesgo mediante planeamiento

Los riesgos son mas faciles de controlar cuando se identifican durante el proceso

de planeamiento.

- Tomar decisiones de riesgo en el nivel adecuado

Las decisiones de riesgo son adoptadas por la autoridad directamente responsable
de la operacion. Prudencia, experiencia, juicio, intuicion y conciencia situacional,
son los elementos criticos en la adopcion de decisiones efectivas y eficientes.
Cuando se considera que el riesgo asociado con la misién es muy elevado o va

mas alla de las directivas recibidas, debe buscar apoyo adicional.

E) BENEFICIOS DEL ORM

1. Cumplimiento efectivo y eficiente de la operacion.

2. Reduccion de las lesiones y fatalidades del personal.

3. Reduccidén de dafios al material y a la propiedad.

4.2.1.3 MATRIZ DE VALORACION DE RIESGOS

Descripcion: Esta Matriz determina un “Cdodigo de Valor de Riesgo” (CVR), el que
representa el grado de riesgo asociado con un peligro basado en dos elementos:

Severidad del peligro y la Probabilidad de accidente.

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 69



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

Aplicacion: puede ser utilizada por la gerencia para asignar ‘“prioridades en el
control de los riesgos” derivados de los peligros identificados en cada una de las
fuentes analizadas (Ej.: operaciones de vuelo con multiples participantes;

equipamiento de apoyo en tierra; elementos de proteccion personal, etc.).

Método: La Matriz que se describe mas adelante es utilizada y adoptada por la
Aviacion Naval Argentina y dada a difusion a todo el sistema a través del

Reglamento de Seguridad Aeronaval.
1. Determinar la SEVERIDAD del Peligro:

Es una valoracién de la peor consecuencia imaginable que puede producir un
peligro. La Severidad es definida como el potencial grado de lesién, enfermedad,
dafio a la propiedad, pérdida de bienes (tiempo, dinero, personal) o efectos sobre el
trabajo u operacion. La combinacién de dos o mas peligros puede incrementar el
nivel de riesgo promedio. Se le asigna un numero romano segun el siguiente

criterio:

a. Categoria | - El peligro puede causar muerte, pérdida de material o propiedad, o

resultar en un grave dafo a los intereses nacionales.

b. Categoria Il — El peligro puede causar lesion severa, enfermedad, dafio a la
propiedad, dafio a los intereses nacionales o del servicio naval, o degradar el uso

eficiente de los bienes.

c. Categoria Ill — El peligro puede causar lesion leve, enfermedad, dafo a los
intereses nacionales, del servicio o del Comando, o degradar el uso eficiente de los

bienes.

d. Categoria IV — El peligro representa una insignificante amenaza a la seguridad y
salud del personal, la propiedad, los intereses del servicio o del Comando, o sobre

el uso eficiente de los bienes.
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2. Determinar la PROBABILIDAD de Accidente:

La probabilidad de que un peligro derive en un accidente o pérdida, basado en una
valoracion de factores, tales como: ubicacion, exposicién (ciclos u horas de
operacion), poblaciones afectadas, experiencia o informacion estadistica existente.

Se le asigna una letra mayuscula segun el siguiente criterio:

a. Categoria A — Es probable que ocurra inmediatamente o en un corto periodo de
tiempo. Se espera que ocurra con frecuencia a un item individual o persona, y/o

continuamente a una Unidad o grupo.

b. Categoria B — Probablemente ocurrirda mas adelante. Se espera que ocurra

muchas veces a un item individual o persona, y/o frecuentemente a una Unidad o

grupo.

c. Categoria C — Puede ocurrir mas adelante. Se puede esperar que ocurra alguna

vez a un item individual o persona, y/o muchas veces a una Unidad o grupo.

d. Categoria D — Es improbable que ocurra.

3. Asignar un Coeficiente de Valor de Riesgo (CVR):

Utilizando la matriz (Figura N° 7) asignar el CVR de un peligro. El mismo se obtiene
de la interseccion de las categorias asignadas a la fila de la Severidad y la columna
de la Probabilidad.

En algunos casos, la peor consecuencia que se espera de un peligro, puede no
corresponderse con el mas alto CVR que se asigne a ese peligro. Por ejemplo, un

peligro puede tener dos consecuencias potenciales.

A la severidad de la peor consecuencia (l) le puede corresponder una probabilidad
(D), resultando en un CVR de 3 (moderado).

A la Severidad de la menor consecuencia (ll) le puede corresponder una
probabilidad (B), resultando en un CVR de 2 (serio).
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Este ejemplo, demuestra que se debe dar una singular importancia a la credibilidad

(en base a la experiencia) de la peor y menor consecuencia, ya que la misma

determinara el valor total que se asigne al riesgo.

CVR

1. CRITICO

2. SERIO

3. MODERADO

4. MENOR

5. INSIGNIFICANTE

Probabilidad

A | B | C | D
o) I 2 3
g
Q I 2 3 4
i
E i | 2 3 4 5
7 Vv | 3 4 5 5

Figura N° 7 - Matriz de Riesgo (fuente Guia ORM)

Se debe tener en cuenta que este método es completamente relativo, ya que sélo

proporciona un valor estimado del grado de riesgo de los peligros identificados. Por

tal motivo, no sera excluyente en el proceso de toma de decisiones (riesgos vs.

beneficios), debiendo tomarse como un elemento mas de referencia en dicho

proceso. Solo provee una prioridad para establecer las Opciones de Control.
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Puede existir la tendencia a “rechazar’ aquellos peligros que estan ultimos en la
lista de riesgos, lo que puede provocar que se descarten peligros con un riesgo
caracteristico que en otra situacion o nivel de decision puede llegar a considerarse
critico. Por ello es importante dejar registrados todos los peligros sin eliminar

ninguno.

4.2.1.4 BASES DE DATOS EXISTENTES

El analisis de bases de datos existentes, asegurara la identificacion de todos
aquellos peligros previamente registrados y su estado, asi como los accidentes e
incidentes ocurridos y sus causas, permitiendo efectuar una estima mas certera de

la severidad de los dafios y probabilidad de que ocurran accidentes.

4.2.1.5 CATEGORIAS DE PELIGROS

Para identificar las distintas categorias de peligro se realiza una clasificacion de

los mismos de acuerdo a:

e Choque o golpe contra objetos.

e Cortes por objetos, maquinas y herramientas.

¢ Proyeccion de fragmentos y/o particulas

e Atrapamiento, enganches.

¢ Pinchazos/ cortes.

e Contactos eléctricos.

o Exposicion a agentes biologicos

o Exposicion a ruidos.

e Exposicidon a radiaciones ionizantes y no ionizantes
e Exposicidén a agentes quimicos

e Sobreesfuerzos, posturas inadecuadas, movimientos repetitivos.
¢ Pisada sobre objetos.

e Incendio.

¢ Caidas de personas al mismo nivel

o Caida de personas a distinto nivel.

e Agresiones.
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42.2 ETAPA2

En esta etapa seran analizadas las condiciones de trabajo en los lugares donde
realiza tareas el personal del cargo electricidad y electrénica, haciendo hincapié en
el trabajo con los grupos electrogenos y su entorno, se tendran en cuenta tres
aspectos importantes del trabajo en si mismo y el ambiente que lo rodea, como la

iluminacion, los ruidos y la proteccidn contra incendios.

Asimismo se realizara una memoria descriptiva conteniendo la identificacion de los
riesgos existentes, su evaluacion y las medidas correctivas para eliminar o disminuir

los riesgos evaluados.
4.2.3 ETAPA3

En esta seccion, y como estrategia de intervencién, se confeccionara un
Programa Integral de Prevencion de Riesgos Laborales en la Segunda
Escuadrilla Aeronaval de Helicépteros, siguiendo los lineamientos del Sistema de
Gestion de la Salud y Seguridad (SIGESS) aplicado por el Servicio de Seguridad
Aeronaval, que abarcara la planificacion, organizacion y gestion de la salud vy

seguridad tratando los siguientes items:

v Planificacién y Organizacion de la Seguridad e Higiene en el Trabajo.
v Seleccion e ingreso de personal.

v Capacitacion en materia de Seguridad e Higiene en el Trabajo.

v Auditorias de seguridad.

v Investigacion de accidentes/incidentes.

v’ Estadisticas de accidentes/incidentes.

v' Elaboracién de normas y procedimientos de seguridad.

v" Prevencion de siniestros en la via publica: (Accidentes In ltinere).

v' Planes de emergencias.

4.3 METODOLOGIA DE INVESTIGACION

4.31 METODOLOGIA

En la realizacién de este trabajo, se utilizan las técnicas de investigacion de

observacién, explicativas y descriptivas, en donde se observa una situacion en su
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condicion de desarrollo habitual, analizando, estudiando y describiendo la
distribucion y magnitud de los riesgos laborales en la Segunda Escuadrilla
Aeronaval de Helicopteros de la Fuerza Aeronaval N° 2 perteneciente al Comando

de la Aviacion Naval.

4.3.2 UNIVERSO DE ESTUDIO. POBLACION

El universo de estudio del Trabajo estara dado por los riesgos a los que estan
expuestos los trabajadores del Cargo Electricidad y Electrénica y aquellos que
operan los grupos electrogenos de apoyo en distintos momentos en la jornada

laboral.

La poblacion a evaluar estda compuesta por el Jefe de Cargo, el Suboficial
Encargado, los integrantes del cargo Electricidad y Electrénica y el personal de

Pista.

4.3.3 FUENTES DE INFORMACION SECUNDARIA

Se indago6 a nivel nacional e internacional la legislacion pertinente y se realizé una
exhaustiva y precisa busqueda bibliografica en donde la tematica planteada y su

problematica son relevantes.

4.3.4 HERRAMIENTAS E INSTRUMENTOS

Las herramientas utilizadas constan de auditorias internas de los puestos de trabajo
a estudiar, entrevistas, observacién directa, confeccion de matrices ORM, planilla
de chequeo del Programa SIGESS, cuestionarios. Medicion de contaminantes

(iluminacién y ruido).
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CAPITULO V - RESULTADOS PRIMERA ETAPA

En este capitulo se efectuara la presentacion del area de estudio y su
contextualizaciéon, ademas de mostrarse los resultados obtenidos de las etapas

previas.
5.1 LA SEGUNDA ESCUADRILLA AERONAVAL DE HELICOPTEROS

La Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros es parte de la Fuerza Aeronaval
N° 2, y tiene su asiento en la Base Aeronaval Comandante Espora situada a 11 Km
al este de la ciudad de Bahia Blanca, en inmediaciones del Aeropuerto Internacional

Comandante Espora. (Ver anexo | : Mapa ubicacién Base Aeronaval Cte. Espora).

El 30 de marzo del afio 1979 por resolucion 09/79 EMGN (Estado Mayor General
Naval), luego de la subdivision de la Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros, se
constituye esta escuadrilla, asignandosele los helicdpteros antisubmarinos SH-D
“SEA KING”, ubicandose en el Hangar N° 2 de la Base Aeronaval (ver Figura N° 10
) Y pasando a depender de la 2° Escuadra Aeronaval de la Fuerza Aeronaval N° 2,
teniendo como mision especifica “La guerra antisubmarina” y como misiones
secundarias el traslado de personas, transporte de carga en tierra y en el mar,
reconocimiento de terreno, busqueda y rescate de personas en caso de desastres
naturales, vuelos de evacuacion sanitaria, logistica y apoyo de actividades
cientificas a bordo de los rompehielos o transporte polares, traslado de personal y
carga a la Antartida, y otras misiones asociadas.>® (Ver Anexo lI- Organigrama de

la Aviacion Naval)

Acorde a los nuevos tiempos, y a la incesante evoluciéon de los medios de ala
rotativa a nivel mundial, en el afio 1987 se incorporan cuatro nuevos helicopteros H-
3 fabricados por la empresa italiana “AUGUSTA”, en este caso dos aeronaves en
configuracién utilitario UH-3 y dos exploradores PH-3, mas adelante cursando el
ano 2007, se adquieren en EE.UU. cinco helicopteros SH-3 para recuperar los
perdidos en el hundimiento del Buque Polar ARA “Bahia Paraiso” y en el incendio

del Rompehielos ARA “Almirante Irizar”.

% Revista MACH 1- 1998, Circulo Informativo de la Aviacién Naval-Paginas 8 y 9, Afio XIV — N° 51- Ed. Base Aeronaval
Punta Indio- Argentina
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€« C | @ httpsy//www.google.com.ar/maps/@-38,7323718,-62,162213,187m/data=!

Hangar N° 5
EAH2

Figura N° 8 - Ubicacion del Hangar 5, de la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros

El Hangar de asiento tiene una superficie cubierta de 3.400 m?, y una plataforma de
vuelo de 6000 m?, el sector norte da a las pistas de rodaje, y el sector sur se
encuentra parquizado con un jardin con césped e hileras de arboles de la especie
Eucaliptus, que frenan los vientos del Sur y del Suroeste. Si bien el hangar tiene

una antigiedad de 50 afos, las instalaciones internas se han ido modernizando

segun las necesidades. (Ver foto N° 7)

s

Iatafarm g vimiﬂta gdo FEFoRIVEE

Foto N° 7- Dimensiones Hangar de la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros. Fuente propia

En su interior el lugar esta dividido por alas, encontrandose en el ala norte las

oficinas de mantenimiento y logistica y la sur las oficinas de direccion y
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administrativas, asi como los sanitarios, vestuarios y lugares de descanso para el

personal.

La mayoria de los cargos y oficinas tienen su salida al interior del hangar, salvo los
vestuarios de personal femenino y masculino y el aula de adiestramiento que se

comunican al hangar por medio de un pasillo comun. (Ver Foto N° 8)

Foto N° 8- Vista del hangar y oficinas administrativas- Fuente Propia

Los cargos y oficinas que ocupan una superficie total de 600 m?, tienen su
estructura de ladrillo cocido, con revoque de morteros calizos, sus pisos son de
baldosas de goma, poseen cubierta de chapa de zinc y los cielorrasos de material
aislante liviano (DURLOCK) pintados con pinturas ignifugas, todas los locales
poseen, en su frente, ventanas al interior del hangar y en su parte posterior, hacia al

exterior. (Ver Foto N° 9)
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e

Foto N° 9 - Cargo Electrénica y Electricidad. Fuente propia.

Este hangar esta construido sobre una base de hormigon y hierro, de 1 metro de
profundidad, la estructura es de hierro angulo de 200 mm. y su cubierta es de chapa
de zinc alternando, en el techo, con chapas transparentes. Su altura maxima es de
15 metros en el apice, con pendientes hacia los laterales donde su altura disminuye

a 10 metros.

En los laterales superiores Norte y Sur, se reparten ventanas de 2 metros del altura
por 3 metros de ancho, Los pisos de la superficie libre es de cemento alisado,
pintado con pintura antideslizante e ignifuga color verde. El acceso normal al
Hangar se hace por portones deslizantes que ocupan casi todo el ancho del hangar,
tanto en el lado Este como en el Oeste, destacando que solamente los portones de
uno de los flancos, permanecen abiertos en todo su ancho durante las horas

laborales.
5.1.1 ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA Y ORGANIZACION OPERATIVA

Como se menciono en el primer parrafo de este capitulo, la mision fundamental de
esta Escuadrilla es la de Guerra Antisubmarina, la deteccion temprana de
submarinos enemigos en caso de guerra y si es necesario su ataque por medio de
armas adecuadas, contribuyendo asi a la defensa del Pais y la proteccién de sus

medios, siendo responsable dentro de su area de capacitar y perfeccionar a su
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personal, realizando adiestramiento operativo y recalificacién profesional,
acompafando y promoviendo la responsabilidad individual y colectiva, con la

finalidad de defender la Patria.

Como tareas contribuyentes y debido a la versatilidad del aeronave, esta escuadrilla
realiza transporte de tropas, transporte de cargas externas e internas,
reconocimiento de  objetivos, evacuacion y transporte de heridos,
reaprovisionamiento de cargas, rescate de tripulaciones en alta mar, destacandose
su participacion en las campafias antarticas y en la colaboracion en desastres
naturales en donde se realizan la mayoria de las acciones mencionadas, sin
importar el lugar ni las condiciones climaticas, brindando el apoyo logistico de
acuerdo con sus capacidades, realizandolo cualquier parte donde sea requerido, ya
sea por requerimientos circunstanciales o en cumplimiento de planes de

adiestramiento.

La organizacion de esta escuadrilla es vertical en su comando, aunque podemos
decir que horizontal entre cargos y subcargos, permitiendo asi una disciplina
caracteristica del ambito militar y una camaraderia indiscutible entre sus miembros.,

muy necesaria en casos limites.

Por sus caracteristicas institucionales se organiza operativamente de la siguiente

manera:

Un Comando, seguido de una cadena de mando lineal descendente, compuesta por
el 2° Comandante de quien dependen los Jefes de los Departamentos Personal,
Logistica y Operaciones, los que a su vez tienen a su cargo los Cargos y
Subcargos, y poseen una relacion de subordinacién y coordinacion entre ellos ya
que su finalidad es que el avion se encuentre listo para volar. (ver Anexo Il

Organigrama 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicépteros).

Como se puede observar en el Organigrama de la Aviacion (Anexo Il ), el Servicio
de Seguridad Aeronaval (SISE) depende directamente del Comandante de la
Aviaciéon Naval, en las Escuadrillas sucede una situacién similar, el Cargo
Seguridad Aeronaval (nombre que se le da en los destinos a quienes realizan las

tareas de prevencién de riesgos), depende directamente del Comandante de la
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Escuadrilla, cumpliendo funciones de asesoramiento en seguridad e higiene dentro
del lugar y respondiendo a las directivas emanadas por el Reglamento de

Seguridad Aeronaval.
5.2 ANALISIS DE LOS PUESTOS DE TRABAJO

En este apartado se desarrollara la descripciéon y el analisis de los puestos de
trabajo objetos de estudio, limitandolos a la Segunda Escuadrilla de Helicopteros y

su entorno.

Analisis y Descripcion del Cargo Electricidad y Electronica

La descripcion y posterior analisis de los puestos de trabajo tiene como objetivo
fundamental, describir de manera clara y sencilla las tareas que se realizan en
un determinado puesto, identificar claramente aquellos factores necesarios para
que estas culminen exitosamente, considerando las aptitudes y actitudes del
personal, las herramientas utilizadas, entre otros, atendiendo a los riesgos a que

esta expuesto el personal y su entorno.

En este capitulo se analizara el Cargo Electricidad y Electrénica y los lugares en
donde realizan sus actividades, incluyendo la utilizacion de los Equipos
Electrogenos que brindan alimentacién eléctrica a las aeronaves. (ver Anexo IV

Plano Cargo Electricidad y Electrénica)

El Cargo dependiente del Departamento Logistica de la Escuadrilla tiene entre sus
funciones primordiales, la custodia del material electronico y eléctrico que contienen
las aeronaves, asi como la realizacion del mantenimiento preventivo y correctivo en
el primer y segundo escalon de los helicopteros S-H3, teniendo ademas divisiones
especializadas en Radar, Sonar, Comunicaciones, Sensores Aéreos Yy
Contramedidas electronicas, para lo que cuenta con personal especializado en

electrénica aeronautica (Avidnicos) distribuyéndose de la siguiente manera:

- 1 Oficial Jefe de Cargo.

- 1 Suboficial de Cargo.
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- 1 Suboficial Encargado de Mantenimiento.

- 5 Suboficiales Encargados de Secciones.

- 8 Suboficiales mecanicos de mantenimiento.

Todo el personal mencionado a realizado estudios terciarios como mecanico de
aeronaves en la capacitacidn Avionico y cada uno poseen su propia especialidad

(Radarista, Sensores Aéreos, Instrumental, Control Tiro, Informatico, etc.).

Asimismo es importante recalcar que mas alla de las divisiones jerarquicas, todo el
personal realiza las distintas todas las tareas sin importar la seccion a la que

pertenezcan o tengan a cargo.

Este personal que lleva adelante el funcionamiento, mantenimiento y orden del
lugar de trabajo, también integran los grupos de guardia fuera o dentro del destino,
realizan comisiones a distintos lugares dependiendo las necesidades, estan
presentes en las horas normales de puesto de trabajo (de 07.30 a 14.30 hs.)

disminuyéndose al 50 % en horas de la tarde o nocturno.

Al comenzar el trabajo, se realiz6 una entrevista y una encuesta orientada a la
percepcion de los riesgos a que estan expuestos en su trabajo, la satisfaccion
respecto a la labor que realizan y cuales serian sus demandas, teniendo en cuenta

la planilla de analisis de puesto de trabajo. (Ver Anexo V- Encuestas al personal)

Resultados:

a) Analisis y descripcion de puesto de trabajo del Suboficial Encargado

El Suboficial del Cargo Electricidad y Electronica, es el responsable de la custodia y
el material electronico y eléctrico a su cargo, el buen funcionamiento, la reparacion
y mantenimiento, ademas de llevar la situacion y ubicacidn de estos equipos en las
distintas aeronaves o en el taller de reparacion, la firma de conformidad en las
planillas de vuelo y de lo contrario la responsabilidad de la no aptitud del aeronave.
Ademas es quién conduce al personal a su cargo, determina el grado de

capacitacion de los mismos, selecciona al personal a las comisiones y coordina las
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actividades con otros cargos. Este Suboficial es nombrado por el Comandante de la
Escuadrilla teniendo en cuenta el asesoramiento del Departamento Personal para lo

que se tiene en cuenta sus méritos, aptitudes y experiencia.
Sus tareas y obligaciones generales son:

- Asesorar al Jefe de Cargo en la ejecucion del mantenimiento, de la
instruccién especializada y los trabajos especiales.

- Verificar el desempefio del personal del cargo por medio de
inspecciones periddicas, constatando se cumplan las disposiciones
reglamentaria en vigor.

- Controlar que las secciones del cargo cumplan con las normas
establecidas por el manual de Servicios, supervisando y coordinando
la accion de los mismos durante la ejecucién de los trabajos
ordenados por la jefatura del Cargo.

- Mantener estrecho contacto con los demas cargos a fin de
coordinarlas prioridades de utilizacion de los diferentes equipos de
apoyo y el trabajo sobre los aviones.

- Asesorar al Jefe de Cargo en la calificacion del personal, observando
con la mayor frecuencia posible el desempefio de las tareas.

- Asesorar al Jefe de Cargo en la constitucién de los equipos de trabajo,
teniendo en cuenta la disponibilidad de Personal y la capacidad y
experiencia de cada uno.

- Mantener estrecho contacto con el personal del Taller de Electrénica
del Arsenal, a fin de conocer las posibilidades y limitaciones en el
apoyo que el mismo puede prestar a la escuadrilla.

- Sugerir al Jefe de Cargo los cambios de horarios necesarios de
acuerdo a las necesidades del Servicio.

- Verificar en el Pizarron de Vuelos las érdenes de Vuelo, a fin de
proveer el funcionamiento de los equipos electronicos y ayudas
moviles para el cumplimiento de los vuelos.

- Realizar recuentos periddicos del material bajo su custodia.
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- Mantener actualizados los inventarios, en el cual asienta las
novedades que hayan surgido en los equipos y que no han sido
anotadas en las fichas de inventario.

- Semanalmente verificar la ubicacién de las unidades, (aviones,
pafoles, taller) constatando el informe del tablero de situacién de
Equipos con el libro de control de ubicacion de equipos.

- Prepara la correspondencia del Cargo y presentar los borradores para
ser visado por el Jefe.

- Proveer con la mayor anticipacién posible las necesidades de equipos
para comisiones o embarcos.

- Velar por las buenas condiciones de trabajo del personal a su cargo.37
RIESGOS

- Fisicos (caidas a mismo y distinto nivel, golpes contra o de, incendio, choque

eléctrico, cortes y pinchaduras, exposicion a temperaturas extremas)
- Quimicos (kerosenes, grasas, solventes para limpieza, alcohol isopropilico)
- Psicosociales (presiones, stress, desmotivacién, carga horaria)

- Ergondémicos (tiempos de pié, posiciones forzadas, lesiones por movimientos de

equipos).
- Ruidos y Vibraciones (exposicion a turbinas en marcha y equipos electrogenos).

- Biolégicos: Como todo el personal que trabaja en el hangar, esta expuesto a
distintos virus y microorganismos, ya sea por la concurrencia a los bafos, contagios
por gripes o resfrios del personal o distintos gérmenes que pueden causar alergias.
Asi como las alimanas que se pueden encontrar en la plataforma de vuelo o dentro

del hangar: reptiles, palomas, murciélagos, arafas, ratas, insectos.

37 Reglamento General del Servicio Naval, 1975, Armada Argentina.
——
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b) Analisis y descripciéon de puesto de trabajo del personal de mantenimiento

electronico:

Bajo la supervision y guia del Suboficial encargado de Mantenimiento Electrénico, el
personal de mecanicos aviénicos es el encargado de realizar las labores de
inspeccion, cambio, reparacibn o mantenimiento de los equipos eléctricos o
electronicos de la aeronave, realizando esta tarea en condiciones de seguridad y en
un entorno de trabajo adecuado. Asi como asentar las tareas realizadas en las
planillas correspondientes o en el libro diario, también y de acuerdo a su
experiencia, realiza adiestramiento del personal mas moderno, ensefando y
dirigiendo tareas. Quedando en sus manos la responsabilidad del trabajo bien
hecho ya que es quien esta en contacto directo con los equipos e instrumentos que
aseguraran un vuelo sin accidentes. En tierra este personal depende del Jefe de

Cargo y en vuelo del Comandante de la aeronave.

En resumen sus responsabilidades son:

- Efectuar las inspecciones diarias, pre-vuelo, pre y post embarque, la verificacion e
inspeccion periddica de los equipos eléctricos y electronicos de la aeronave de
acuerdo a la normativa vigente, y reparaciones o modificaciones en el 1er y 2do.

Escalon.

- Abastecer a los aviones de tensién eléctrica de 115 VCA — 400 Hz. Y 28 VCC
mediante grupo electrégeno portatil o estatico para la realizacion de las distintas

pruebas.

- Dar cumplimiento a las normas de seguridad, en cuanto a matafuegos, trincas y

calzos.

- Dirigir el avién en los frenos durante todos los movimientos que se realicen con los

motores en marcha.

- Sugerir cambios en los métodos de trabajo, empleo de herramientas, etc., que

estimen convenientes para aumentar el rendimiento del equipo.

- Mantener la plataforma libre de objetos abandonados.
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- Restringir la circulacion de terceros en el area de trabajo.

-Colaborar con las otras secciones de Mantenimiento, durante la inspeccién y

reparacion de fallas.

- Efectuar reparaciones menores en los aviones cuando asi se ordene.

- Administrar los tiempos para que la aeronave esté presta para volar segun el plan

de vuelo.

- Controlar calidad de los equipos colocados.

- Llenar de la documentacion de gestion de sus tareas

- Comunicar de forma inmediata de novedades a su encargado y al jefe de Pista

- Informar de lo actuado a su relevo y las novedades en forma clara.

- Solicitar vuelos para la prueba de equipos.

- Mantener en buen estado de uso y conservacion los bancos de prueba.

- Mantener actualizado el tablero de situacion de equipos.

- Realizar pedido de trabajo para la reparacion de equipos.

- Mantenerse actualizado permanente de las Normas Técnicas emanadas por los

entes técnicos.

Ademas todo el personal cubre otras funciones como:

- Realizar guardias dentro del Hangar o fuera del mismo.

- Documentar sus actos

- Realizar adiestramiento fisico (terrestre y natacion)

- Limpieza del cargo y hangar
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En un trabajo de rutina un mecanico avionico realiza el siguiente proceso:

- Verifica planilla de vuelo para inspeccion diaria prevuelo de aeronaves segun

directivas del Encargado.

- De acuerdo al tipo de vuelo o el clima, realizara la inspeccion dentro o fuera del

hangar.

- Si las aeronaves estan fuera, debera llevar un grupo electrogeno movil al que

debera:

- verificar su estado general.

- Verificar combustible y en caso de estar bajo reabastecerlo.

- Buscar el Vehiculo Tractor (Clark)

- Enganchar al gancho de remolque la lanza del equipo electrégeno.

- Trasladar el equipo hasta la plataforma de vuelo.

- Colocar matafuegos de carro.

- Verificar puesta a tierra.

- Verificar calzos colocados en el avion.

- Encender el equipo electrégeno.

- Conectar la manguera de alimentacion a la aeronave

- Alimentar con energia a la aeronave

- Realizar con inspeccion visual del exterior de la aeronave con tarjeta de

inspeccion (antenas, domos de radar, conexiones a tierra)

- Subir a la aeronave.

- Verificar que este todo desconectado (especialmente bateria y tren de aterrizaje)
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- Realizar inspeccion de cabina visual (segun tarjeta)

- Conectar poder y bateria del avién para verificacion de instrumental y equipos de

navegacion y control (segun indicaciones de lista de chequeo)

- Realizar la verificacion de funcionamiento y pruebas de los equipos de

comunicaciones (VHF-UHF), de navegacion, de radar y contramedidas electronicas.

- Verificar posicién y cargar datos en el Navegador satelital.

- Informar novedades y repararlas en caso de que surjan.

- Desconectar alimentacion interna y externa.

- Apagar el grupo electrogeno.

- Desconectar mangueras.

- Realizado el chequeo previsto para inspeccion diaria, informar al encargado y

visar la planilla de vuelo.

Previo a la salida del avidon a volar debe:

- Informar de la inspeccion al piloto de la aeronave

- encender el grupo

- conectar alimentacion eléctrica

- esperar la puesta en marcha

- quitar la manguera de alimentacién cuando asi se lo indique el piloto

- apagar el equipo electrégeno

- retirar el equipo de la plataforma de vuelo a un lugar seguro.

Si bien, estos sujetos, por su estado militar, esta en servicio las 24 horas todos los

dias del ano, el horario administrativo es matutino, de 07.30 a 14.30 Hs. En caso de
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preverse vuelos por la tarde o nocturnos, se divide al personal en grupos, aunque
actualmente esto es un problema ya que el personal es poco y muchas veces
queda recargado por la cantidad de horas laborales. En estos casos el Encargado

siempre debe permanecer dentro de la base hasta la finalizacion de los eventos.

Como se mencioné anteriormente, este personal posee titulacion como Técnico
Superior en Avidnica, estudios que realiza durante 2 anos en la Escuela de
Subcficiales de la Armada, y el tercer ano en la Escuela de Aviacion Naval en
donde se lo especializa, recibiendo ademas formacion en Seguridad e Higiene y

prevencion de Riegos Aeronauticos.

Como todos aquellos que abrazan la profesion aeronautica, sea civil o militar,
pilotos, mecanicos o auxiliares de vuelo, su objetivo principal es volar y se destacan
por su proactividad, ansias de ver una labor concretada exitosamente, son
perseverantes en el trabajo, competitivos y con una marcada tendencia a
perfeccionarse dia a dia, por lo que dedican gran parte de su tiempo al analisis de
fallas, comentarios de los post- vuelos, preparacion de misiones, analisis de
accidentes, escuchar a los que tienen mas experiencia, etc., con la finalidad de

despegar los pies del suelo y asegurarse de volver a ponerlos.
RIESGOS

- Fisicos: caidas a mismo y distinto nivel, golpes contra o de, incendio, choque

eléctrico, cortes y pinchaduras, exposicién a temperaturas extremas.
- Quimicos: kerosenes, grasas, solventes para limpieza, alcohol isopropilico.
- Psicosociales: presiones, stress, desmotivacion, carga horaria.

- Ergondémicos: tiempos de pié, posiciones forzadas, lesiones por movimientos de

equipos.
- Ruidos y Vibraciones: exposicion a turbinas en marcha y grupos electrégenos.

- Biolégicos: Como todo el personal que trabaja en el hangar, esta expuesto a

distintos virus y microorganismos, ya sea por la concurrencia a bafios comunes a
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todo el personal, o por contagios por gripes o resfrios del personal o distintos
gérmenes que pueden causar alergias. Asi como aquellos que devienen de
microorganismos como alimafas que se puedan encontrar en la plataforma de

vuelo o dentro del hangar: reptiles, palomas, murciélagos, arafias, ratas, insectos.

c) Anadlisis y descripcion de puesto de trabajo del personal que realiza

reparaciones en el cargo, en el primer y segundo escalén

Este personal es el mismo que realiza las inspecciones o trabaja en la pista, solo
que cuando se deben realizar reparaciones o modificaciones se planifican, prueban
y realizan en el banco de trabajo del Cargo-taller, aplicando sus conocimientos

técnicos en la materia.

Estos individuos, particularmente, desempefian un papel clave en las reparaciones
que necesitan de la inmediatez, por lo que quienes lo hacen tienen gran experiencia
técnica, estando siempre a su lado algun novato. De ellos depende determinar que
un equipo eléctrico o electrénico con alguna anomalia siga prestando servicio o sea
reemplazado, o en caso de ser unico, que el avion pueda cumplir su mision en los

tiempos previstos.

Son sus funciones basicas:

1. Mantener los equipos eléctricos o electrénicos en servicio.

2. Realizar reparaciones en el primer y segundo escalon aeronautico.

3. Realizar las modificaciones convenientes en cableados o equipos segun sus

competencias.

4. Controlar el buen funcionamiento de los mismos.

% Reglamento de uso y mantenimiento Aeronautico. En su primer capitulo define las responsabilidades del mantenimiento
segun escalones ... de acuerdo con la complejidad y profundidad de las tareas, facilidades, equipamiento requerido,
capacitacion del personal necesario para cumplir las mismas. Los Escalones de Mantenimiento se definen segun: 1. Primer
Escalén: Mantenimiento primario. Se efectia en el ambito de los Entes Operativos, con las facilidades que disponen los
mismos. Comprende tareas de mantenimiento programado (Inspecciones visuales, funcionales y serviciado), que no implican
sacar la aeronave de su condicién de servicio. Lo efectia el personal de los Entes Operativos de acuerdo con las normas de
mantenimiento aplicables. Soélo requiere herramientas de uso general y materiales de consumo. 2. Segundo Escalén:
Mantenimiento Primario. Se efectia en el ambito de los Entes Operativos, con las facilidades que disponen los mismos.
Comprende tareas de mantenimiento no programado (correccion de fallas, reemplazo de componentes, calibraciones,

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 90



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

Este personal, ha adquirido conocimientos técnicos y debe perfeccionarse
permanentemente, ademas de poseer habilidades de légica y sentido de

responsabilidad, conociendo profundamente su profesion.

Las tareas relevantes en este puesto son la desconexion de los cableados en el
aeronave, el sacado de los equipos a reparar o modificar, dependiendo del lugar
instalado pueden estar a una altura considerable, el transporte del mismo al Cargo-
taller (si es de gran tamano se utiliza un carro para su traslado), el desarme,
reparacion y armado de piezas pequenas, la prueba del equipo en el banco, para
luego volver a colocarlo en el avién y realizar una verificacion final. Esto incluye la
soldadura con estafo, corte de cables, cambio de piezas eléctricas o electronicas,
colocaciéon de protecciones, analisis de la falla para detectar si la anomalia se
encuentra en el cableado o algun fusible, la verificacion de circuitos y la limpieza
profunda de los equipos, para lo que se utilizan compuestos quimicos a base de

solventes que no dejan humedad o alcohol isopropilico.

Se debe mencionar que todo el personal posee el examen de vuelo al dia y las
vacunas que indica la sanidad naval, colocadas. Asimismo en caso de tener que
realizar tareas especiales como el trabajo en altura, quienes lo deban realizar son
sometidos a examenes médicos especificos y test psicologicos previo a la

realizacién del trabajo.

RIESGOS

- Fisicos: choque eléctrico por contacto directo o indirecto, pinchazos o cortes con

cables y/o herramientas, caidas a igual y distinto nivel, incendio, vibraciones,

reparaciones menores, inspecciones especiales), que implican sacar la aeronave de su condicién de servicio. Lo efectia el
personal de los Entes Operativos de acuerdo con las normas de mantenimiento aplicables. Requiere herramientas especiales
y equipos de prueba. 3. Tercer Escalon: Mantenimiento Intermedio. Se efectia en el ambito de los Entes Técnicos, con las
facilidades que disponen los mismos. Comprende tareas de mantenimiento, tanto programado y no programado(Inspecciones,
correccion de fallas, reparaciones menores e inspecciones especiales), que por su magnitud superen la capacidad de las
dotaciones y equipamiento de los Entes Operativos. Implican sacar la aeronave de su condicién de servicio. Lo efectua el
personal de los Entes Técnicos de acuerdo con las normas de mantenimiento aplicables. En el caso de no disponer de
capacidades adecuadas, estas tareas podran ser efectuadas por terceros, manteniendo estos entes la responsabilidad del
control, supervision, y recepcion. Requiere herramientas y bancos de prueba especiales. 4. Cuarto Escalén: Mantenimiento
Mayor. Se efectia en el ambito de los Entes Técnicos, con las facilidades que disponen los mismos. Comprenden tareas de
recorrida, modificaciones, modernizaciones y reparaciones mayores. Implican sacar la aeronave de su condicién de servicio,
desafectandola del Ente Operativo y pasando a depender del Ente Técnico responsable de la tarea. Lo efectua el personal de
los Entes Técnicos de acuerdo con las normas de mantenimiento aplicables. En el caso de no disponer de capacidades
adecuadas estas tareas podran ser efectuadas por terceros, manteniendo estos entes la responsabilidad del control,
supervision y recepcion. Requiere herramientas y bancos de prueba especiales y capacidad de recuperacién de partes.
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iluminacion, temperaturas extremas. Ruidos ocasionados por motores o turbinas de

aviones.

- Quimicos: Humos de soldadura, polvos y humos de los motores, manejo de
solventes

- Biolégicos: Los mencionados precedentemente.

- Ergonodmicos: Levantamiento de cargas, sobreesfuerzos, posturas incomodas.

- Psicoldgicos: estrés por tiempos apremiantes. Presion por parte de los pilotos o

jefe de mecanicos.

d) Condiciones Estructurales y Ambientales

Para los fines de este estudio de caso, se deben contemplar los sectores que
definen en cuanto a su estructura, disefio y el ambiente de trabajo, la forma de

trabajo y el confort con que el personal lo realiza.

Coémo se ha mencionado, estos trabajadores realizan tareas tanto dentro de su
taller, como en el interior del hangar y asimismo en la plataforma de vuelo, por lo
que cabe realizar una clara descripcion de estos lugares para su comprension en
cuanto a los peligros que se encuentran en cada uno de ellos, teniendo en cuenta
que a mismo riesgo en un lugar puede ser de consecuencias leves y en otro sus

consecuencias pueden rozar con la muerte.

El hangar de la 22 Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros fue disefiado y construido
de acuerdo con la normativa internacional que exige los mas altos estandares de
calidad y seguridad en cuanto al material de su estructura ya que alli se resguardan

maquinas que poseen gran valor econémico y estratégico. (ver Foto N° 10)
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Foto N° 10 — Estructura interna del Hangar 2- Fuente propia

La arquitectura del hangar ha tenido en cuenta estas maquinas y también al
personal que las tiene bajo su custodia y las mantiene, posee una gran superficie
que permite contener no solo las aeronaves si no también talleres y oficinas
administrativas para el buen funcionamiento del destino. Por lo que quienes alli
trabajan cuentan con grandes espacios y comodidad suficiente para realizar sus

tareas.

En cuanto a las condiciones estructurales del Cargo Electricidad y Electrénica, esta
disefiado y construido para resistir adecuadamente las acciones a que se ve
sometido, de acuerdo con las exigencias del Reglamento de Aeronavegabilidad
Militar (RAM) y el Reglamento Argentino de Aviacion Civil (RAAC), que establece
estandares de calidad y resistencia para los talleres de atencion inmediata de
aeronaves dictados por la autoridad aeronautica Argentina y la Norma NFPA 409
sobre Hangares para Aeronaves , que ademas indican la proteccion contra

incendios de hangares®.

El ingreso al sector se hace a través de una puerta de noventa centimetros de
ancho construida en madera, pintada con pintura ignifuga, a la que se accede

desde el interior del hangar, permitiendo un facil acceso de las personas y los

% NFPA 409 Norma sobre Hangares para Aeronaves, Edicion 2001 construccion y proteccion contra incendios de hangares.
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equipos a reparar o guardar. El piso del cargo es de baldosas del tipo ceramica y en
la zona del banco de trabajo asi como en las estanterias de depédsito de equipos

hay una alfombra de goma negra para evitar cargas estaticas.

Antes de comenzar con comentarios acerca del mantenimiento edilicio y de los
servicios, se hace necesario aclarar que dentro del organigrama de la Fuerza
Aeronaval N° 2, ademas de las Escuadras, se encuentra el Destino Base Aeronaval
Comandante Espora, cuya responsabilidad es brindar los servicios de apoyo al
mantenimiento de todos los edificios que son ocupados por la Fuerza, realizando
actividades como albanileria, plomeria, gasista, soldadura, pintura, jardineria,
cocina, sanidad, servicios varios, comedores y alojamientos para el personal,
ademas brinda a través de los distintos sectores, gas, luz, agua (para uso
doméstico y uso de redes de incendio), telefonia e Internet y todas las actividades
que atanen a su buen funcionamiento, por lo que posee personal calificado para
realizar esas funciones, dejando al personal de las Escuadrillas la funcion del
cuidado y limpieza del hangar y la operacion, cuidado y mantenimiento de las

aeronaves.

De acuerdo con lo mencionado, el mantenimiento edilicio, es realizado por el cargo
Infraestructura de la Base Aeronaval Cte. Espora, mientras que la limpieza,

conservacion y cuidado esta a cargo del personal que trabaja en el edificio.

Considerando los servicios basicos, todas las oficinas poseen electricidad general y
de emergencia, gas natural para calefaccionar, y comunicacion a través de una red

de telefonia interna y una red de intranet.

La energia eléctrica se distribuye a partir del tablero general que se encuentra en el
lado oeste del Hangar, de donde parten lineas individuales sectorizadas por grupos
de oficinas o cargos, los que a su vez estan sectorizados por iluminacion y tomas
de corriente de 220 VCA, una linea de tomas de 380 VCA, iluminacién general del
hangar y grupos electrogenos estaticos (380 VCA), haciendo posible el
funcionamiento de los equipos eléctricos, electronicos y los bancos de prueba de

manera adecuada.
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La energia eléctrica de emergencia es brindada a través de generadores eléctricos,
los que se ponen en marcha de forma automatica ante un corte de luz general o
alguna emergencia particular. Este generador, ubicado en la Usina de la Base
Aeronaval, provee energia a través de una red secundaria, posee una potencia de
450 KVA, y el tiempo de conmutacién es de 10 centésimas de segundo, por lo que
salvo una eventualidad general y en el sector especifico de usinas nunca el hangar
y sus alrededores se quedan sin iluminacion. Esto responde a las normas RAAC
(Reglamento de Aeronavegabilidad Militar) para aeropuertos que requieren la

obligacién de contar con este tipo de dispositivos de Emergencia.

Las instalaciones eléctricas se encuentran en buen estado general, respondiendo
adecuadamente a la normativa legal vigente. Se observan algunas conexiones
volantes precarias, a modo de prolongaciones, utilizadas para la conexién de

reflectores en el sector de mantenimiento aeronautico.

El suministro de agua potable para las salas de descanso, los bafos y la cantina es
suministrada por la empresa Aguas Bonaerenses, la misma llega por redes de
caferias hasta un tanque de 2000 litros, ubicado sobre los bafos y distribuida
mediante bombas a los distintos sectores, incluyendo los depdsitos de lavaojos
ubicados en cada lateral del hangar. Cabe mencionar, que el agua para consumo
humano es analizada todos los meses por el Departamento Bioquimica del

Departamento Sanidad de la Base Aeronaval Cte. Espora.

Para el sistema de la Red de Incendio, el agua es suministrada por un surgente
ubicado dentro de esta Base Aeronaval, la que llega por cafierias a una cisterna,
desde donde se envia a las bocas de incendio distribuidas estratégicamente en
todos los sectores de la base, de las cuales cuatro corresponden al hangar de la
escuadrilla en estudio. Los sistemas de provisién de agua, al momento, no poseen

inconvenientes.

Las oficinas administrativas (ala sur) cuentan con un sistema de calefaccion
central ubicado en el centro del conjunto de oficinas y los cargos técnicos, ubicados

sobre el ala Norte, cuentan con calefactores individuales.
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Estas oficinas corresponden a las del Comandante, Segundo Comandante, Jefe de
Operaciones, Sala de Prevuelo, Jefe de Logistica, Jefes de Servicio Generales y
Mantenimiento Aeronautico, Detall de Subcomando, Detall de Operaciones, Detall

de Logistica, Detall General y Departamento Personal.

Los locales del ala Norte corresponden a los Cargos Pista, Servicios Generales,
Departamento Seguridad Aeronaval, Suboficial Encargado de Destino, Sala de
Subcficiales, Departamento Armas, Cargos Hidraulica, Mecanica y Supervivencia, y

Departamento Electricidad y Electrénica.

Por lo que el hangar se divide laboralmente en dos sectores bien diferenciados, en
el ala Sur se realiza todo lo concerniente a la planificacion de las operaciones de
vuelo, el control de historiales de los componentes y repuestos y su localizacion, y
todas aquellas actividades administrativas relacionadas con el personal, como
partes diarios, legajos, control de examenes médicos, control de pruebas fisicas,
control de guardias, etc. Y en el ala norte las actividades se centran en la
realizacibn de actividades relacionadas con la inspeccidén, reparacion y el

mantenimiento de las aeronaves.

En la superficie libre del hangar las condiciones de trabajo son medianamente
buenas, la distribucion de los elementos de trabajo y herramientas de gran porte
tienen su lugar y es respetado, los armarios de grasa y aceite para uso diario estan
limpios y etiquetados, ademas se observa que la cartelera de seguridad esta bien
ubicada, los pisos adecuadamente demarcados con sefalizacion horizontal, los
bancos de trabajo limpios y ordenados, todas las estaciones de matafuegos tienen
su extintor correspondiente y los recipientes de los lavaojos estan llenos y sin
obstaculos, y las herramientas eléctricas poseen un cartel indicando las medidas de

seguridad necesarias para que el personal trabaje en forma segura.

Cabe mencionar que las zonas de estacionamiento de helicépteros y de
mantenimiento mecanico e hidraulico externas a las oficinas, no poseen

calefaccion.

En cuanto al Cargo Electricidad y Electronica, se observa una buena distribucion de

los lugares de trabajo, habiendo una sectorizacién entre el banco de trabajo y de
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prueba con el sector de almacenamiento de los equipos eléctricos y las cajas de
herramientas, y otros con escritorios donde se realiza el control administrativo del
cargo. Por lo que se lo encuentran comodos y bien diferenciados los lugares de
trabajo, siendo su distribucion o6ptima por la superficie de piso ocupada, ya que los
espacios no reducen ni obstruyen los movimientos realizados con equipos de gran

porte, herramientas o el movimiento de gente dentro del lugar.

Este cargo se encuentra en buenas condiciones de seguridad e higiene,
(senalizacion, luz de emergencias, Elementos de Proteccion Personal y medios de
escape). El confort térmico y luminico dentro del area es aceptable, teniendo en
cuenta la amplitud térmica de las distintas estaciones del afio que hay en esta
latitud del Pais. (ver foto N° 11).

Foto N° 11 - Banco de trabajo cargo electricidad y electrénica- Fuente propia

La plataforma de vuelo, se encuentra ubicada en el frente del hangar (lado oeste),
extendiéndose hacia el norte, permitiendo el acceso por esta zona hacia las pistas
de aterrizaje del aeropuerto Cte. Espora. Este sector de 7000 metros cuadrados,
esta cubierto en toda su extension por placas de hormigén armado con cubierta de
asfalto, la misma tiene una ligera pendiente con orientacién norte-sur. Salvo los
sectores de la plataforma aledafios al hangar, el resto se encuentra lindando con
terrenos de tierra con gran cantidad de pastos, siendo el espartillo la mata

predominante.(Ver Foto N° 12)
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Foto N° 12 - Plataforma de vuelo — Fuente propia

Es de destacar que en toda su extension no se presentan obstaculos y la
iluminacion para los sectores aledafios al hangar, es brindada por reflectores de

2000 Watts de potencia ubicados en la parte superior del edificio.

En las esquinas del hangar y sobre esta plataforma, se encuentran ubicados los
hidrantes con sus bocas de incendio, el sector de estacionamiento de aeronaves
(H) y el de vehiculos de apoyo, asi como las salidas de emergencia para evitar que
se coloquen vehiculos y obstaculos que impidan egresar del hangar en caso de

siniestro, todo esto sefalizado con demarcacién horizontal.

En el contorno al hangar, se destaca una fosa de 60 centimetros de profundidad
cubierta con un enrejado de hierro comunicada con un contenedor de 10.000 litros
de capacidad, para la contencién de efluentes del lavado y contaminados con
combustibles y grasas, el foso cubierto con tapas de chapa se encuentra ubicado

en el en el lateral sur del edificio el que es vaciado periédicamente.

Es importante mencionar las condiciones climaticas promedio, ya que el personal
trabaja en plataforma todos los dias del afio. El viento del norte o noroeste, es el
mas frecuente durante la época estival y la velocidad promedio es de 30 km/h,
alcanzando picos de 70 km/h. Las temperaturas en época estival pueden alcanzar
los 40 ° C y en el invierno se dan dias con temperaturas por debajo del 0° C,

promediando los 7° C, con heladas frecuentes, asi como lloviznas de agua nieve.
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Es destacable la gran amplitud térmica en todas las estaciones del afio. Las lluvias
promedian los 600 mm. anuales siendo marzo el mes con mayores precipitaciones

(Fuente: Departamento de Agronomia — Universidad Nacional del Sur).
5.2.1 IDENTIFICACION DE RIESGOS PRESENTES

La evaluaciéon de riesgos laborales es fundamental para la planificacion y la
actuacién preventiva, y en este caso se ha dirigido a estimar la magnitud de
aquellos riesgos que han surgido en el analisis de los puestos de trabajo y su

entorno, y que no hayan podido evitarse, asumirse o controlarse.

Siendo consecutivo con los interrogantes planteados en el Capitulo 1, esta fase
esta netamente orientada a detectar las condiciones peligrosas y los factores de

riesgo presentes en las distintas areas de trabajo con el objetivo de:

- Eliminar o reducir el riesgo a través de medidas de prevencion y correccion.

- Controlar periodicamente las condiciones de trabajo y la eficacia de las medidas

implantadas.

Los procesos para realizar la evaluacion de riesgos han sido:

- Recolectar informacion y cotejar con auditorias previas.

- Determinar uso de los equipos y operaciones peligrosas.

- ldentificar al personal expuesto.

Para la identificacion de peligros se utilizé la Planilla de Identificacién de Riesgos
Laborales prevista en el Sistema Integral de Gestién de la Salud y Seguridad
(SIGESS) y para su valoracién y posterior control la matriz del Operational Risk
Managemet (ORM) mencionada en el Capitulo 4 y parte del Sistema de Gestion,
herramientas que permitieron determinar y valorar los peligros existentes en las
distintas areas a través de la observacion directa, y ademas con la colaboracién
permanente de los trabajadores y supervisores, quienes informaban acerca de

las deficiencias que veian en sus respectivos puestos de trabajo.
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5.2.1.1 PELIGROS IDENTIFICADOS

Caidas de personas a distinto nivel

- Riesgo de caidas a distinto nivel durante la realizacion e inspecciones diarias.
(ver: foto N° 13)

- Riesgo de caidas en escaleras fijas al subir o bajar del avién, o moviles al realizar
tareas de mantenimiento o inspeccion en la parte superior del aeronave. Posibilidad
que los escalones se encuentren resbaladizos por presencia de grasas o aceites, 0

de humedad por rocio o lluvia.

Foto N° 13 - Inspeccion diaria — Fuente Propia

- Riesgo de caida al subir al vehiculo tractor por escalones humedos con grasas, o
presencia de humedad por rocio o lluvia.

Caidas de personas al mismo nivel

- Caidas por resbalon o tropiezo en desplazamientos por la totalidad del Hangar,

por las mangueras de grupos electrégenos, grasas o combustibles.
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Foto N° 14 - Limpieza del piso del hangar- Fuente propia

- Posibilidad de presencia de uelos humedos (por labores de limpieza, derrames,
fugas o lluvias) (Ver foto N° 14).

- Caidas por tropiezos con obstaculos (mobiliario, cableado) principalmente en

areas con gran densidad de equipos de trabajo.

- Caidas por tropiezos en irregularidades en el suelo (rieles de portones,
discontinuidades en el asfalto, desniveles en el acceso a cargos), limites con
sectores con tierra. Dada la antigliedad y uso del Hangar, éste presenta un suelo
irregular en diversas zonas, siendo unas de las mas afectadas las zonas de
estacionamiento de vehiculos y la zona parquizada, donde el arbolado ha levantado
el suelo por sus raices.(Ver foto N° 15).

Foto N° 15- Bache en las guias de portones. Fuente Propia
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- Tropiezo con elementos préximos al nivel del suelo en la zona de mantenimiento.
(Ver Foto N° 16)

Foto N° 16 - Equipos y herramientas en zona de mantenimiento. Fuente Propia

Ruidos v vibraciones

- Este riesgo esta presente en todos los equipos que poseen motores, ya sean a
combustién o eléctricos, en el caso particular de las aeronaves a turbina, como lo es
el caso de los helicépteros de esta escuadrilla, es su nivel de presion sonora y el
tipo de ruido es estable durante todo su periodo con fluctuaciones que no superan
los 5 dB, pero que alcanza los 110 dB durante el periodo de arranque hasta la
salida y acople de aspas sumado a la utilizacion de grupos electrégenos
remolcables en simultdneo y con el operador entre ambos vehiculos, teniendo en
cuenta el tiempo de exposicidén del personal puede existir riesgo de un aumento del
umbral de audicion, sordera temporal, aumento del grado de
nerviosidad/agresividad, trastornos de la memoria, falta de atencion, trastornos
digestivos, aumento de la fatiga y pérdida del equilibrio. (Ver estudio de medicion de

ruidos en Capitulo 7).

- Riesgos de que el personal padezca de fatiga prematura, trastornos gastricos,

dolores de cabeza, nauseas, dolores abdominales, gastritis, afeccion 6rganos
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blandos, pérdida de nocién del tiempo, desequilibrio corporal, debido a la exposicién
a vibraciones producidas por la aeronave y el grupo de apoyo, aumentando el

riesgo cuando hay varios aviones en marcha.

Caida de objetos por desplome o derrumbamiento

-Riesgo de caida de equipos en areas destinadas a estiba por posible sobrecarga

de estanterias (Ver foto N° 17).

Foto N° 17 - Paiiol de equipos electrénicos — Fuente propia.

Caida de objetos en manipulacién

- Caida de objetos manipulados y/o transportados entre la aeronave y el cargo o
trasladado el taller de reparacion. (equipos, cajas de herramientas, carros de

matafuegos, equipos méviles y otros) (Ver foto N° 18).

e
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Foto N° 18 - Traslado de plataforma. Fuente propia.

Caida de objetos desprendidos

- En zonas exteriores del hangar y principalmente en dias con presencia de
vientos fuertes, existe la posibilidad de caida de objetos desprendidos (chapas,

antenas, ramas de arboles, etc.) (Ver foto N° 19).

- Posibilidad de caida de objetos colocados sobre bancos de trabajo y armarios.

Foto N° 19 - Arboleda lateral al hangar de Helicopteros- Fuente propia
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Pisadas sobre objetos

- Riesgo de pisadas sobre objetos presentes (piedras o tapas de registro sueltas) en
el suelo, en las distintas areas de trabajo como la zona de mantenimiento o la

plataforma.

Golpes / Choques contra objetos

- Golpes o choques contra la aeronave, sus antenas, equipos de trabajo, mobiliario,
partes de las instalaciones, etc. Especialmente en areas con escaso lugar de

trabajo o con una densidad elevada de objetos.

- Golpes o choques contra equipos que son manipulados durante desplazamientos
(tractor, equipo electrégeno, equipos de oxigeno, eslingas, carro de extintores,
repuestos, cajas de herramientas, etc.). Este riesgo se acentua cuando los lugares
de maniobra son reducidos, en horarios nocturnos con baja o nula visibilidad, o en

condiciones climaticas desfavorables (viento y lluvia) .

Cortes con objetos - Pinchazos

- Riesgo de corte con las chapas o cubiertas de los grupos de apoyo, con cuchilla
pela-cables, con alicates u otras herramientas. Riesgo de pinchazos con cables
pelados o con su cubierta aislante rota durante su traslado, también por eslingas o

estrobos deshilachados.

- Riesgo de corte durante labores que implican la manipulacién de latas de aceites,
al abrirlas o al desecharlas incorrectamente (aunque sea de forma esporadica,
existe la posibilidad de que quién manipule los residuos se corte con estas latas que

no han sido desechadas en los contenedores especificos para residuos peligrosos).

Atrapamiento por o entre objetos

- Riesgo de atrapamiento con la lanza de remolque al enganchar el equipo para su
traslado con el tractor (Grupo electrégeno, carro de oxigeno, etc.,), o al girar y hacer

tijera.
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- Posibilidad de atrapamiento por traslado de equipos portatiles como carros de
matafuegos, equipo electrégeno portatil, repuestos, carros de herramientas, etc.
(Ver foto N° 20).

Foto N° 20 - Enganche para grupos con perno — Fuente propia

Contactos térmicos

- Riesgo de contactos con partes calientes de los equipos en funcionamiento
(motores de grupos electrégenos, motores en marcha de tractores, turborreactores,
soldadores eléctricos, material fundente, equipos en prueba en los bancos,
calefactores o estufas, durante el invierno en dias de baja temperatura con

elementos metalicos, o con fluidos calientes del helicoptero, etc.). (Ver foto N° 21).
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Foto N° 21 - Técnico realizando soldadura con estafo — Fuente propia.

Riesgos por contactos eléctricos

- Riesgo por contacto directo con elementos bajo tension que presentan deficiencias
de aislamiento, cableado de equipos e instalaciones distribuidos por los bancos de
trabajo, bancos de prueba, cableado distribuido a través del uso de cable canal
(cableado de equipos de comunicaciones o computadoras, prolongaciones para
lamparas portatiles, cableados en general), riesgo por contacto indirecto con partes
de los equipos 0 motores eléctricos con deficiente aislacién o bajo mantenimiento, o
falta de puesta a tierra. Riesgo de shock eléctrico por corrientes estaticas en los

bancos de prueba y en el helicoptero (ver foto N° 22).

Foto N° 22 - Grupo electrogeno con su manguerote y bateria externa
sin conexion a tierra al aeronave - Fuente propia.
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Exposicidon a sustancias quimicas

- Riesgo de exposicion a productos quimicos como combustibles, humos de

soldadura, aceites, grasas, solventes y lubricantes.

- Riesgo de exposicion a productos de limpieza y desinfeccion.

Exposicidon a agentes bioldgicos

- El riesgo bioldgico, de ingreso de microorganismos por via dérmica, por mucosas
0 via respiratoria esta presente en todas las areas donde haya actividad debido al
contacto directo entre personas, quienes pueden estar enfermas o resfriadas y

contagiar al estornudar o toser.

- Asimismo se debe tener en cuenta el uso compartido de bafos, jabones y toallas.

- Riesgo bioldgico al realizar trabajos que implican la limpieza de los bafios.

- Riesgo bioldgico por la presencia de palomas y roedores dentro del hangar.

- Riesgo biolégico por la presencia de insectos (mosquitos, abejas, etc.).

- Riesgo biolégico debido a la ingestion de comida contaminada por falta de higiene,

pérdida de la cadena de frio o pobre coccién.

Peligro de incendio / explosion

- Este riesgo en particular es uno de los mas presentes en la actividad aeronautica
debido a que la mayoria de los elementos utilizados necesitan de la ignicion de
combustibles para que funcionen, y todos sus partes se encuentran bajo mayor o
menor presion, y trabajan a altas temperaturas. Pero es una cuestién asumida y
controlada de forma muy consciente, aunque si, se identificaron otras actividades
asociadas como la carga de combustible, el alojado de grupos y equipos dentro del
hangar con el tanque de combustible lleno y otros hidrocarburos, el uso del
compresor, las hornallas a llama abierta que se han detectado en los distintos
cargos, asi como la utilizacién de soldadores eléctricos en los banco de trabajo y los

calefactores a gas de cada oficina y la caldera del ala sur. (Ver foto N° 23).
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Foto N° 23- Carga de gas-oil con un balde, se observa la mancha del

mismo sobre el piso — Fuente Propia

Riesgos por Proyeccion de sélidos

Los operadores de equipos de apoyo y el personal que realiza tareas en pista estan
expuestos a la proyeccion de particulas movilizadas por el viento, por el chorro de
escape de turbinas o hélices de motores y palas de helicopteros, como asi también
a la proyeccién de fluidos hidraulicos aceites o combustible de tuberias que podrian
averiarse al ser presurizadas por las bombas de presion de sus respectivos

sistemas.

Atropellos o golpes con vehiculos

Riesgo de atropellos o golpes con vehiculos en las vias de circulacion ya sea dentro
del hangar, en la plataforma o en calles de la base, por tractores, equipos
remolcados, aeronaves en movimiento, vehiculos particulares o del servicio, como
ambulancias, camién de la basura, camiones y camionetas de personal de

transporte y logistica, etc.

Riesgo Ergonémico

Riesgo ergondémico por levantamiento manual de cargas, por caracteristicas

inadecuadas de agarre de los equipos del aeronave sobre todo en el momento de
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quitado o colocacion en su rack en el avidn, bajada de equipos desde sectores altos
o incémodos, excesivo esfuerzo y malas posturas en la apertura de portones del
hangar, al empujar equipos o0 aeronaves, inadecuado transporte de carros
matafuegos. Al manipular el manguerote de alimentacion, ya sea para conectar,
desconectar la energia eléctrica a la aeronave, o su adujado sobre el carro, el
operador del grupo electrogeno realiza movimientos forzados, sobreesfuerzos en
posiciones incomodas que pueden comprometer sus articulaciones y musculos. Las
tareas de levantamiento y traslado de equipos de radar representa un alto nivel de
riesgo de padecer Trastornos Musculo-esqueléticos debido a su ubicacion, tamafio,
peso y la existencia de exposicion a otros factores de riesgo que inciden en el
desarrollo de estos trastornos. (Se tratara en mas profundidad en el estudio

ergonomico planteado en el punto 5.1.2.6).

Sobreesfuerzos y malas posturas en trabajos de limpieza y desinfeccion de las

instalaciones del hangar.

Largos periodos de pié.

Exposicién a radiaciones no ionizantes

Este riesgo esta dado por varios factores:

- La exposicién a la luz solar (Radiacién Ultra Violeta y Radiacion Visible) del
trabajador que debe permanecer en plataforma pudiendo producir efectos negativos

en su piel, los érganos de la vision e incomodidad térmica.

- La exposicion a radiofrecuencias de Alta, Ultra alta y Muy alta frecuencia (AF, UHF

y VHF respectivamente) pudiendo producir efectos térmicos en las personas.

- La exposicidon accidental a la emisién de equipos de RADAR (microondas y
radiofrecuencias) que debido a su alta potencia puede producir esterilizacion o

afecciones en las gbnadas masculinas.
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5.2.2 ESTIMACION DEL RIESGO

Para la estimacion de los riesgos se utilizdé la matriz de evaluacion de Riesgos
ORM, dispuesta como herramienta cualitativa para deteccion, analisis y valoracion
de los riesgos dentro del Sistema Integrado de Seguridad y Salud, la que permite
mediante el analisis critico, la determinacion de la probabilidad de ocurrencia de un

determinado dafio y la estimacion de sus consecuencias.

Criterios utilizados para la Estimacion de Riesgos:

- Observacion directa en las areas evaluadas.

- Peligros Identificados.

- Actividades realizadas en las diferentes areas.

- Horarios de exposicion del personal a los peligros identificados.

- Probabilidad de ocurrencia de eventos inesperados desencadenados por estos
peligros.

- Consecuencias que los peligros identificados pueden ocasionar.

- Registro de accidentes.

Para cada peligro se estimé el riesgo, determinando la severidad del dafio y la

probabilidad de que ocurra el hecho.

De acuerdo a la evaluacién y analisis realizado, con la aplicacién de la matriz de
riesgos ORM, a los peligros y sus riesgos inherentes encontrados en los sectores
en estudio de la Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros surgen los

siguientes Coeficientes de Valoracion de Riesgos (CVR):

- Con respecto a las caidas de personas al mismo o distinto nivel, el riesgo
considerado es CVR 3 = Moderado, si bien la probabilidad dada por la experiencia
es C= Podria ocurrir, la severidad = Il ya que se pueden dar desde lesiones leves
a dafos severos (por ejemplo una fractura), debido a que en el hangar pueden
existir superficies resbaladizas por derrames de liquidos o grasas y en las escaleras
utilizadas para las inspecciones que con el uso se encuentran un tanto deterioradas
y con escalones sin antideslizantes, generando riesgo de resbalones. Por lo que se

deben realizar acciones para reducir estos riesgos, teniendo en cuenta que los
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costos de prevencidén deben ser medidos y limitados. Estas medidas de prevencion

deben ser implementadas en periodos definidos de tiempo.

- Los ruidos y vibraciones producidos por los motores de grupos electrégenos y
turbinas de aeronaves estan presentes en todo momento de la jornada del operador
aeronautico, y estos pueden causar lesiones severas a largo plazo, por lo que se
considera su severidad: Il y su probabilidad de ocurrencia C: Podria ocurrir,
entonces su CVR: 3= Moderado, por lo que se deben realizar acciones para
minimizar los ruidos y vibraciones, teniendo en cuenta que los costos de
prevencion deben ser medidos y limitados. Estas medidas de prevencién deben ser

implementadas en periodos cortos de tiempo.

- Para las caidas de objetos de altura, desprendidos, o derrumbamientos y de
objetos en manipulacién, el nivel de riesgo es CVR 4= Menor, la probabilidad es C=
Podria ocurrir y su severidad es lll = Lesiones menores o danos leves a
moderados, dependiendo del sector analizado. Teniendo en cuenta el Cargo
Electricidad y Electrénica, debe prestarse especial atencion a su mobiliario,
particularmente en el area del pafiol de equipos electronicos, donde existen
estanterias en las que se estiba material medianamente pesado, las que deben
estar fijas a la pared mediante arriostramiento. Considerando el trabajo de
inspeccion de aeronaves, se debe tener en cuenta de asegurar las herramientas, no
elevar cargas o equipos hasta el momento de su instalacién en el compartimiento y
la utilizacién de carros con ruedas para el transporte de equipos. Y en cuanto a los
elementos colocados en la parte alta del hangar, como aparatos luminicos y

antenas se deberan inspeccionar las fijaciones periddicamente.

- Con respecto a las pisadas sobre objetos en los lugares de trabajo, se determina
un coeficiente CVR 4= Menor, ya que la probabilidad de acuerdo a los registros y
experiencia indican una probabilidad C= podria ocurrir y su severidad IV es dafo
minimo por lo que con mantener el llamado Plan OPA (Plan de recoleccién de
Objetos Perdidos y Abandonados) que se hace periddicamente, este riesgo se

encontraria controlado.

- La exposicion a solidos proyectados (arena, yuyos, pequefias piedras) es una

constante en la plataforma de vuelo, por lo que su probabilidad es B, y su
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problematica se da en la molestia que ocasiona al ingresar arenilla en los ojos del
personal, en donde puede producir laceraciones, golpes o molestias asi como en
las partes expuestas, cara ojos o cuerpo, por lo que le daremos severidad: Il y su

CVR : 2, debiéndose tomar acciones correctivas de inmediato.

- El riesgo de atrapamiento es uno de los mas significativos por los dafios causados
lI= Lesiones graves o severas y que mayor ocurrencia a tenido en el ambito por lo
que en su probabilidad es B: En algun momento, por lo que su valoracion en la
grilla nos da un CVR 2: Serio, por lo que hay que tomar acciones inmediatas para
su eliminacién o minimizacién. La mayor cantidad de incidentes e inclusive un
accidente con lesion, se ha producido en estos trabajadores al enganchar la barra
de remolque en el tractor, y en otros casos el atrapamiento de manos en el filo de la
bandeja contenedora de mangueras eléctricas, al deslizar los manguerotes para su
colocaciéon en la aeronave. Si bien existen otros riesgos de atrapamiento por
ejemplo al querer dar marcha atras con un grupo de apoyo enganchado al tractor,
se puede provocar el efecto tijera y atrapar a una persona o deteriorar el material,
estos casos no han traido consecuencias, aunque por ello no debemos dejar de

contemplarlos, y trabajar para que no ocurra.

- En cuanto al riesgo por pinchazos con cables o eslingas deshilachadas y por
cortes por el uso de herramientas o contacto con corazas o cuerpos 0 alambres
afilados o puntiagudos, encontramos que en las estadisticas del Servicio de
Seguridad Aeronaval, no existen antecedentes, pero si que existe la conciencia de
que este riesgo esta latente y que podria producir algun accidente, por o que se
sospecha que si hubo algun accidente de este tipo el mismo no ha sido denunciado
o ha sido minimizado, por lo que se debe evaluar como cualquier otro de los riesgos
presentes. En cuanto a su valoracion, la probabilidad de que ocurra es B=en algun
momento, siendo sus consecuencias de acuerdo a la experiencia lll: Dano
minimo, por lo que el CVR:4, Riesgo menor. Implicando esto el capacitar al
personal, concientizar en el mantenimiento y limpieza de los elementos que utiliza y
en el uso de elementos de proteccion personal adecuados, asi como en el reporte
inmediato de las novedades que encuentre al respecto y el uso de protocolos de

accidentes y trabajo seguro.
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- Con respecto a la exposicidn a productos quimicos y/o a sustancias nocivas o
toxicas, se encuentra que el riesgo es CVR: 3 Moderado, se debe tener en
cuenta que la exposicion a estos contaminantes varia de acuerdo al sector de
trabajo. Trabajando en Plataforma de vuelo, se deben mantener ciertas condiciones
para evitar que el tubo de chorro de las turbinas y el escape de los grupos afecten
al personal, colocando los equipos frente al viento y limitar la circulacién por detras
de estos, para minimizar el ingreso de gases contaminantes por via respiratoria,
asimismo en tareas de limpieza de piezas o reparacion de tuberias y mantenimiento
del hangar se obliga al uso de elementos de proteccién personal (guantes,
semimascara y antiparras) y a respetar los procedimientos normalizados para esta
tarea, teniendo a mano la ficha de seguridad de los productos (ver Anexo VI Hojas
de seguridad). Tarea particular a tener en cuenta es la que realizan estas personas
al soldar con estano, por lo que se los debe adiestrar para evitar los humos de

soldadura y en la utilizaciéon de Elementos de proteccion.

- El riesgo de incendio en la Escuadrillas es CVR:2 Serio, el trabajo se debe
realizar pero tomando todas las precauciones, a efecto de reducir en forma
inmediata el riesgo. Y si bien la probabilidad es C: Podria Ocurrir, sus
consecuencias pueden ser muy altas I: Severas, pudiendo concluir en la muerte de
personas o pérdida total del material. Por lo que se debe comprobar la existencia de
un Plan de Lucha Contra Incendios junto a un sistema de extincién y un plan de

contingencias que prevea la actuacién y evacuacion del lugar.

- El riesgo eléctrico esta en todas las tareas que realiza el personal, su CVR: 3
Moderado. La probabilidad de ocurrencia es C: Podria ocurrir y la gravedad de
las consecuencias puede ser ll: Lesiones graves y dafio severo, desde
quemaduras hasta shock eléctrico. Se deben realizar esfuerzos para reducir estos
riesgos, pero los costos de prevencidn deben ser medidos y limitados. Las medidas
de prevencién deben ser implementadas en periodos definidos de tiempo. Los
grupos electrogenos estaticos y moviles, los bancos de prueba, las instalaciones
eléctricas de los lugares de trabajo asi como del hangar, las aeronaves y los
vehiculos deben estar de acuerdo con la normativa vigente y las herramientas
eléctricas deben cumplir los requisitos basicos de seguridad eléctrica. Su

manipulacion debe ser segura, el personal debe estar adiestrado en su uso, los
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mandos deben ser bien visibles, y ademas contar con un dispositivo de parada de

emergencia.

- Las fuentes de radiaciones no ionizantes estan dadas por la radiacion UV del sol,
el personal que realiza labores en plataforma puede permanecer largos periodos
expuestos a la luz solar, si bien en su estimacién el riesgo es CVR: 4 Menor, los
trabajadores utilizan ropa adecuada para evitar el contacto directo de la piel con la
luz solar, en caso determinados cuando los indices de radiacion UV son elevados,

se torna necesario el uso de cremas protectoras.

- Asimismo las consecuencias para el peligro dado por las radiaciones no ionizantes
dadas por la emisién de ondas del radar o sonar es considerado CVR:2 Serio. El
trabajo puede continuar pero tomando medidas de prevencion en forma inmediata
para reducir el riesgo. En este caso, se toman las medidas necesarias para proteger

al trabajador.

- En cuanto a la exposicion a agentes bioldgicos, el CVR:2 Serio, es decir, el
trabajo puede continuar pero tomando medidas de prevencion en forma inmediata
para reducir el riesgo. Si el riesgo implica trabajos en marcha se tomaran acciones
urgentes. Por ejemplo en el hangar el riesgo se puede presentar al momento de
levantar las capotas de lona (con excrementos de palomas) de las aeronaves en
inspeccion, o al momento de subir a un tractor y en su cabina o entre los pedales se
encuentre alguna alimana (vibora o roedor) por lo que son momentos de extremar
medidas y realizar la verificacion y/o limpieza de esos lugares. El control del riesgo

exige ademas, la utilizacion de guantes en las actividades con riesgo biolégico.

- La estimacion para los riesgos ergonémicos, es CVR:2 Serio, ya que la
probabilidad de ocurrencia B: en alguin momento y la severidad de las
consecuencias es ll: Lesiones graves o daio severo. En el trabajo aeronautico
este tipo de riesgo es muy frecuente tanto por los esfuerzos realizados al mover
equipamiento o tirar de mangueras, como en las posiciones que se deben adoptar
al momento de trabajar en lugares reducidos o la permanencia de muchas horas de
pié. Se deberan emplear recursos considerables para reducir el riesgo. Si el riesgo

implica trabajos en marcha se tomaran acciones urgentes.
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Ademas se debe tener en cuenta un riesgo que es propio de esta y cualquier otra
actividad laboral, y que es la ocurrencia de accidentes IN-ITINERE, es decir
aquellos ocurridos cuando el trabajador se traslada desde su vivienda hasta el lugar
de trabajo y viceversa. Si bien su ocurrencia es ocasional, pueden tener
consecuencias serias o muy graves, su CVR:2 Serio, por lo que se debera tener en

cuenta tomar medidas de control en forma inmediata.

En la Tabla siguiente (Figura N° 9) se muestra un resumen de la valoracion de los

riesgos y su priorizacion:

Riesgos PROBABILIDAD SEVERIDAD CVR ACCIONES

Atrapamiento B ]

Agentes bioldgicos A 1}

Exposicion a RNI

(radiofrecuencia y microondas)

Proyeccion de sélidos

Riesgos ergondmicos

In- Itinere

Incendio y explosion

Ruidos y vibraciones Corto y Mediano plazo

Riesgo eléctrico Corto y Mediano plazo

Caidas a igual o distinto nivel Corto y Mediano plazo

Riesgos quimicos Corto y Mediano plazo

Cortes y pinchazos Mediano plazo

Radiaciones No ionizantes (luz solar) Mediano plazo

Caidas de objetos de altura Mediano plazo

O] O Of W W O] O O O W W @

Bl B AR W W W W

Pisadas sobre objetos Mediano plazo

Figura N° 9 - Listado de priorizacion de riesgos
5.2.3 SOLUCIONES TECNICAS Y/O MEDIDAS CORRECTIVAS

Las propuestas de soluciones para mitigar los riesgos previamente evaluados,
pretenden constituir una base para la generacién de un ambiente de trabajo seguro
y que junto a la cultura de la actividad aeronautica, colabore en la formacién de una

organizaciéon comprometida con la seguridad del personal y para con la prevencion.

Es evidente que para construir se necesitan cimientos, por lo que es indispensable
que como primera medida reforzar en todo el personal aquellas actitudes
precautorias que ya trae consigo, e inducirlo a que se apegue al Sistema de Gestion
de Salud y Seguridad implementado, y por supuesto a la utilizacion de todas sus

herramientas.
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Asimismo es importante que el individuo conozca los riesgos y contaminantes a
que se expone, por lo que se le debe informar y capacitar en el cuidado que se
debe tener frente a estos, estando o no previsto el contacto con cualquier agente
capaz de producir riesgos, ya que la forma de evitarlos es procediendo
preventivamente sobre los mismos, conociéndolos, manejandolos y actuando sobre

ellos.

Al disminuir los riesgos evitables y mejorar las condiciones laborales se reducira el
riesgo de sufrir accidentes, el trabajador estara seguro y aumentara su satisfaccion
laboral, mejorando su capacidad de atencién, disminuyendo los costos por
incapacidad asi como las inasistencias al trabajo y por ende la posibilidad de

pérdida del material.

1- Medidas Generales

- Proseguir con la Implementacion del Sistema de Gestion de la Salud y Seguridad

y los procedimientos estandarizados de seguridad.

- Formar e informar a todo el personal del hangar sobre los riesgos a que se
encuentra expuesto, asi como en los procedimientos de trabajo de acuerdo a sus

tareas.

- Elaborar e implementar protocolos de prevencion de accidentes y enfermedades

profesionales.

- Capacitar a todo el personal ingresante en la identificacion y evaluacion de riesgos
operativos (ORM).

- Continuar con la vigilancia de la salud de los trabajadores realizada desde el

Servicio de Seguridad Aeronaval mediante el Sistema de Gestion de Riesgos.

- Utilizar los Procedimientos Estandarizados de Seguridad implementados por el

Servicio de Seguridad Aeronaval, para la realizacion de tareas, sean rutinarias o no.

- Comunicar al Servicio de Seguridad Aeronaval la realizacion de cualquier trabajo

fuera de lo rutinario, para poder recibir las recomendaciones de seguridad e higiene
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y los procedimientos necesarios para ejecutar una labor segura. De esta forma los
trabajadores podran conocer con mas detalle riesgos especificos a los que pudieran

estar expuestos, y la forma mas segura de efectuarlos.

- Informar al Departamento Seguridad Aeronaval de la Escuadrilla, cualquier
cambio, anomalia o deficiencia detectada que pudiera influir en la seguridad y la
salud del trabajador, estos debe ser inmediatamente comunicado para su revision

y/o en caso de ser necesario su reparacion por parte del Mantenimiento.

- Utilizar correctamente las maquinas, aparatos, herramientas, equipos de
transporte y acarreo y, en general, cualquier otro medio con los que deba

desarrollar su actividad.

- Leer el manual especifico previo a la utilizacién de algun equipo o herramienta, el
usuario debera estar familiarizado con el elemento antes de realizar tareas.

(Instrucciones de uso, mantenimiento, riesgos, medidas de seguridad).

- No inutilizar los dispositivos de seguridad de los equipos, herramientas o
instalaciones, bajo ninguna circunstancia, ni forzarlos para realizar tareas para las

que no estan previstos.

- Cumplir y hacer cumplir las normas de seguridad y procedimientos de actuacion

que puedan estar establecidos en las diferentes tareas.

- Respetar la sefalizacion de seguridad presente en las instalaciones y equipos.

- No destruir ni quitar sefializaciones, indicaciones de prevencién o utilizacion.

- No estacionar objetos ni vehiculos en las salidas de emergencia.

- Disponer los residuos peligrosos adecuadamente, informando a quién

corresponda la falta de recipientes.

- Informar de cualquier situacién detectada y que se sospeche pueda presentar la
ocurrencia de un accidente o la posibilidad de dafio a las personas, la operacién o

el material.
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- Reportar mediante un Informe de Peligro Abreviado al Servicio de Seguridad
Aeronaval, todas aquellas situaciones que se sospeche puedan ser factibles de

ocasionar un accidente o enfermedad profesional.

- Difundir toda aquella informacién que pueda afectar la salud del personal o

producir un dafio material.

- Mantener una actitud proactiva frente a la Prevencion de Riesgos.

2- Medidas Especificas

Atrapamiento por o entre objetos

- Previo al uso de vehiculos tractores verificar el estado general, frenos, luces,

funcionamiento y estado.

- El conductor de vehiculos tractores debera estar habilitado para la conduccion del

mismo por autoridad competente.

- Realizar un procedimiento estandarizado para la maniobra de enganche de tractor.

- Bajo toda circunstancia evitar que el operador de un grupo se coloque entre el
tractor y la barra de enganche para su acople al mismo. Dejar la barra en el piso
hasta que el tractor arrime, frene y desembrague, luego levantar la lanza y colocar
el perno de arrastre. De haber diferencia que impida el enganche, retirarse

nuevamente y repetir la maniobra.

- Construir pernos de seguridad para los enganches del los tractores que eviten la
cercania de las manos del operador con el acople, y colocarlos en la parte delantera

y trasera de los mismos. (Ver ejemplo de foto N° 24)
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Foto N° 24 - Enganche para lanza C/perno retractil- Fuente propia

- Construir o adquirir pies de lanza regulables para todos los equipos que no lo
posean y asi mantener las lanzas a una altura determinada y firme para facilitar su

enganche y la colocacion del perno (ver foto N° 25)

Foto N° 25 - Pié de lanza con rueda — Fuente propia

- Al manipular o transportar objetos o cargas, prestar atencién a los obstaculos
presentes en las vias de circulacion, paredes o sectores donde haya que girar o

acceder a otros recintos.

- Extremar la precaucién en pasillos de circulacién que impliquen giros con escasa o

nula visibilidad, asi como en las salidas de locales.

- Se debera extremar la precaucién al momento de atravesar puertas y

especialmente si se circula detras de otras personas.
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- Proteger las partes moviles de equipos o grupos con carenados y pintarlos

adecuadamente para que resalten de las partes fijas.

- Al realizar maniobras con objetos pesados hacerlo entre dos 0 mas personas,

teniendo en cuenta las caracteristicas fisicas de las mismas.

- Al mover cargas u objetos, empujar no tirar.

- Realizar mantenimiento de los vehiculos de remolque, priorizando el sistema de

frenado. Colocar luz y aviso sonoro de retroceso.

- Concientizar y capacitar al personal en el manejo y uso de grupos remolcados y

Sus riesgos.

- Capacitar al personal en el uso correcto de los vehiculos, diversas maniobras,
concientizando acerca de evitar maniobras bruscas, el juego o distraccion, uso de
aparatos reproductores de musica (celulares, MP3, MP4, etc.), asi como evitar las

actitudes temerarias.

- Utilizar guantes, chaleco reflectivo, zapatos de seguridad.

Riesgos bioldgicos

- Establecer con el Dto. Sanidad un plan de prevencion de riesgos bioldgicos, en

donde se ordene la aplicacion de medidas higiénicas necesarias.

- Solicitar la inmediata aplicacion de medidas de eliminacién de palomas y roedores
del hangar mediante la contratacion de una empresa que preste servicios de

eliminacion de plagas.

- No dejar alimentos en los cargos.

- Establecer campanas de vacunacion periédica contra la gripe A.

- Concientizar al personal que alerte y concurra al médico si se siente mal.

- En caso de realizar trabajos en los sectores mas afectados, utilizar los elementos

de proteccidn personal adecuados.
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- Proporcionar informacién acerca de las medidas preventivas adoptadas, con

instrucciones precisas y por escrito.

- Previo a su utilizacion, verificar en los vehiculos y carros la ausencia de alimafas.

- Mantener limpios y desinfectados los bafnos, lavabos y vestuarios.

- En caso de tener que realizar tareas en las areas mas afectadas, se contactara
previamente con el Departamento Seguridad Aeronaval del destino y el Servicio de
Seguridad Aeronaval y se seguiran las instrucciones dadas al respecto (Elementos

de proteccion y ropa de trabajo a utilizar, etc.).

- Lavarse frecuentemente las manos con abundante agua y jabon, antes y luego de

las tareas, teniendo en cuenta que el uso de guantes no exime de ello.

- Establecer medidas higiénicas como no comer ni fumar en el lugar de trabajo.

- Se utilizaran los Elementos de proteccion que resulten mas adecuados al tipo de
tarea asignada (guantes, mascarillas, semimascaras con filtro para material

particulado, pantalla facial,).

Caidas de personas a distinto nivel:

- Se procurara evitar el uso de aquellas escaleras (estructurales, moviles o de
acceso a vehiculos) que no posean superficie antideslizante, extremando
precauciones si es altamente necesario su uso, sobre todo en dias de lluvia o con

mucho rocio.

- El ascenso y descenso por estas escalas o escaleras se realizara con las manos

libres, sin apuro y peldaio por peldafio.

- Inspeccionar las plataformas de trabajo previo a su utilizacion, en caso de
presentar novedades en sus tramos horizontales, escaleras, barandas o zdcalos,

enviarlas a reparar y no usarlas.

- Colocar un cartel que indique SIN SERVICIO en todas las escaleras y plataformas

gue no estén en buenas condiciones.
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- Mantener las escaleras, escalones y agarres o barandas limpias y libres de

grasas o aceites.

- El personal debera utilizar arnés y cabo de vida cuando se realicen trabajos por
encima de los 1,80 metros. En el caso de la realizaciéon de inspecciones diarias, se
utilizara obligatoriamente la cola de mono y se permanecera enganchado a la

estructura de la aeronave mientras dure la inspeccion.

- Utilizar calzado con suela antideslizante y cerrado.

- Capacitar al personal en trabajos en altura.

- A quienes deban realizar tareas por encima de los dos metros se les debera

realizar el examen médico correspondiente a trabajos en altura (vértigo).

Caidas de personas al mismo nivel:

- Previo a circular por alguna zona, realizar una inspeccion visual por los sectores

donde transitara.

- Extremar cuidados durante los desplazamientos por el area de trabajo, teniendo
en cuenta las labores que se estan realizando (inspeccion, lavado de piezas

mecanicas, mantenimiento eléctrico, limpieza, etc.).

- Se deberan cercar y senalizar los sectores en donde se encuentren suelos

humedos por trabajos de limpieza.

- No circular bajo ninguna circunstancia utilizando celulares.

- Informar al Departamento Seguridad Aeronaval, si se detectan obstaculos,
equipos o herramientas fuera de su lugar, zonas humedas o con manchas de

aceite.

- Reportar mediante un Informe de Peligro si se observan situaciones que puedan

provocar caidas y no esté a su alcance resolverlas.
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- Prestar atencién a la sefalizacion de suelo humedo y extremar la precaucién
durante los desplazamientos por las vias exteriores y accesos en dias lluviosos, asi

como durante la realizacién de trabajos en los cargos y en su ingreso o egreso.

- Mantener los manguerotes de alimentacién eléctrica adujados mientras no se

utilicen, y guardar las herramientas en sus cajas para evitar tropiezos.

- Mantener un estricto orden y limpieza de los sectores de trabajo.

- No correr en los lugares de trabajo, salvo caso de urgencia.

- Utilizar calzado con suela antideslizante y talén cerrado.

- Reparar grietas y pozos en las vias de circulacion y plataforma de vuelo.

- Repintar la sefalizacién horizontal en la zona de mantenimiento.

- Concientizar al personal para que respete las indicciones de la sefalizacién.

- En caso de realizar reparaciones a nivel de piso, cercar el sector con cinta de

precaucion.

Caida de objetos por desplome o derrumbamiento

- Durante la realizacion de trabajos en proximidad a muebles de almacenamiento
(armarios, médulos de estanterias, mesas) se prestara especial atencion a las
condiciones de estos, por si pudiera presentar deficiencias de estabilidad. En caso
de detectar dichas deficiencias, se evitara la presencia de personas en la
proximidad de las zonas criticas, y se comunicara la situacién al Departamento de

Seguridad Aeronaval y a Servicios Generales para su reparacion o recambio.

- Almacenar los elementos colocando los mas grandes y pesados en las estanterias

inferiores y los de menor porte en los superiores.

- No dejar objetos sueltos ocultos sobre las cargas.

- Verificar periddicamente las fijaciones de las estanterias.
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- Informar inmediatamente si se detectan muebles o estanterias inestables.

Caida de objetos en manipulacion

- Al transportar o manipular equipos o cargas se debera prestar especial atencion a
los posibles obstaculos en las vias de circulacion, de forma de evitar la proximidad
excesiva con estos obstaculos o paredes, que impidan o interfieran maniobrar

libremente los objetos.

- No permanecer ni circular por debajo de zonas en las que haya personal

trabajando.

- En caso de estar realizando inspecciones en la aeronave, en plataforma o en el
area de mantenimiento es obligatorio el uso del casco o casquete articulado. (Ver
Foto N° 26)

Foto N° 26 - Casquete articulado c/auriculares- Fuente propia.

- Utilizar solamente herramientas en buen estado.

- Al realizar transporte de equipos y estos sean incdbmodos o pesados, realizarlo

entre dos personas o utilizar un carro para su transporte.
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- Mantener el peso equilibrado de la carga.

- Al tener que mover cargas con ruedas, empujar, no tirar de los mismos.

- Solicitar ayuda cuando sea necesario.

- Utilizar portaherramientas y verificar que estos estén sanos.

- Verificar que las plataformas de trabajo posean sus zécalos en condiciones, caso

contrario informar a la brevedad al Cargo Seguridad Aeronaval.

- Utilizar calzado de seguridad cerrado.

- Capacitar al personal en manipulacion de cargas, trabajos en altura y uso

adecuado de herramientas manuales.

Caida de objetos desprendidos

- En dias con presencia de vientos fuertes se evitara circular por la zona de

arboleda y se circulara con precaucién por el frente del hangar.

- Evitar golpear la base de los armarios, estanterias o cualquier mueble que pueda

provocar la caida de los objetos o herramientas en ellos colocados.

-Solicitar al Departamento Jardineria de la Base Espora que realice poda de las

ramas con mayor posibilidad de caer.

- Realizar mantenimiento periddico de los soportes y sujeciones de antenas y

luminarias ubicadas sobre el hangar. Cambiar las partes oxidadas o en mal estado.

Pisadas sobre objetos

-Prestar atencién a los posibles objetos que puedan encontrarse o que discurran
por el suelo de las areas de trabajo y principalmente en los cargos, pafoles o

almacenes.

- Mantener ordenado y limpio el lugar de trabajo.
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- Utilizar calzado con suela antideslizante y talén cerrado que posibilite una

adecuada sujecion.

- Realizar plan de recoleccion de objetos abandonados o perdidos al menos una

vez por semana. (OPA,s)

Golpes / Choques contra objetos

- Inspeccionar visualmente el area de trabajo y las vias de circulacion por las que se

transite. Los desplazamientos se realizaran caminando en toda oportunidad.

- Durante la realizaciéon de trabajos en lugares con poco espacio libre o con
densidad elevada de objetos (mobiliario, equipos electronicos, etc.) se debe tener
especial cuidado, sobre todo en el movimiento de herramientas o quitado o

colocacion de equipos.

- Al circular con vehiculos hacerlo con suma precaucion.

- Al realizar trabajos de inspeccion o mantenimiento utilizar casco o casquete.

- Mantener las fundas protectoras de antenas de la aeronave hasta el momento

previo de la puesta en marcha.

- No descargar equipos o manguerotes mientras los vehiculos estén en movimiento.

- En dias de lluvia restringir al minimo el movimiento de cargas y vehiculos.

- Siempre que se realicen movimiento de vehiculos en plataforma de vuelo, hacerlo

siguiendo las directivas del director de movimiento.

- No utilizar elementos que distraigan la atencion mientras se realizan movimientos

(celulares, MP3, otros).

- Al manipular o transportar objetos o cargas, prestar atencién a los obstaculos
presentes en las vias de circulacion, paredes o sectores donde haya que girar o

acceder a otros recintos.
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- Extremar la precaucién en pasillos de circulacion que impliquen giros con escasa o

nula visibilidad, asi como en las salidas de locales.

- Se debera extremar la precaucion al momento de atravesar puertas y

especialmente si se circula detras de otras personas.

- Colocar barreras fisicas para evitar el paso del personal por lugares con riesgos

de impacto.

- En los lugares donde haya bordes agudos o con filos, se deberan pintar con

bandas cebradas negras y amarillas.

- Utilizar guantes y calzado de seguridad.

- Mantener los sectores limpios y ordenados.

- Realizar mantenimiento periédico de luminarias y reemplazo de lamparas

gquemadas.

Pinchazos / Cortes con objetos

- Prestar especial atencién en operaciones de limpieza y traslado de bolsas de

residuos ya que éstas pueden contener latas, vidrios rotos, cables o alambres, etc.

- La manipulacion de bolsas de residuos, se realizara con éstas cerradas y tomadas

por el nudo. No deben apretarse, ni acercarse al cuerpo o a las piernas.

- Utilizar guantes adecuados en todos los trabajos que se manipulen objetos

cortantes.

- Se deberan inspeccionar cables conductores y eslingas antes de su manipulacion

y descartar aquellos que presenten anormalidades.

- Eliminar todas las herramientas que presentes desgaste o estén rotas.

- Informar a la brevedad al Cargo Seguridad Aeronaval si se encuentran

anormalidades que puedan presentar riesgo de corte o punzamiento.

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 128



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

- Proteger las partes fijas salientes o agudas con fundas de fieltro o capuchones de
plastico, ambos deben ser de color rojo, facilmente distinguibles y con una

banderola movil.

- Colocar contenedores o recipientes adecuados para residuos que puedan

ocasionar punciones o cortes.

- Capacitar al personal en el uso de elementos de proteccién personal.

- Utilizar guantes y borceguies de seguridad.

Riesgo de atropellos o golpes con vehiculos

- Transitar unicamente por las zonas destinadas a transito peatonal y evitar cruzar

por areas donde no haya senda peatonal y con mucha circulacion de vehiculos.

- Respetar la sefializacion, en particular de las zonas y vias correspondientes al

paso de vehiculos y las reservadas a los peatones.

- Prestar atencién y respetar la sefalizacion acustica de marcha atras disponible en

determinados vehiculos.

- Extremar la precaucion en zonas de entrada/salida de vehiculos de emergencia

(Bomberos, ambulancia, etc.).

- No hablar por celular mientras circula ya sea de a pié o en vehiculo.

- Respetar las velocidades maximas.

Contactos térmicos

- No tocar los equipos de trabajo presentes en las instalaciones (estufas, equipos
electrégenos, escapes de gases, carenados de aeronaves proximos a motores o

turbinas, soldadores, lamparas de prolongaciones, etc.).

- En caso de tener que manipular equipos o sistemas que trabajen con

temperaturas altas o muy bajas, se emplearan los elementos de proteccion
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adecuados (guantes de proteccion para alta temperatura, guantes para baja

temperatura).

- No quitar las protecciones de escapes o turbinas.

- Mantenerse a una distancia prudencial de estufas o llamas abiertas.

- Al utilizar soldadores de estaio, no dejarlos conectados a la energia eléctrica.

- Al soldar, hacerlo en una posicién cémoda para evitar que el material fundente

caiga sobre las extremidades o la ropa.

- En época invernal no tocar las partes metalicas de equipos o aeronaves que han

quedado expuestas al frio.
- Utilizar ropa y guantes adecuados.

Contactos eléctricos

- No tocar interruptores ni equipos eléctricos con las manos humedas.

- No manipular conexiones, tableros eléctricos, equipos eléctricos, etc. si no esta

capacitado para ello.

- Los tableros eléctricos deben permanecer cerrados y seran accesibles unicamente

a personal autorizado.

- No puentear interruptores diferenciales u otros elementos de proteccion.

- Capacitar al personal en los riesgos inherentes a la electricidad.

- Sefializar tableros y las partes sometidas a tension eléctrica.

- Siempre que el trabajo asignado se realice con equipos eléctricos o en zonas
proximas al cableado de alimentacion, se comprobara el estado tanto de dichos
equipos como de cables y conexiones, en prevision de posibles defectos de

aislamiento, puesta a tierra, etc.
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- Cualquier trabajo en las instalaciones eléctricas de aeronaves, o en sus
proximidades, se realizara mediante técnicas y procedimientos que deberan cumplir
las disposiciones minimas para la proteccién de la salud y seguridad de los

trabajadores frente al riesgo eléctrico.

- Previo a la utilizacion de grupos electrogenos, verificar que los manguerotes no
presenten cortes o fallas en la cubierta aislante, que las partes metalicas de los
grupos no posean tension, colocar la puesta a tierra y verificar el estado de los

interruptores de seguridad.
- Realizar un programa de mantenimiento preventivo para los grupos electrogenos.

- En caso de detectar fallas en los equipos, apagarlos inmediatamente e informar al

cargo Electricidad y Electrénica para su verificacién. Colocar cartel de Sin Servicio.

- Verificar el estado de las toma corrientes de la aeronave y de los conectores del

grupo.
- En dias de lluvia evitar el uso de estos equipos.
- No utilizar toma corrientes rotos o quemados.

- Al realizar tareas que impliquen conexidn y desconexién de equipos, o trabajos
mayores, respetar las reglas para trabajos con riesgos eléctricos: Corte efectivo de
todas las fuentes de tension, bloqueo de los aparatos de corte efectivo, verificacion
de ausencia de tension, puesta a tierra y en cortocircuito y sefalizar la zona de

trabajo.

- Para realizar trabajos e inspecciones en las aeronaves utilizar lamparas portatiles
de muy baja tension (24 VCC).

- Usar calzado de seguridad dieléctrico, guantes para baja tensién, casco o

casquete del Tipo 1.

- Capacitar al personal en el uso y mantenimiento de los elementos de proteccién

personal.
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- Capacitar al personal en Riesgos Eléctricos.

Exposicion a sustancias/productos quimicos

- No comer, beber ni fumar durante la realizacion de trabajos con exposicion a
sustancias quimicas o que puedan resultar nocivas para la salud. Lavarse las
manos frecuentemente, particularmente antes de las comidas y al terminar los

trabajos. El uso de guantes no eximira del lavado.

- Los trabajos que faciliten la presencia de nieblas o polvos en el ambiente (lavado
de piezas mecanicas, sopleteado de equipos, etc.) se realizaran procurando que la
generacion de nieblas o polvos sea la minima posible. Obligatoriamente se
utilizaran los elementos de proteccion personal adecuados (proteccion respiratoria

frente a particulas o gases organicos segun corresponda).

- En caso de contacto accidental lavar inmediatamente la zona afectada con

abundante agua durante 10-15 min.

- Cubrir los cortes/heridas con apésitos impermeables antes de iniciar la actividad

laboral y utilizar la ropa de trabajo adecuada.

- No manipular ningun envase que pueda contener productos quimicos. En caso de
que la propia actividad implique la manipulacién de productos quimicos, se deberan
establecer métodos de utilizacion segura de los mismos (métodos de trabajo,
higiene, limpieza y eliminacion) en los que se indicaran los Elementos de proteccion

que deban ser utilizados. Para ello utilizar la Hoja de Seguridad de la substancia.

- Informar al personal involucrado en estos trabajos, los riesgos a los que se

encuentra expuestos.

- El Cargo Seguridad Aeronaval, debera poseer las fichas de seguridad (MSDS) de
los productos quimicos con los que trabaja el personal y debera realizar

capacitaciones previas al uso de elementos quimicos, cuidados, elementos de
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proteccion personal y emergencias. Copia de las mismas deberan estar colocadas

en el lugar de almacenaje.

- Las sustancias quimicas presentes en el lugar de trabajo, deberan ser aquellas

destinadas a su uso diario, y los envases que los contengan deben estar rotulados.

- Los lugares de almacenamiento de combustibles, grasas y lubricantes deberan
estar de acuerdo a lo previsto en el PES N° 02/2004. (Ver Anexo VI Hojas de
Seguridad)

- Disponer de al menos dos lavaojos en el hangar, ubicados estratégicamente.

- Disponer de botiquines de primeros auxilios.

-Cuando se trabaje con sustancias quimicas en lavado o limpieza de piezas
mecanicas, se debera hacerlo durante cortos periodos y supervisado por personal

mas antiguo.

- Prestar atencion al realizar soldaduras con estafio, no colocarse sobre la zona

donde se suelda para evitar respirar los humos del material de aporte.

- Para evitar el derrame accidental de productos quimicos, utilizar bateas durante el

uso y guardado.

- No mezclar quimicos de distinta indole.

- Los residuos resultantes o contaminados con estas sustancias se deberan

disponer adecuadamente segun lo mencionado en el PES N° 02/2004.

- Utilizar guantes para uso con hidrocarburos en las operaciones de lavado y
limpieza de piezas, utilizar delantal u overall impermeable, utilizar mascara o

semimascara con elementos filtrantes para gases organicos.

Exposicion a radiaciones no ionizantes

- Respetar las sefializaciones.

- No sobrepasar los limites cuando exista cartelera de acceso restringido.
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- Las pruebas de equipos de radar se realizardn en la parte mas alejada de la

plataforma y con la antena del mismo apuntando hacia la zona despoblada.

- Estas pruebas seran de corta duracién y el personal nunca debera sobrepasar la

linea horizontal de la antena.

- Se debera senalizar la zona con cartelera explicita y nadie debera sobrepasar

esos limites.

- Las pruebas de equipos de radio, havegacion y todos aquellos equipos que emitan

ondas electromagnéticas seran realizadas por personal capacitado.

- No se debera permitir que terceras personas circulen por el area de prueba de

equipos mientras estas se realicen.

- Solo cuando la naturaleza de la actividad requiera que el trabajador opere junto a
una fuente de radiacién ultravioleta (UV) no protegida, debera hacerse utilizando los
medios de proteccion personal. Los ojos estaran protegidos con gafas o pantalla
facial, de manera que se absorban las radiaciones que sobre ellos incidan.
Analogamente deben protegerse las manos, usando guantes de algodon, y la cara

con cualquier tipo de proteccion facial.

- Realizar rotacién del personal si estas labores se extienden en el tiempo.

- Se debe proporcionar cremas con filtro solar de factor 30 o mayor para el personal

que realice tareas en plataforma de vuelo.

- El personal que realice tareas diariamente en plataforma, debera permanecer con
el overall de trabajo con sus mangas extendidas y abrochadas. Debera utilizar
permanentemente los lentes con filtro UV, el casquete, guantes de maniobra y

calzado de seguridad.

Riesgo de incendio / explosion

- Esta totalmente prohibido fumar, excepto en las areas exteriores destinadas a tal
efecto. No arrojar colillas encendidas en los contenedores de residuos, sino

apagarlas adecuadamente en los recipientes destinados a tal fin.
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- Mantener el orden y limpieza de la zona de trabajo, asegurandose de desconectar
adecuadamente los equipos de trabajo tanto en las pausas de la actividad como al

finalizar ésta.

- Extremar la precaucion en zonas destinadas a la calefaccién de instalaciones
(calderas) asi como en locales con depodsitos de combustible para equipos

auxiliares (bomba contra incendios, grupos electrogenos, etc.).

- Antes de comenzar cualquier trabajo potencialmente peligroso que pudiera, no
solo ocasionar un incendio o una explosién, sino afectar de cualquier forma la
seguridad y la salud de los trabajadores, se debe dar aviso y solicitar la

autorizacién correspondiente para el trabajo.

-Al realizar transvase de combustible, realizarlo por medio de una bomba manual o
eléctrica, con los recipientes contenedores conectados por un cable a tierra, colocar
un matafuego en el sector y utilizar los elementos de proteccion personal

adecuados.
- Mantener actualizado el Plan de Lucha Contra Incendios y darlo a conocer.

- Cada vez que se realice una tarea que implique el encendido de motores, acercar

al sector los matafuegos correspondientes.

-Capacitar al personal en Lucha Contra Incendio y en el conocimiento de su rol.
- Realizar al menos una practica por trimestre, de zafarrancho de incendio.
5.2.4 PROGRAMA DE ERGONOMIA INTEGRADO

ESTRATEGIAS DE CONTROL PARA RIESGOS CON TRASTORNOS MUSCULO-
ESQUELETICOS.

A) Reconocimiento del Problema:

En nuestro Pais las cifras de Enfermedades Ocupacionales nos muestran que los
trastornos musculo-esqueléticos son la primera causa de consulta por dolencias de

tipo laboral, en la Aviacibn Naval los registros estadisticos revelan la misma
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situacion, y en particular en la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros, se observa
que estas afecciones levan la primacia sobre otros tipos de consultas al

Departamento Sanidad.

Los desodrdenes musculo-esqueléticos incluyen un grupo de condiciones que
involucran nervios, tendones, musculos y estructuras de apoyo como los discos
intervertebrales, representados por un amplio espectro de afecciones que pueden
diferir en grado de severidad desde sintomas periddicos leves hasta condiciones

debilitantes crénicas severas.

En los trastornos musculo-esqueléticos de origen ocupacional intervienen tanto
variables fisicas y psicolégicas como factores relacionados con la actividad laboral
desempenada. Dentro de estas alteraciones el dolor de espalda (lumbalgia) es una
de las causas mas frecuentes de patologia laboral, confirmada por las estadisticas
de Servicio de Seguridad Aeronaval, recopiladas anualmente por informes de los

destinos dependientes del Comando de la Aviacién Naval.

Gran parte de estas afecciones (algias cervicales, lumbalgias, rigidez del cuello,
etc.) se deben a que las posturas en el trabajo son diversas y diferentes durante la
jornada laboral, ya que estos trabajadores pueden permanecer de pié durante
varias horas asi también como varias horas sentados mientras realizan

reparaciones en equipos.

Estas posturas producen incomodidad o sobrecarga en los musculos de las piernas,
espalda, hombros, etc., contribuyendo a que el trabajo sea mas pesado y que
aparezca mas pronto el cansancio y la fatiga, asi como por acumulacién de

esfuerzos musculares, dolencias de tipo musculo esqueléticas.

También se debe reconocer que muchas veces estas posturas son acompafiadas
por manipulacion de cargas y la carga mental de trabajo, haciendo que el individuo
se vea sometido a un conjunto de requerimientos fisicos a lo largo de la jornada
laboral que en oportunidades puede superar su propia capacidad fisica y mental
haciéndolo llegar a un estado de cansancio fisico que logicamente ira acompanado

de una disminucién en el rendimiento, pérdida de tiempo, posibles enfermedades a
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largo plazo y consecuentemente en un incremento en los costos de compensacion

al trabajador por parte de la Institucion.

Teniendo en cuenta lo mencionado precedentemente se puede afirmar que el
personal que trabaja como mecanico de aeronaves y sobre todo realizando tareas
en el Cargo Electricidad y Electrénica y como operador de grupos electrogenos, es
un grupo de alta prevalencia, con un riesgo muy importante de padecer lumbalgia

respecto del personal administrativo.

Durante el desarrollo de sus actividades el referido personal realiza maniobras que

implican posturas de inclinacion y/o levantamiento de cargas varias veces al dia.

Esta actividad repetida los hace vulnerables frente a un riesgo laboral frecuente

como lo son las lesiones de espalda, cuello y articulaciones.

Asimismo al manipular el manguerote de alimentacion de los grupos electrogenos
moviles o estaticos, ya sea en el momento de estirado del cable, la operacién de
conexion y desconexion de la toma eléctrica en la aeronave, o su adujado sobre el
carro, el operador realiza movimientos forzados, sobreesfuerzos en posiciones
incbmodas que pueden comprometer sus articulaciones y musculos, debido a las
caracteristicas del manguerote (peso y agarre) y la forma de su conector que no

permite un agarre adecuado. (Ver foto N° 27 y 28)

Foto N° 27 - Manguerote adujado en su receptaculo del equipo electrégeno- Fuente propia
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Foto N° 28 - Véase el conector de energia del manguerote y el
dificil agarre que éste supone, sumando la altura de la
toma del aeronave (1,6 metros).- Fuente propia

La aplicacion de los principios de la ergonomia puede evitar lesiones o
enfermedades dolorosas que pueden ser invalidantes y hacer que el trabajo sea

mas comodo y por lo tanto mas facil de realizar.

La evaluacién del puesto de trabajo por medio de métodos, permite detectar las
causas posibles que ponen en riesgo la salud del trabajador, para lo que es
imprescindible la observacion integral e incisiva de todas las condiciones en las que
realiza el levantamiento manual de cargas y asi cotejar éstas, con la normativa

vigente para determinar si los valores obtenidos encuadran dentro de la misma.
B) Evaluacién del trabajo y posibles factores de riesgo

Para la evaluacion de los puestos de trabajo mencionados, se optdé para el primer
caso (levantamiento y traslado de equipos) por la utilizacién del método expuesto
en la Resolucion MTySS 295/03 y para el caso de las posturas y movimientos que
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realizan los operadores de grupos electrégenos al conectar el manguerote a las

aeronaves se utilizara el método REBA (Rapid Entire Body Assessment)4°.

B-1) Mecanico Avidnico realizando traslado y cambio de equipos desde el Cargo

Electronica a la aeronave y viceversa.

El personal de mecanicos aviénicos a analizar son aquellos que se desempefian a
diario en el cargo Electronica y Electricidad, en donde se realiza, entre otras
actividades, el cambio de equipos electrénicos sobre el aeronave, lo que implica

levantamiento y transporte de equipos de distinto tamafio y peso.

En cuanto a los tiempos que insume en este trabajo se tomard una situacion
promedio de 3 horas que insumen las tareas de realizar inspeccidén visual de
equipos y su recambio, tomando como caso la peor situaciéon, con cinco
helicopteros en pista preparandolos para una comision fuera del asiento de la

Escuadrilla.

Los movimientos realizados seran el levantamiento, traslado y la colocacion de
equipos electronicos de un peso promedio de 12 Kg. en su respectivo rack en la

aeronave.

v/ La tarea mencionada les insume 3 horas continuadas de una jornada de
trabajo de 8 horas.

v' Cada equipo pesa 12 kilogramos promedio y tiene agarres en el frente y
parte posterior.

v" Realizan cinco a ocho levantamientos por hora.

v’ Situacién horizontal del levantamiento: Levantamientos en origen medio de
30 a 60 cm. desde el punto medio entre los tobillos (Retirado de la Parte
inferior del banco de trabajo o estanterias.

v' Altura del levantamiento: Hasta 30 cm. por encima del hombro desde una
altura de 8 cm. por debajo (para su colocacion en el rack)

v' Tarea realizada por tres mecanicos.

‘0 HIGNETT, S. y MCATAMNEY, L., 2000, REBA: Rapid Entire Body Assessment. Applied Ergonomics, 31, pp.201-205. La
Evaluacién Rapida de Cuerpo Entero, es el resultado del trabajo conjunto de un equipo de ergénomos, fisioterapeutas,
terapeutas ocupacionales y enfermeras, que identificaron alrededor de 600 posturas para su elaboracion.
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v' Persona de pie con los brazos extendidos a lo largo de los costados.

\

Sujetan el equipo con ambas manos.

v' Levantamiento de la caja dentro de limites acotados, en sentido vertical,
horizontal y lateral (plano sagital)

v Rotacion del cuerpo dentro de los 30° a derecha e izquierda del plano sagital

(neutro)

Tarea no rutinaria.

Traslado de la carga por 60 metros.

Suelo estable y horizontal.

No hay calefaccion

AN NN SN

La capacitacion recibida en la tarea que realiza es insuficiente.
Es necesario resaltar un concepto clave previo al analisis:

El valor limite, utilizado en varios puntos de la Resolucion MTESS 295/03,
representa condiciones por debajo de las cuales se cree que casi todos los
trabajadores pueden estar expuestos repetidamente dia tras dia a la accion de tales

condiciones sin sufrir efectos adversos para la salud.

La herramienta metodolégica a utilizar establece los valores limite de peso (en

kilogramos) en las operaciones de levantamiento manual de cargas, los cuales:

* Si no se exceden, la Resolucién considera que la mayoria de los trabajadores
pueden estar expuestos repetidamente, dia tras dia, sin desarrollar alteraciones de
lumbago y hombros relacionadas con el trabajo asociadas con las tareas repetidas

del levantamiento manual de cargas.

* En cualquier momento que estos limites sean excedidos o que se detecten
alteraciones musculo-esqueléticas relacionadas con este trabajo se deberan

implementar medidas de control adecuadas (acciones correctivas).

Teniendo en cuenta las caracteristicas del puesto enunciadas previamente, para
determinar el valor limite se utiliza en este caso la Tabla 1 de la Resolucion (valores
limites para el levantamiento manual de cargas / levantamientos por hora). (Ver
figura N° 10)
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TABLA 1. Valores limite para &l levantamiento manual de cargas para tareas = 2 horas al dia con
< 61 levantamientos por hora o > 2 horas al dia con < 12 levantamientos/hora.

Levantamientos
alejados: origen = 60
a 80 em desde &
punto medio entre
los tobillos

Situacion Levantan
harizontal del pragimos:
levantamiente < 30.emd =

punto medio entre

los tabilos

ded0ak
&l pur

el

A

Altura del
levantamiento

Hasta 50 cm® por Mo se conoce un

16 Kg 7Kg limite sequro para

levantamientos
repetidos®

Desde la altura de los
nudillos hasta par 32 Kg 16 Kg o Ky
debajo del hombro.

Desde la mitad de la
espinilla hasta la 18 Kg 14 Kg T Kg
altura e los nudillos®”

Desde el suslo hasta Mo se conoce un Neo se conoce un

la mitad de |a limite segura para limite sequro para

espinilla 14 Kg levantamientos levantamisntos
repetidos® repetidas®

Figura N° 10- Tabla N°1 — Resoluciéon 295/03 A1-
Valores limites levantamiento manual de cargas

Segun los datos analizados durante la tarea, la altura del levantamiento es de hasta
30 cm. por encima del hombro desde una altura de 8 cm. por debajo del mismo, y el
tipo de levantamiento es intermedio, (de 30 a 60 cm. desde la altura desde el

punto medio entre los nudillos).

El valor limite para levantamientos de cargas que resulta de esta interseccion es de
7 kg., por lo que para esta situacion particular el peso real de levantamiento excede
en un 70 % del aconsejado para por lo que se deberan adoptar acciones correctivas
para disminuir o eliminar la posibilidad de que el trabajador sufra lesiones musculo-

esqueléticas.

Es necesario aclarar que cuando los pesos son mayores, este traslado es realizado
como minimo por dos personas, y para levantarlo en areas criticas puede sumarse

una tercera persona.

Por lo que multiplicando los 7 Kg por 3, nos da como resultado final 21 kg., siendo
este valor el que corresponde al maximo peso que debe poseer la carga y que
pueden levantar 3 personas sin sufrir trastornos musculo-esqueléticos, bajo las

condiciones antes mencionadas.
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B-2) Mecanico actuando como operador de Grupo Electrégeno, durante la accién

de conectar la manguera eléctrica al helicoptero.
5.2.5 METODO REBA

Para la evaluacion de esta tarea se utilizara el método REBA (Rapid Entire Body
Assessment), cuya traduccion significa Evaluaciéon Rapida de cuerpo entero. La
eleccion de este método es debido a que permite el analisis conjunto de las
posiciones adoptadas por los miembros superiores del cuerpo (brazo, antebrazo,
mufeca), del tronco, del cuello y de las piernas, considerando factores
determinantes para la valoraciéon final de la postura, como la carga o fuerza
manejada, el tipo de agarre o el tipo de actividad muscular desarrollada por el
trabajador, y disponer de una herramienta capaz de medir los aspectos referentes a
la carga fisica de los trabajadores y obtener una valoracién rapida y sistematica del
riesgo postural del cuerpo entero que puede tener el trabajador debido a su trabajo
y dar un nivel de accion a través de la puntuacién final con una indicacién de la

urgencia de las acciones a tomar.

Este método se aplica por separado al lado derecho y al lado izquierdo del cuerpo.
Por lo tanto, se debera determinar, para cada postura seleccionada, el lado del

cuerpo que "a priori" conlleva una mayor carga postural.
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Figura N° 11- Aplicacion Método REBA
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Como pasos previos a la aplicacion propiamente dicha del método se debera:

- Determinar el periodo de tiempo de observacion del puesto.

- Realizar, la descomposicion de esta en operaciones elementales o subtareas

para su analisis pormenorizado.

- Registrar las diferentes posturas adoptadas por el trabajador durante el

desarrollo de la tarea.

- Identificar de entre todas las posturas registradas aquellas consideradas mas

significativas o "peligrosas".

Ademas de obtener la siguiente informacion:

Angulos formados por las diferentes partes del cuerpo (tronco, cuello,
piernas, brazo, antebrazo, mufeca) grados con respecto a
determinadas posiciones de referencia.

La carga o fuerza manejada por el trabajador al adoptar la postura en
estudio indicada en kilogramos.

El tipo de agarre de la carga manejada manualmente.

Las caracteristicas de la actividad muscular desarrollada por el

trabajador (estatica, dinamica o sujeta a posibles cambios bruscos).41

+* Desarrollo:

» Tiempo de observacion: 4 minutos

» Descomposicién de los movimientos:

a) Sacado del manguerote del carro:

Tomar el conector eléctrico con ambas manos.
Levantar el conector y la manguera

Sacarla del carro por sobre los bordes del cajon

Estirado del manguerote:

4! www.insht.es/InshtWeb/Contenidos/Documentacion/.../ntp_601.pdf
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1. Arrastre del manguerote tomando con la mano derecha la toma y con la

izquierda el cuerpo del cable
c) Conexion de la toma eléctrica al aeronave

a. Elevacion de la toma hembra con ambas manos
b. Sujetado firma contra la toma macho en el aeronave

c. Empuje brusco hacia arriba
GRUPO A: PUNTUACION DEL TRONCO, CUELLO Y PIERNAS.

1-Tabla de Puntuacion de Posicion del Tronco: 4

2- Tabla de puntuacion de Posicion del Cuello: 2
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3- Tabla de Puntuacion de posicion de las piernas: 2

GRUPO B: PUNTUACION MIEMBROS SUPERIORES

1-Tabla Puntuacion Brazo: 3

2- Tabla puntuaciéon antebrazo: 1

S |l
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Tabla de Puntuacion Muieca: 1

Puntuaciéon grupo A: Los valores individuales obtenidos para el tronco, el cuello y
las piernas, permiten obtener una primera puntuacién ingresando en la siguiente
tabla:

Figura N° 12- Tabla de Puntuacién del Grupo A

La puntuacion inicial para el grupo B se obtendra a partir de la puntuacién del brazo,

el antebrazo y la mufeca ingresando en la siguiente tabla:

Figura N° 13 - Tabla de Puntuacién Grupo B
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La puntuacion del grupo A se incrementa 1 punto al ser la carga o fuerza manejada

de 8 Kg., de acuerdo a lo indicado en la siguiente tabla:

Tabla de Puntuacion de la Carga

Se adiciona 1 punto por la brusquedad aplicada al conectar la toma.

Tabla de puntaje por fuerza brusca

Por lo tanto la Puntuacién final A= 7

El tipo de agarre aumentara la puntuacién del grupo B (brazo, antebrazo y mufieca),
excepto en el caso de considerarse que el tipo de agarre sea bueno. La puntuacion

del grupo B modificada por el tipo de agarre se denominara "Puntuacion B".

Por lo tanto la Puntuacion final B=5

La "Puntuacion A" y la "Puntuacion B" permitiran obtener una puntuacion intermedia

denominada "Puntuacion C", ingresando en la siguiente tabla:
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Figura N° 14- Tabla de Puntuacion C

La puntuacion final del método es el resultado de sumar a la "Puntuacién C = 97,

el incremento debido al tipo de actividad muscular.

Por lo tanto la puntuacién final sera de 10 Puntos.

El método clasifica la puntuacién final en 5 rangos de valores ya su vez cada rango
se corresponde con un Nivel de Accion. Cada Nivel de Accion determina un nivel de
riesgo y recomienda una actuacion sobre la postura evaluada, sefialando en cada

caso la urgencia de la intervencion.
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Figura N° 15- Tabla de Nivel de accion del método REBA

De acuerdo a la puntuacién obtenida, se recomienda plantear acciones correctivas
en forma casi inmediata, para corregir las posturas tomadas por el personal al
momento de realizar la tarea planteada, ademas de realizar intervenciones en
aquellos aspectos con mayores problemas ergonémicos como el agarre de la toma

del manguerote y la forma que realizan la conexion del mismo.
C - Control de la problematica

Identificado el riesgo de trastornos musculo-esquelético se deben realizar controles
de programas generales para adoptar medidas de prevencién o reduccién de

riesgos teniendo en cuenta:

- La reevaluacién del riesgo.

- Vigilancia de la salud.

- Formacion de los mecanicos, encargados, jefes y comandantes.
- Informacién y consulta de los trabajadores.

- Continuar con la vigilancia y evaluacion del dafio (si existiese) y los datos

aportados por el departamento sanidad.
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A continuacién se plantean procedimientos de levantamiento y movimiento de
cargas, como parte del control administrativo para ser incorporado por la Segunda
Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros, a través de la capacitacién tanto activa como

pasiva.

Levantamiento de Cargas

e Se prestara especial atenciéon a las caracteristicas de la carga (tamafo,
peso, agarraderas, estable, inestable, etc.).

e Quienes realicen la carga deberan poder hacer el esfuerzo fisico necesario
(caracteristicas fisicas individuales, no poseer dolencias fisicas).

e Se tendran en cuenta las condiciones fisicas del medio de trabajo
(iluminacion, obstaculos, irregularidades en el piso, esquinas, calzado,
temperatura, humedad, etc.)

e Las exigencias del trabajo deberan ser tales que no se realicen esfuerzos
fisicos frecuentemente o prolongados en los que intervenga la columna
vertebral, con un periodo de recuperacion fisioldgica suficiente, disminuyendo
las distancias de traslado y con un ritmo tal que el trabajador pueda modular
las frecuencias.

e Se tendran en cuenta los factores individuales de riesgo como la edad, la
aptitud fisica, la ropa adecuada, el calzado u otros, ademas de efectos
personales (relojes, anillos, cadenas, pelo largo) asi como la insuficiencia de
los conocimientos o de la formacién dada, la existencia previa de patologias

lumbares, etc.

Medidas de prevencion especificas:

e Sustituir dentro de lo posible el manejo manual de cargas por la utilizacion de
dispositivos mecanicos cdmo carros manuales o un remolque tirado por el
tractor. (Teniendo en cuenta que se pueden introducir otros riesgos). (Ver
foto N° 29).
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Foto N° 29 - Carro de tiro c/direccion e interior acolchado
para traslado de equipos. Fuente www.amazon.es

Para el caso del agarre de la toma del manguerote, se sugiere construir manijas

con un soporte que abrace el conector y asi poder asirlas con las dos manos y

efectuar una fuerza pareja, que evite sobrecargar algunos musculos de los

brazos.

Foto N° 30- Conector de Manguerote de 115VCA 400Hz. Fuente propia.

De no ser posible a corto plazo se debera:

Adiestrar al personal que realice manipulacion de cargas y adopte posturas
forzadas, en “Técnicas de manipulacién Segura de Cargas”.

Realizar la vigilancia del disefio del puesto de trabajo, realizando acciones
como disminuir el peso de la carga, disminuir la frecuencia del manejo,
realizar mejoras en la disposicion de los elementos (Ej.: poder levantarlos a
menos de 30 cm. del punto medio de los tobillos), mejora en el agarre,
realizar la reparacion del suelo por donde se debe circular, sefalizar y
almacenar correctamente las cargas, disponer areas de trabajo bien
distribuidas y bien iluminadas, etc.

Seleccionar las cargas en funcion de la capacidad del operador.

Seguir las técnicas de manejo de cargas. Normalmente al manipular una

carga se debe:
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o Posicionar de forma correcta los pies, separados a una
distancia de 50 cm. a cada lado de la carga, o uno delante del
otro en la direccion del movimiento.

o Doblar la cadera y las rodillas para tomar la carga.

e Mantener la espalda recta

e Tomar firmemente la carga, usando la palma de la mano y
todos los dedos.

e _.Mantener la carga tan cerca del cuerpo como sea posible.

e Levantar la carga solo con la fuerza de las piernas.

e Nunca girar el cuerpo mientras se sostiene la carga.

e Aprovechar el peso del cuerpo para empujar o tirar de los

objetos.

Ademas se debera:

- Supervisar los métodos de manejo de cargas y la correccion de las posturas en

el personal.
- Manipular cargas pesadas entre dos o mas personas.

- Dotar al personal e inducir a utilizar elementos de proteccién personal como
guantes con superficie antideslizante, overall de trabajo, zapatos de seguridad

con puntera de acero, fajas lumbares para mantener la postura.

D) Conclusion:

Muchas de las enfermedades que afectan el aparato musculo-esquelético producen
molestias o dolor local y restriccion de la movilidad, por lo que también se ve
disminuido el rendimiento normal en el trabajo del operario, asi como en su

desenvolvimiento rutinario.

Se podria decir que los padecimientos musculo esqueléticos siempre estan
relacion con el trabajo, en el sentido de que la actividad fisica puede agravarlas o
provocar sintomas, sin embargo muy dificilmente se puede sefalar un factor como

unico causal de de una dolencia musculo esquelética.
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Este programa reconocio la existencia de sintomas musculo-esqueléticos en el
personal del cargo electricidad y electrénica. Los resultados de este estudio indican
que el personal, que en su mayoria posee entre 25 y 35 afos, realizan
manipulacion de cargas, adoptando posturas incomodas, sin verificar la trayectoria
a recorrer en el traslado, realizando levantamientos y posturas de forma incomoda y
continua por las caracteristicas de las operaciones y de la ansiedad del personal
por finalizar las tareas, lo que conlleva a la tensién muscular, evidenciado por el alto
indice de sintomas musculo esqueléticos, prevaleciendo el dolor de cuello, espalda

superior e inferior.
5.3 ESTUDIO DE COSTOS DE LAS MEDIDAS PREVENTIVAS/ CORRECTIVAS

En esta seccion se manifestaran los costos de prevencion y correccion estimativos

de acuerdo a los resultados del analisis realizado.

Es importante que previo a realizar la valoracién de los gastos en seguridad,
informar al Comando de la unidad el porqué de las prioridades y la justificacion de
las acciones de correccion, informando previamente que tenga la consideracion del
costo que se asume cuando un integrante de la escuadrilla se accidenta o
adquiere una enfermedad profesional o se pierde material a su custodia. Es decir el
costo — beneficio. Hay un dicho muy frecuente en la aviacién y dice: “Si le parece

que la Seguridad es onerosa, pruebe con un accidente”.

El costo de lograr que una escuadrilla aeronaval sea segura, frente a los
accidentes/ enfermedades que puedan ocurrir, es minimo comparado con el costo
de un accidente. El conseguir que las Instalaciones sean seguras pasa por lo
economico, pero también es una obligacion social, moral y ética de todos los

integrantes del Destino.

Los costos a tener en cuenta estan relacionados con aquellas necesidades
periddicas, consecuencia del mantenimiento de un nivel adecuado de higiene y

seguridad laboral y en virtud del objetivo de mejora continua.
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Y también se debe aclarar que dentro del presupuesto no se contemplan los costos
directos e indirectos provenientes de accidentes o enfermedades laborales

producidas en el Destino.

Los costos de prevencion prioritarios han surgido de la entrevista realizada al Jefe

del Departamento Seguridad Aeronaval, siendo los siguientes:

- Costos de informacion externa:

- Actualizacion de la ley de seguridad e higiene y Decretos Reglamentarios y

modificatorios.

- Suscripcion anual a la Revista del Instituto Argentino de Seguridad (I.A.S.)

- Suscripcion anual a la revista MACH 1, de informacién Aeronaval y Seguridad

Aérea.

- Costos del servicio externo de fumigacion, desinfeccion, desratizacion y control de

palomas a efectuarse con una frecuencia semanal, durante todo el afo.

- Mantenimiento y reposicion de equipos de proteccion individual, actualmente se
esta realizando la evaluacién para la adquisicién por medio de licitacion de
elementos necesarios de acuerdo a la cantidad y al tipo de tarea dentro de la

Escuadrilla.

- Costos derivados del estudio técnico y posterior fabricacion de los nuevos

enganches para los vehiculos tractores.

- Costos del estudio técnico y la realizacion de los soportes con manijas para los

tomas de los grupos electrogenos.

- Costos por reparacion de los baches de la plataforma y el piso del hangar, por lo
que se solicito al Departamento Infraestructura de la Base un estudio técnico para la

realizacidn del calculo del presupuesto.

- Costos por gasto de reposicion y adquisicion de herramientas desgastadas o

deterioradas.
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- Costos de fabricacion de carteles en madera para evitar la circulaciéon de personal

mientras se prueban equipos de radio y/o RADAR.

En lasiguiente tabla (Figura N° 16), se realiza un resumen para su mejor

apreciacion:
CONCEPTO COSTO
Legislacién actualizada $ 100,00
Suscripcién ISA $ 380,00
Suscripcién a Mach 1 $ 240,00
Servicio de fumigacion $ 66.000,00
Adquisicién E.P.P. $279.000,00
Fabricacion 6 Enganches para tractor $ 2.600,00
(Mat + m/o)
Disefio y Fabricacion de 4 juegos de $1.000,00

manijas para los tomas de 115V 400
Hz. (Mat + m/o)

Reparacion y pintado piso del hangar $ 30.000,00
en zona portones este.

Reparacion y bacheo plataforma $ 112.000,00
Costos de fabricacion y pintado de $ 700,00
Carteles de madera y soportes.

Recarga de matafuegos $ 27.000,00
Total Estimativo: 519.020,00

Figura N° 16 —-Resumen de Presupuesto

5.4 CONCLUSIONES PRIMERA ETAPA

En esta primera fase han surgido consideraciones de las que se han podido sacar

las siguientes conclusiones:

El anadlisis de los puestos de trabajo y la posterior evaluacion de los riesgos a los
que estan expuestos los trabajadores ha sido satisfactorio. Se ha podido analizar
cada sector laboral, teniendo en cuenta no solo las condiciones estructurales sino

también, los procedimientos de trabajo y el desempefio del personal.
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Con la evaluacion de los riesgos se ha logrado determinar y justificar la priorizacion
de las medidas de accién sugeridas y asi enfrentar rapidamente las correcciones y
soluciones planteadas, con la ‘premisa de que estas comiencen a la brevedad y ver
sus resultados concretos en la posible disminucion de enfermedades y accidentes

laborales.

Asimismo los resultados son el razonamiento que surge con respecto a las
exigencias de la seguridad y éstas varian segun las particularidades de cada riesgo.
Por lo que podemos decir que aunque parezca que alguna tarea no sea peligrosa,
igual necesita de planificacion y preparacién y el analisis de sus riesgos y
alternativas de cambio, asi como la evaluacion del costo - beneficio. Esto contribuira

a no tener sorpresas no previstas, con el consecuente aumento de costos.

Por lo que se sugiere al comando de la Segunda Escuadrilla Aeronaval de
Helicopteros el continuar con el analisis iniciado, continuar con los construccién de
los elementos sugeridos (enganches para Tractor y mangos para los conectores de
115 VCA 400 Hz.), continuar con las licitaciones iniciadas por elementos de
proteccion personal y la empresa fumigadora, la realizacion de procedimientos de
trabajo, las capacitaciones dictadas, etc., asi como verificar permanentemente las
acciones realizadas para ver si han tenido el efecto deseado y re evaluarlas y
aplicar otras en caso contrario, con la finalidad suprema de cuidar la vida de los
trabajadores a su cargo y mantener en éptimo estado el material que el estado ha

dejado bajo su custodia.
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CAPITULO VI - CONDICIONES DEL MEDIOAMBIENTE DE TRABAJO

6.1 RESULTADOS SEGUNDA ETAPA

En el presente capitulo se realizara un estudio de las condiciones y medioambiente
laboral del Hangar de la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros, identificando,
evaluando y valorando aquellos riesgos a los que el personal esta expuesto
frecuentemente durante una jornada laboral, teniendo en cuenta tres factores
preponderantes: la lluminacién, los Ruidos y la Proteccion contra incendios, para

luego proponer acciones de control que tiendan a reducir o eliminar estos riesgos.

A solicitud del Titular del Destino y a efectos de cumplimentar la Normativa vigente
en el Reglamento de Aeronavegabilidad Militar, en cuanto a los Talleres de
Mantenimiento de Aeronaves, se realizara la medicion de iluminacion en el interior
del Hangar y la medicion de ruidos se hara en la zona de puesta en marcha de la

plataforma de vuelo y en distintos sectores de la edificacion.

6.2 RELEVAMIENTO GENERAL DEL HANGAR

Como se expresara previamente, la prevencion de riesgos laborales es tema de
vital importancia en el ambito aeronautico. Por ello, no se deben dejar de lado
aquellos riesgos que surgen de la rutina diaria de trabajo en el hangar, y con ello,
exponer al peligro la salud y la seguridad de los trabajadores en las distintas tareas

que realiza en éste lugar.

Para lograr este cometido, se realizd un relevamiento del interior del hangar, y sus
sectores durante una jornada completa laboral, utilizando para ello el Chek-List
General de Condiciones Estructurales y con Normas Generales para actividad
aeronautica, provisto por el Sistema de Gestion de la Salud y Seguridad (SIGESS).

(Ver Anexo VII - Chek-List General de Condiciones Generales y Estructurales)

De acuerdo a las novedades encontradas se efectu6 el relevamiento
correspondiente, permitiendo localizar y evaluar los riesgos existentes con el
objetivo de identificar, controlar y dar seguimiento a los agentes de riesgo que

pueden ocasionar accidentes y/o enfermedades profesionales.
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Los resultados del relevamiento brindaron los siguientes datos:
El Hangar se divide de la siguiente forma:
- Ala Norte (ver foto N° 31):

En este sector se encuentran los locales del Departamento Logistica, entre
los que podemos mencionar: Cargo electricidad y Electrénica, cargo Armas,
Pafol de herramientas, Servicios Generales, Hidraulica, Mecanica,

Seguridad Aeronaval, y seccion Pista.
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Foto N° 31 - Ala Norte del Hangar, Locales de logistica — Fuente propia.

- Ala Sur (Ver Foto N° 32) en este sector se encuentran: la caldera, oficinas
administrativas (Personal, Operaciones, Logistica, Comandante, Segundo
Comandante), cantina, bafios del personal y vestuarios y aula de

adiestramiento.
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Foto N° 32 Ala Sur — Locales de comando y oficinas administrativas. Fuente propia

La superficie libre del Hangar se divide a su vez en (Ver Anexo VIII - Plano interior

del hangar):

- Zona de mantenimiento y zona de estacionamiento de aeronaves.
- Zona de depdsito de grandes repuestos y equipos y estacionamiento de
grupos de apoyo.

- Zona de circulacion

Las oficinas administrativas son las que se encuentran mas alejadas de la zona de

puesta en marcha de aeronaves.

La superficie interna del hangar es de 2.900 metros cuadrados, de los cuales 600
metros cuadrados son destinados al area de mantenimiento aeronautico, 200
metros cuadrados para el estibado de grandes repuestos y equipos, 200 para
estacionamiento de equipos de apoyo y 150 metros cuadrados para circulacion,

quedando el resto del la superficie, libre para el estacionamiento de aeronaves.

La zona de lavado de piezas mecanicas se encuentra en la parte oeste del

hangar y dispone de unlavamanos y lavaojos en su cercania.

Los locales de ambas alas, estan construidos de la ladrillo ceramico y cubiertos con
techo de chapa y cielorraso de durlock en su mayoria, las paredes internas y

externas estan revocadas con mortero a la cal y pintados con pinturas ignifugas, los
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pisos en su mayoria son de ceramica esmaltada, habiendo algunos con pisos de
baldosas de goma, accediéndose a las mismas por puertas que dan al interior de
hangar. Todas las oficinas y cargos tienen ventanas al exterior, cuentan con
extractor de aire y calefaccién por medio de calefaccion central para los del ala sur

y calefactores a gas los del ala norte.

A los bafos y vestuarios se accede por un pasillo ubicado casi en el centro del ala
sur, donde se constata que de acuerdo a la legislacion vigente, hay barfios
suficientes para ambos sexos, poseen calefaccién y se encuentran en buen estado
de limpieza y las aguas servidas y deshechos salen por cafierias hacia las cloacas.
En el caso de los lavamanos, se observa que hay un pan de jabén comun y dos
toallas en el toallero. Los vestuarios se encuentran limpios y ordenados, con
taquillas suficientes para todo el personal (tanto femenino como masculino). Se

detecta falta de sefnalizacién de vias de escape en estos sectores.

Asimismo se observan recipientes de residuos para la segregacion de la basura,
encontrando unos con bolsas negras de 60 Micrones para desechar trapos y
elementos en desuso contaminados con grasas aceites o fluidos hidraulicos y otros
para desechar residuos asimilables a los residuos sdlidos urbanos. Las bolsas de
residuos contaminados, una vez llenas, son llevadas a un depdsito transitorio en el
exterior del hangar (ver foto N°33) y las bolsas con residuos comunes son
depositados en contenedores colocados en las cercania del lugar, los que

diariamente son recogidos por una empresa recolectora de residuos local.

Foto N° 33- Depdsito transitorio de Residuos Peligrosos- Fuente propia.
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6.3 CONSIDERACIONES GENERALES

Aqui se plantearan las condiciones laborales que deben estar presentes en el

hangar para mantener este lugar en éptimas condiciones de seguridad e higiene.

Considerando el suministro eléctrico, se debe mencionar que en caso de ocurrir un
corte general, la Base Aeronaval cuenta con generadores eléctricos que se activan

automaticamente, brindando electricidad para los servicios esenciales.

Se observa que en el area de mantenimiento hay empotrado un compresor de aire,
utilizado para limpieza y fuente de energia para herramientas neumaticas y
sopleteado en secado de piezas mecanicas, trabajo que se realiza dentro del

hangar.

La presencia de gases o vapores de combustibles a elevadas concentraciones en el
aire y ambiente del hangar, puede ocasionar efectos nocivos para la salud del
personal, aunque estas concentraciones son rapidamente diluidas por la alta
rotacion de aire debido a que los portones permanecen abiertos y en la zona
superior se encuentran extractores edlicos que liberan el aire viciado hacia el

exterior.

El elemento volatii con mayor presencia es el JP4, (ver Anexo VI -Hojas de
Seguridad) que es el combustible que se utiliza para el funcionamiento de las
aeronaves. Si bien no es frecuente su manejo, como todo combustible derivado del
petréleo en concentraciones bajas presenta un gran riesgo de toxicidad, sobre todo
para quienes presentan susceptibilidad a este elemento como eritremas, sequedad
de la piel, escozor o enrojecimiento, hasta inflamacién de mucosas, por lo que hay

qgue controlarlo, para reducir o eliminar su presencia en el ambiente mediante:

- La realizacién de controles de concentracion de gas en el ambiente.

- Mantener limpios y ajustados los sistemas de ventilacién.

- Realizar un control periédico y el mantenimiento adecuado de aquellos vehiculos

que puedan tener fugas, y eliminarlas en caso de encontrarlas.
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- Evitar la carga y descarga de combustible en el interior del hangar.

- Colocar bandejas contenedoras debajo de los dispositivos de alivio de combustible

de las aeronaves y debajo de los grupos de apoyo.

- Realizar una limpieza a diario de estas bandejas, evitando que permanezcan
mucho tiempo conteniendo liquidos y desechar los elementos de limpieza y trapos
en recipientes adecuados y trasladarlos a la casamata de residuos peligrosos

inmediatamente.

- Evitar que el personal ajeno al sector de mantenimiento ingrese en esa zona.

- Informar al personal que se encuentre expuesto a estos gases acerca de los

riesgos para la salud.

- El personal que manipule combustibles, en cualquier tipo de tarea, debera utilizar

elementos de proteccion personal adecuados.

La circulacion del personal dentro del hangar, debera regirse por las normas
internas vy utilizar para ello los sectores comunes demarcados para tal fin, evitando
transitar dentro de la zona de estacionamiento de vehiculos o la zona de

mantenimiento.

El Personal de Mantenimiento transita dentro de su zona de trabajo, y los pasillos

demarcados en el piso del ala norte para acceso a sus respectivos cargos.

En el interior del hangar no hay calefaccion, por lo tanto la temperatura es la
ambiental, esto podria ser subsanado realizando una inversion en Calefactores a

gas, especialmente construidos para colocar sobre los portones de los hangares.

En el caso de altas temperaturas, la posibilidad de abrir los portones, hace que por

el centro del hangar corra un aire refrescante.

Los valores recomendados de temperatura y humedad son 20° C y 50 %

respectivamente, siendo niveles soportables para las personas.
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En cuanto al riesgo bioldgico, se deben adoptar una serie de precauciones que

eviten o eliminen el contacto con las posibles fuentes como:

Barreras quimicas: utilizacién de desinfectantes.

Barreras fisicas: mediante uso de guantes y mascarillas.

Barreras bioldgicas: vacunacién contra enfermedades infecciosas, informando
previamente al personal de las ventajas e inconvenientes tanto de la vacunacién

como de la no vacunacion.

Colocar en los bafios un seca manos eléctrico o toallas descartable y un dispenser
de jabédn liquido para evitar el entre cruzamiento de bacterias o virus a través del

contacto con las toallas y el jabon.

Asimismo el personal debera informar inmediatamente cuando siente sintomas de
alguna posible enfermedad, o alguien sabe de una persona que se observe pueda

estar enferma.

Debera ademas enviar la ropa de trabajo al lavadero de la BACE y nunca llevarla a

lavar a su domicilio.

No debera comer ni fumar sin antes haberse lavado muy bien las manos.

No debera comer en el puesto de trabajo.

El personal debera tener a su disposicién los equipos de proteccidn personal

adecuados (ropas, guantes, mascarillas, proteccion ocular o facial).

Se debe tener en cuenta que si bien los guantes de nitrilo descartables, reducen el
riesgo de contaminacién de las manos con liquidos hidrocarburos, estos se pueden
romper o desgarrar con las piezas metalicas, alambres o demas elementos punzo
cortantes utilizados a diario, por lo que es recomendable utilizar estos guantes

debajo de otros que posean alta resistencia mecanica.

El siguiente personal debera utilizar guantes de forma mandataria:
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- Quienes presenten cortes, heridas, laceraciones o lesiones cutaneas. Teniendo en
cuenta que estas lesiones deberan estar siempre cubiertas con apdsitos antes de

iniciar la actividad laboral.

- Quienes presenten sensibilidad cutanea o alergias a los hidrocarburos.

- Quienes realicen tareas de mantenimiento en el aeronave.

- Quienes transporten residuos.

- Si durante el uso los guantes se rompen o se perforan estos deberan ser retirados

inmediatamente, asearse las manos y colocar par nuevo de guantes.

La utilizacion de proteccidon facial y ocular sera mandataria cuando se prevean

riesgos de salpicadura con liquidos como hidraulicos, aceites o combustibles.

De la misma manera se debera actuar con la proteccion respiratoria, y se debera
prestar especial atencién al realizar labores en los tanques de combustible,
realizando las tareas de acuerdo al Procedimiento Estandarizado de Seguridad N°
01/13, Trabajos en Espacios Confinados. (Debido a su extension no se adjuntara
este documento, pudiendo solicitarse en el Servicio de Seguridad Aeronaval o los
Cargos Seguridad Aeronaval de los destinos dependientes del Comando de la

Aviacion Aeronaval).

La manipulacion de cargas es otro tema importante, y se debera tener en cuenta el
estudio realizado anteriormente, para contribuir con el aligeramiento de la carga de
trabajo fisico del personal, la minimizacion de movimientos y su planificacion

tendiendo asi a la disminucion de las dolencias lumbares y costos derivados.

Concluyendo, la posibilidad de corregir ciertas situaciones de riesgo implica que se
debera procurar que haya un lugar para cada cosa y cada cosa se encuentre en su
lugar, con ello se optimizaran los movimientos necesarios para llevar a cabo mejor

el trabajo.
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6.4 EVALUACION DE FACTORES DE RIESGOS

En esta fase seran analizadas las condiciones de trabajo en el lugar donde realiza
tareas el personal de la Escuadrilla, haciendo hincapié en el trabajo con los grupos
electrogenos y el aeronave teniendo en cuenta su entorno en el caso de ruidos, la
iluminacion en el Cargo Electricidad y Electrénica y en el hangar y como aspecto

importante y general la proteccion contra incendios en el hangar.

Como se mencionara en el Capitulo 4, este personal realiza sus labores de acuerdo
a las necesidades operativas, lo que su tiempo de trabajo alterna entre el interior del
hangar en el caso de reparaciones e inspecciones calendarias y en plataforma de
vuelo cuando al aeronave se le realizan inspecciones previas al vuelo o para
pruebas de equipos que requieran de la puesta en marcha de la maquina, se deban

emitir radiofrecuencias o realizar pruebas en vuelo.

Las alteraciones de los factores ambientales en los ambientes laborales producen
numerosos inconvenientes. Desde la Seguridad, la Higiene y el Control Ambiental,
se hace necesario analizar estas alteraciones o las causas que las producen,
estudiando y midiendo sus desviaciones y sacando conclusiones para la obtencion
de soluciones que redunden en beneficio del trabajador, con el objetivo de prevenir
las causas de ocurrencia enfermedades profesionales asi como posibles

accidentes.

Un factor preponderante que puede ser causa importante de la lesidon en la salud de
los trabajadores es el Ruido y para este caso se realizaran mediciones en el area
de la plataforma de vuelo y dentro del aeronave, con la finalidad de evaluar y
seleccionar los elementos de proteccion auditiva mas conveniente para el Personal
que realiza tareas en estos lugares y de forma obligatoria, asi como analizar el
efectos de estos ruidos en el interior del cargo Electricidad y Electrénica y en el

interior del hangar.

Asimismo, por pedido del Departamento Seguridad Aeronaval del Destino, se
decide realizar el estudio de iluminacion en horarios nocturnos en el interior del
hangar, donde se realizan las inspecciones calendarias, el mantenimiento, el

hangarado de las aeronaves y el guardado de equipos moviles y repuestos de gran
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porte, teniendo en cuenta el entorno y el deterioro que ha sufrido el sistema de
iluminacion con el tiempo, y como generador de riesgos contribuyentes a los del

hangar.

Y por ultimo, y cdmo herramienta de prevencion y cuidado de las instalaciones se
realizara un analisis pormenorizado de los sistemas de Lucha Contra Incendios y su

implementacion.

Finalizado cada uno de estos estudios, se elaborara una propuesta de mejoras,
para finalmente controlar con las técnicas mas convenientes los riesgos presentes
que puedan afectar la salud del trabajador, las instalaciones y el medio ambiente

laboral.

6.4.1 ESTUDIO DE RUIDO

El exceso de ruido afecta a una gran parte de la poblacién laboral. El nivel de ruido
varia segun la intensidad y la frecuencia, y para determinar cual es el grado de
afectacién de los trabajadores hay que considerar el tiempo de exposicion. Hay
sectores que rapidamente identificamos como ruidosos, por ejemplo los procesos
industriales, las actividades de la construccion o la aeronautica. En cambio otros,
como los de una oficina, a veces no parecen a priori, actividades de riesgo, cuando

en realidad pueden llegar a serlo.

En mayor o menor grado, el trabajador se encuentra continuamente rodeado de
sensaciones sonoras. Como se ha mencionado previamente, el trabajador de esta
Escuadrilla se desenvuelve en varios ambientes acusticos a lo largo de la jornada y
por lo tanto esta expuesta a diversos niveles de ruido, que pueden oscilar entre los
40y los 115 dBA.

Cuando el nivel de ruido ambiental supera ciertos limites y el trabajador expuesto
NO conoce sus consecuencias, se encuentra propenso a adquirir problemas
auditivos, principalmente de hipoacusia. Las normas vigentes sefalan valores

limites que “... representan las exposiciones al sonido a los que se cree que casi
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todos los trabajadores pueden estar expuestos repetidamente sin efectos adversos

para la audicién.”*.

Es importante mencionar que en la mayoria de los casos, dependiendo del tiempo
de exposicién y del nivel del ruido, las afecciones pueden ser permanentes y de alta

severidad.

El ruido es el sonido no deseado y consiste en un movimiento ondulatorio producido
en un medio elastico por una vibracion. El desplazamiento complejo de moléculas
de aire se traduce en una sucesion de variaciones muy pequefas de la presion;
estas alteraciones de presidon pueden percibirse por el oido y se denomina presion

sonora.

Las cualidades del sonido son:

. Intensidad

. Altura o tono

. Timbre

. Campo de audicion :(oido humano): Banda audible:
20-20.000 Hz.

Los tipos de ruido pueden ser:

. Ruido estable

. Ruido intermitente fijo

. Ruido intermitente variable

. Ruido fluctuante

. Ruido de impulso/impacto

42Ley 19.587 Decreto 351/79 Anexo V , primer parrafo. (Anexo sustituido en el Art. 5° de la Resolucion N° 295/2003 del
Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social B.O. 21/11/2003).
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De acuerdo al nivel sonoro puede producir diferentes efectos sobre el organismo

humano.

En la siguiente figura, se observan los efectos en las personas, segun el nivel

sonoro y la fuente de emision del ruido.

Efecto en los Nivel sonoro en dB{A)  Fuente del sonido

seres humanos
140 Motor de aparate a reaccién
p.
Remachadora
130

Avién a hélice

Sumamente lesivo

Perferadera de rocas
Sierramecanica
Taller de metalisteria

Lesivo 100
90 m Camién
Peligroso 80 Calle con mucho trafico

Impide hablar 70 Automévil de turismo

Conversacién normal

Irritante Conversacién en voz baja

40 i i Muasica emitida per radio a
(] ? baje volumen
30 Susurros
Pise tranguile de una ciudad
20
Susurro de hojas
------- o ------ -

Figura N° 17: EFECTO SONORO SOBRE EL ORGANISMO HUMANO

Analizando los datos, se puede observar que a partir de los 130 dB, se encuentra el
llamado Umbral del dolor, es decir que a partir de este nivel de ruido, es altamente
lesivo, y el ser humano no se puede exponer ni siquiera con protectores auditivos,
sin sufrir consecuencias. Sin embargo a medida que disminuye el nivel sonoro, se
observa que en 0 dB aparece el Umbral de la audicion, es decir, la intensidad
minima audible. Ruidos o sonidos con nivel inferior al indicado como 0 son

conocidos cémo infrasonidos y no son audibles para el oido humano.

Los efectos producidos por el ruido en el organismo humano dependen de varios

factores, ellos son:

o Nivel de presion sonora
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e Tipo de ruido
e Tiempo de exposicion al ruido
e Edad

A efectos de reconocer los distintos tipos de lesiones auditivas ocasionadas por el

ruido, a continuacion se muestra la composicién del oido humano. (Figura N° 18)

| Eloido
Una de las funciones principales del oido es la de convertir las ondas sonoras en vibraciones que
estimulen las células nerviosas, para ello el oido tiene tres partes claramente identificadas. Estas
secciones estan interconectadas y son el oido externo, el medio y el interno, Cada parte tiene funciones
especificas dentro de la secuencia de procesamiento del sonido.

| %
| \ T
4 ONDLICTT
| [ . AUDJTWOO EsTrIBO
\ t. EXTERNO |
. 0 - |

., Negvio
DITIVE

Urricuio -
VESTiBULO
Sdcue
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cswmm‘s.a‘-fﬁ

Qibo
INTERNO

Qipo
EXTERNO

Figura N° 18 - OIDO HUMANO- Fuente: http://segind.blogspot.com.es

El oido humano es el érgano sensorial responsable de la audicion y del
mantenimiento del equilibrio mediante la deteccién de la posicion corporal y del

movimiento de la cabeza.

Esta dividido en tres grandes zonas:

- Oido externo, compuesto fundamentalmente por la oreja que es la receptora del

ruido proveniente de cualquier direccion. Esta situado fuera del craneo.

- Oido medio, formado por el timpano, yunque, etc., es el conducto que conecta el

oido externo con el oido interno. Su ubicacion fisica es dentro del hueso temporal.

- Oido interno, es la conexion directa con el cerebro, cerebelo, etc. y conduce el

sonido a través de los nervios. Situado dentro del hueso temporal.
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Dentro del oido humano, el ruido se transmite de dos maneras:

. Conducciéon aérea: Por medio de un sistema de conducciéon del sonido (oido

externo y medio) y de uno receptor (oido interno).

. Conduccion 6sea: Las ondas sonoras pueden transmitirse a través del craneo.

Los dafios auditivos generados por el ruido pueden ser:

. Sordera permanente

. Sordera temporal

. Otros efectos: interferencia

La caracteristica de la pérdida auditiva es la Hipoacusia que puede ser:

. De transmision

. De percepcion

. Mixtas

- De transmision: La lesidn se situa en el oido externo o en el oido medio. Puede
ser causada por un ruido fuerte y muy cerca del pabelléon y dafa la audicion del

individuo.

- De percepcién: Son los casos en los que las células capilares del oido interno, o
los nervios que lo abastecen, se encuentran dafados. Esta pérdida auditiva puede
abarcar desde pérdidas leves a profundas. A menudo afectan a la habilidad de la
persona para escuchar ciertas frecuencias mas que otras, de manera que escucha

de forma distorsionada el sonido, aunque utilice un audifono amplificador.

- Mixtas: Existen pérdidas conductiva y sensoriales, existen problemas tanto en el
oido externo o medio y el interno. Este tipo de pérdida también puede deberse a
dafios en el nucleo del sistema nervioso central, ya sea en las vias al cerebro o en
el mismo cerebro. Es importante tener cuidado con los golpes fuertes en la zona

auditiva, ya que son los principales causantes de este tipo de sordera.
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Grados de hipoacusia

. Leve: 15-30 dB HL

. Moderada: 30-60 dB HL
. Severa: 60-90 dB HL

. Profunda: + de 90 dB HL

Para determinar el nivel del ruido y el efecto producido sobre el organismo, se debe
medir el nivel existente en el ambiente de cada trabajo. La unidad de medida del

ruido es el Decibelio (dB).

Los sonidos tienen distintas intensidades, por ejemplo, entre un grito y un susurro,
la voz tiene mas energia y puede recorrer mas distancia y, por consiguiente, tiene
mayor intensidad. La intensidad se mide en unidades denominadas decibelios (dB)
o dB(A).

La escala de los decibelios no es una escala normal, sino una escala logaritmica, lo
cual quiere decir que un pequefio aumento del nivel de decibelio es, en realidad, un

gran aumento del nivel de ruido.

Existen distintos equipos de medicion de ruido, dependiendo del tipo de medicidén a

realizar, o las condiciones a analizar

. Sonémetro o Decibelimetro

. Dosimetro

. Analizadores de Distribucion Estadistica

. Analizadores de Frecuencia

Factores a tener en cuenta al momento de la medicion

Cuando se efectua un relevamiento de niveles de ruido a partir de la medicion de

ruido, es conveniente tener en cuenta los puntos siguientes:
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* El equipo de medicién debe estar correctamente calibrado.
» Comprobar la calibracion, el funcionamiento del equipo, pilas, etc.

» El sonémetro debera disponer de filtro de ponderacién frecuencia “A” y respuesta

lenta.

» Si la medicién se realizara al aire libre e incluso en algunos recintos cerrados,

debera utilizarse siempre un guardavientos.
* El ritmo de trabajo debera ser el habitual.

» Seguir las instrucciones del fabricante del equipo para evitar la influencia de
factores tales como el viento, la humedad, el polvo y los campos eléctricos y

magnéticos que pueden afectar a las mediciones.

* Si el trabajador realiza, tareas en distintos puestos de trabajo, se debera realizar la

medicion mediante un dosimetro.

* Que el tiempo de muestreo, sea representativo (tipico) de la jornada o por ciclos

representativos.
» La medicion se debera realizar por puesto de trabajo.

* En el caso de existir varios puestos de trabajo iguales, se debe realizar la

medicion tomando un puesto tipo o representativo.

Para la realizacidén del presente trabajo se utilizara un decibelimetro propiedad del
Servicio de Seguridad Aeronaval, marca TENMARS Mod. TM-103 (Ver Anexo X -
Certificado de calibracién Decibelimetro Tenmars). Las mediciones se efectuaran
en forma independiente en la plataforma de vuelo con una aeronave en marcha y
con el grupo electrégeno encendido en potencia de 400 Hz., asimismo se tomaran

mediciones dentro de la aeronave sumado por los factores ambientales.

Al poner en marcha el helicoptero el nivel del ruido se eleva y se hace molesto,
ocasionando inconvenientes en el ambiente de trabajo, dado que la comunicacion

interpersonal se hace dificultosa o hay que levantar la voz para que el dialogo sea
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entendible, pero lamentablemente por sus caracteristicas, este ruido no se puede

eliminar y el personal debe seguir trabajando en ese lugar.

Por tal motivo, y por el nivel de ruido alcanzado, es mandatario el uso de elementos
de proteccién auditiva, y este estudio pretende ayudar en la eleccion de los mismos
realizando las mediciones pertinentes y los calculos de atenuacién, comparando la

efectividad y comodidad de cada elemento preseleccionado para la evaluacion.

Para ello se realizaran mediciones en derredor de la aeronave para determinar si la
ubicacion actual es la mas favorable para los ruidos que produce, incorporando el
grupo electrogeno de puesta en marcha para incluir a los operadores de estos. (Ver

Anexo XI - Croquis de medicion de ruidos)

Para la evaluacion del ruido se aplicara lo especificado en el Anexo V del decreto
351/79 y la guia N° 2 de la SRT.

Se tendran en cuenta las siguientes definiciones:

Nivel Sonoro Continuo Equivalente (N.S.C.E.): Es el nivel sonoro medio en dB(A) de
un ruido supuesto constante y continuo durante toda la jornada, cuya energia
sonora sea igual a la del ruido variable medido estadisticamente a lo largo de la

misma. (Decreto 351/79 Capitulo XlIl Ruidos y Vibraciones).

Dosis maxima admisible: Ningun trabajador podra estar expuesto a una dosis
superior a 85 dB(A) de Nivel Sonoro Continuo Equivalente, para una jornada de 8

hs. diarias y 48 hs. semanal.

En niveles mayores de 135 dB(A) no se permitira el trabajo ni aun con el uso

obligatorio de protectores individuales.

Es aconsejable que el nivel sonoro del ruido permanezca en 80 dB(A) para que el

operario trabaje sin correr riesgos de agresion por el ruido.

La medida del ruido de impulso o de impacto estara en el rango de 80 y 135 dB(A).
No se permitirdn exposiciones sin proteccion auditiva por encima de un nivel pico

ponderado de presion acustica de 135 dB.
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Procedimiento de Medicién.
Los parametros de medicion utilizados son: dB(A) Nivel de presion sonora.
Calculo de Ruido

Cuando la exposicién diaria al ruido se compone de dos o mas periodos de
exposicion a distintos niveles, se debe tomar en consideracién el efecto global, en

lugar del efecto individual de cada periodo.

Para calcular el promedio para toda la jornada laboral, se utiliza la siguiente

ecuacion:

C1 + C2+ ... Cn
™ T2 Tn

Dénde:

C: Es el tiempo real de exposicion para cada nivel de presion sonora (NPS).
T: Es el tiempo maximo de exposicion permitido a cada nivel de presion

La interpretacion del resultado es la siguiente:

> 1: El trabajador se encuentra sobre-expuesto a ruido.

Se deberan tomar medidas inmediatamente para reducir la exposicion por debajo

de los valores limite de exposicion.
= 1: El trabajador se encuentra en el umbral.

< 1: El trabajador no se encuentra sobre-expuesto a ruido, siendo necesario aplicar
un seguimiento permanente y los correctivos correspondientes, cuando la dosis

esté por encima de aquella que indica el nivel de accion (0.5).
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6.4.1.1 DESARROLLO

Para individualizar y sugerir la proteccién auditiva mas adecuada al ruido generado
por la aeronave, se midieron los niveles sonoros de las frecuencias centro de
octava, producidos por el helicéptero SH-3 - SEA KING en las distintas posiciones

ocupadas por el personal.

Se seleccionaron las ofertas de protectores auditivos que adjuntan la informacion

sobre la tabla de distribucién de atenuaciones por octavas.

Al momento de la medicién el viento es de 5 nudos (8 Km/h) del NNO, la

temperatura 12° C, la humedad relativa es del 60 %, parcialmente nublado.

Se realizan las mediciones de ruido en la Plataforma de vuelo con el aeronave en
marcha, y el grupo electrégeno conectado a efectos de determinar como afecta el
ruido al trabajador que realiza labores en este lugar (Mecanicos de pista, sefialeros
y operadores de grupos electrégenos), estas mediciones se realizaran durante 18
minutos con ambas turbinas en marcha y sin acople de hélice, es decir
desembragado, y con el grupo electrégeno conectado y en marcha entregando 115
VCA 400 Hz, a una potencia aproximada del 70 %. (Ver foto N° 34)

Foto N° 34 - Helicoptero en plataforma de vuelo con grupo electrogeno conectado-

Fuente propia
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6.4.1.2 CONSIDERACIONES PARA EL ANALISIS

Se seleccionaron seis protectores de copa y tres protectores endoaurales, por
adjuntar sus fabricantes la informacion necesaria para el calculo de atenuacion, a

saber:

Auricular Fravida G 4015

Auricular Fravida G 4006

Auricular BilsomViking V-3 NRR

Auricular T. Ear "Benefit"

Auricular Helberg Mark

Auricular Peitor H7B

Protector endoaural EarClasic

Protector endoaural 3M 1100

Protector endoaural 3M 1225

Se evaluaron los distintos niveles sonoros de la aeronave por octavas, se calcula el
nivel sonoro continuo equivalente y posteriormente se calcul6 el nivel efectivo de

atenuacion de los protectores auditivos anteriormente citados.

La Publicacion REGLAMENTO GENERAL DEL SERVICIO NAVAL, establece la

obligatoriedad de atender a la seguridad del personal en su puesto de trabajo.

La Publicacion DISPOSICIONES Y NORMAS PARA EL USO DEL MATERIAL DE
CASCO, ELECTRICIDAD Y MAQUINAS NAVALES (DYNUM-CEM) - Articulo
02.03. “Norma de Seguridad para el Personal Expuesto a Ruidos y Vibraciones”,
aplica lo reglamentado por el Decreto 351/79 de la Ley 19587 Higiene y Seguridad

en el Trabajo.
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- La Publicacion “REGLAMENTO DE OPERACIONES DE VUELO” en su

articulo “Puesta en marcha (p.e.m.), calentamiento y rodaje”, “Precauciones previas
a la puesta en marcha”, establecen que “el personal que participa de la maniobra de
puesta en marcha, asistiendo a la aeronave, debera estar equipado con elementos

de seguridad industrial, casco, sordina, antiparras, etc.

- La Ley N° 19587 de Higiene y Seguridad en el Trabajo en su Articulo 8° inc.
C, obliga al empleador al suministro y mantenimiento de los equipos de proteccion
individual, como asi también obliga al trabajador su uso cuando las condiciones de

trabajo lo requieren Articulo 10° de la misma Ley.

- El Decreto 351/79 — LEY 19587 HIGIENE Y SEGURIDAD EN EL TRABAJO
establece, en su Anexo V, que ningun trabajador podra estar expuesto a una dosis
superior a 85 dB A de Nivel Sonoro Continuo Equivalente (NSCE), como criterio
para 8 hs. de labor. Para otros valores permisibles de nivel sonoro referidos a la
exposicion maxima en horas por dia, se debe consultar los valores expresados en

la siguiente Tabla:

Duracioén por dia Nivel de presion actstica

dBA

Horas 24 80
16 82

8 85

6 88

2 91

1 94

Minutos 30 97
15 100

7,50 103
3,75 106
1.88 109
0.94 112

Segundos 28.12 115
14.06 118

7.03 121

3.52 124

1.76 127

0.88 130

0.44 133

0.22 136

0.11 139

Figura 19 — Tabla 1 de valores limite para el ruido- Dec. 351
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6.4.1.3 MEDICION Y ANALISIS

A partir del informe de niveles sonoros tomados y las tablas de distribucion de
atenuaciones de los protectores auditivos recopiladas se calcularon los niveles
sonoros resultantes y se determinaron los mas apropiados para la operacién con la

citada aeronave, quedando conformada la siguiente tabla:

Medicién en Medicion
Medicion lateral Interior del centro del tomada
Bandas de c/dos motores en aeronave hangar con dentro del
marcha y grupo .
Octavas electrégeno en debajo rotor portones Cargo
marcha principal abiertos Electricidad y
Electronica
63 Hz. 62,3 dB (A) 73,2 dB (A) 69,3 dB (A) 74,5dB (A)
125 Hz. 88,7 dB (A) 83,6 dB (A) 68,0 dB (A) 68,8 dB (A)
250 Hz. 94,7 dB (A) 94 dB (A) 68,.9 dB (A) 70,7 dB (A)
500 Hz. 102,1 dB (A) 102,3 dB (A) 69,0 dB (A) 67,7 dB (A)
1 KHz. 103,9 dB (A) 104,6 dB (A) 64,1 dB (A) 64,8 dB (A)
2 KHz. 101 dB (A) 102,5 dB (A) 61,2 dB (A) 64,6 dB (A)
4 KHz. 99,5 dB (A) 96,8 dB (A) 55,3 dB (A) 58,8 dB (A)
8 KHz. 99,8 dB (A) 91,1 dB (A) 44,8 dB (A) 61,7 dB (A)
NSCE 109,6 dB (A) 108,6 dB (A) 71,3 dB (A) 75,3 dB (A)
Atenuacion (1) 77 dB (A) 77 dB (A)
Atenuacion (2) 79 dB (A) 80dB (A)
Atenuacion (3) 81dB(A) 81dB (A)
Atenuacion (4) 82 dB (A) 82 dB (A)

Figura N° 20 -Tabla Niveles sonoros

Los niveles sonoros de mayor intensidad se encuentran localizados en el lateral con

los dos motores en marcha y dentro de la aeronave debajo del rotor principal.

En los casos del interior del hangar y el cargo electronica, los niveles se
encuentran dentro de los limites aceptados por la ley para trabajar durante 8 hs. en

forma continua.

Pero suponiendo un operador de grupo electrégeno, que realiza dos puestas en
marcha al dia, y que la duracion de cada una de estas es de 10 minutos que estaria

expuesto en la jornada a los 109 dB(A), segun la ecuacion, la afectacion seria:
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10 +7=5,29
2 24

Afectacion: 5,29 > 1

Por lo que el trabajador esta sobre expuesto y se deberan tomar medidas

inmediatas para disminuir esta exposicion.

De los calculos efectuados, considerando las mediciones de mayor riesgo en las
areas, operador de grupo electrégeno, del sefalero y cabina, surge de acuerdo a la
Tabla 1 que los protectores de copa BILSOM VIKING V-3 (1), T. EAR BENEFIT (2),
HELBERG MARK (3) y los protectores endoaurales 3M 1100 y 3M 1225 (4),
estarian dentro de los valores de atenuacion y resultarian efectivos, para una

jornada laboral de 8 horas.

Es sabido que el método mas eficaz para proteger la audicion es controlar el ruido
en su origen o vias de propagacion, por tal motivo es conveniente alejar los equipos
de apoyo (electro-generador de 115/28 volts) de las areas de trabajo cuando son
usados para las tareas de mantenimiento. Si estos equipos no pueden alejarse de
los lugares de trabajo, debe emplearse como ultimo recurso, los elementos de

proteccién auditiva.

De los calculos efectuados y analizando los ruidos generados por los equipos de
apoyo, surge que los protectores auditivos seleccionados, no tendrian limitacién de
Su uso para una jornada laboral de 8 horas. (Ver Anexo Xl - tabla de comparacién y

calculos)
6.4.1.4 RECOMENDACIONES

- Verificar la existencia en el destino de protectores auditivos del tipo de los
descriptos. En caso contrario, solicitar la provision de los protectores
recomendados para cada una de las personas expuestas. Hasta tanto se
adquiera el mismo u otro con los mismos parametros de atenuacion, se
recomienda usar doble proteccién auditiva.

- Cuando se realicen trabajos con elevados niveles de ruido, se debe usar la

proteccién auditiva acorde a la agresion sonora recibida.
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- Concientizar al personal en el uso y conservacién del equipo de proteccién
auditiva individual segun sugerencias de los fabricantes.

- Capacitar al Personal sobre el riesgo al que esta expuesto y principalmente
aquel Personal que egresa de los centros educativos y llega por primera vez
a la Escuadrilla, a fin de prevenir posibles enfermedades profesionales. El
Personal debe tomar conciencia del problema, para ser ellos los primeros en
preocuparse por su propia proteccion, atento al deterioro psicofisico que este
agresor provoca.

- Senalizar mediante carteles indicadores las zonas donde deben usarse los
protectores auditivos y asegurarse que toda la Dotacion de la Escuadrilla
conozca dichas zonas de exposicién a altos niveles de ruido.

- Se debe tener presente que el tiempo maximo de exposicion sin proteccion
auditiva a Nivel Sonoro Continuo Equivalente (NSCE) como los indicados en
Tabla 1, no debe exceder de los dos minutos por dia, sean continuos o no.

- Exigir que el personal involucrado se realce los examenes médicos de
audiometria en forma periddica, poniendo principal atencion en aquellos que
llevan mas anos en el sector.

- Realizar la rotacion del personal a lugares con menos ruidos continuos.

- Disminuir la jornada de trabajo para aquellas personas que trabajan

continuamente en plataforma de vuelo.

Respecto al Grupo Electrégeno:

- Realizar el mantenimiento adecuado del grupo electrégeno de acuerdo a las

siguientes consignas:

- Reemplazar los SilentBloks de los anclajes y las correas.

- Ajustar las carcasas.

- Lubricar el grupo segun el manual de mantenimiento.

- Revisar y de ser necesario cambiar los bujes de los motores.

- Realizar un plan de revisién y mantenimiento periédico y mantenerlo en el

tiempo.
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No obstante esto, los trabajadores no deben de dejar de utilizar los elementos de

proteccién personal, ni se debe dejar la instruccién y capacitacién de lado.
Respecto al Cargo Electricidad y Electrénica:

-Seria conveniente la colocacién de un vidrio doble en la ventana que da al Norte
(plataforma de vuelo) y mantener la puerta cerrada mientras se encuentren en

marcha aeronaves.
6.4.2 ESTUDIO DE ILUMINACION

Los seres humanos poseen una capacidad extraordinaria para adaptarse a su
ambiente y a su entorno inmediato. De todos los tipos de energia que pueden
utilizar los humanos, la luz es la mas importante. La luz es un elemento esencial de
nuestra capacidad de ver y necesaria para apreciar la forma, el color y la

perspectiva de los objetos que nos rodean.

La mayor parte de la informacién que obtenemos a través de nuestros sentidos la
obtenemos por la vista (cerca del 80%). Y al estar tan acostumbrados a disponer de

ella, damos por supuesta su labor.

Ahora bien, no debemos olvidar que ciertos aspectos del bienestar humano, como
nuestro estado mental o nuestro nivel de fatiga, se ven afectados por la iluminacion

y por el color de las cosas que nos rodean.

Desde el punto de vista de la seguridad en el trabajo, la capacidad y el confort
visuales son extraordinariamente importantes, ya que muchos accidentes se deben,
entre otras razones, a deficiencias en la iluminaciéon o a errores cometidos por el
trabajador, a quien le resulta dificil identificar objetos o los riesgos asociados con la

maquinaria, los transportes, los recipientes peligrosos, etcétera.
La luz

Es una forma particular y concreta de energia que se desplaza o propaga, no a

través de un conductor (como la energia eléctrica 0 mecanica) sino por medio de
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radiaciones, es decir, de perturbaciones periddicas del estado electromagnético del

espacio; es lo que se conoce como "energia radiante".

Existe un numero infinito de radiaciones electromagnéticas que pueden clasificarse
en funciéon de la forma de generarse, manifestarse, etc. La clasificacion mas
utilizada sin embargo es la que se basa en las longitudes de onda (Fig. 21). En
dicha figura puede observarse que las radiaciones visibles por el ser humano
ocupan una franja muy estrecha comprendida entre los 380 y los 780 nm

(nanoémetros).
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Figura N° 21- Espectro electromagnético. Fuente www.fisicanet.com

Se puede definir la luz, como "una radiacién electromagnética capaz de ser

detectada por el ojo humano normal”.
La vision:

Es el proceso por medio del cual se transforma la luz en impulsos nerviosos
capaces de generar sensaciones. El érgano encargado de realizar esta funcién es

el ojo.

Sin entrar en detalles, el ojo humano (Figura N° 22) consta de:

e
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Escleratica

\ Humar acuoso

Cérnea
— Pupila

Iris
Cristalino

hisculos ciliares

Humaor vitreo

Figura N° 22- Estructura del ojo humano - Fuente www.fisicanet.com

» Una pared de proteccion que protege de las radiaciones nocivas.

» Un sistema o6ptico cuya mision consiste en reproducir sobre la retina las imagenes
exteriores. Este sistema se compone de cérnea, humor acuoso, cristalino y humor

vitreo.
* Un diafragma, el iris, que controla la cantidad de luz que entra en el ojo.

* Una fina pelicula sensible a la luz, "la retina", sobre la que se proyecta la imagen
exterior. En la retina se encuentran dos tipos de elementos sensibles a la luz: los
conos y los bastones; los primeros son sensibles al color por lo que requieren
iluminaciones elevadas y los segundos, sensibles a la forma, funcionan para bajos

niveles de iluminacion.

» También se encuentra en la retina la fovea, que es una zona exclusiva de conos y
en donde la visidn del color es perfecta, y el punto ciego, que es la zona donde no

existen ni conos ni bastones.

* En relacion a la visidn deben tenerse en cuenta los aspectos siguientes:
* Sensibilidad del ojo

* Agudeza Visual o poder separador del ojo

* Campo visual
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Sensibilidad del ojo

Es quizas el aspecto mas importante relativo a la visién y varia de un individuo a

otro.

Si el ojo humano percibe una serie de radiaciones comprendidas entre los 380 y los
780 nm, la sensibilidad sera baja en los extremos y el maximo se encontrara en los
555 nm.

En el caso de niveles de iluminacion débiles esta sensibilidad maxima se desplaza
hacia los 500 nm. (Figura N° 23).
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HNustracion 2: Curva fotdpica para luz bnllante
(vis1on en colores)

Figura N° 23 — Curva Fotépica - Fuente www.fisicanet.com

La visién diurna con iluminacion alta se realiza principalmente por los conos: a esta

vision la denominamos fotopica (Figura 24).
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Figura N° 24 — Curva escotopica - Fuente www.fisicanet.com
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La visién nocturna con baja iluminacion es debida a la accion de los bastones, a

esta vision la denominamos escotopica (Fig. 24).

Agudeza Visual o poder separador del ojo

Es la facultad de éste para apreciar dos objetos mas o0 menos separados. Se define
como el "minimo angulo bajo el cual se pueden distinguir dos puntos distintos al
quedar separadas sus imagenes en la retina"; para el ojo normal se situa en un
minuto la abertura de este angulo. Depende asimismo de la iluminacion y es mayor

cuando mas intensa es ésta.

Campo visual

Es la parte del entorno que se percibe con los ojos, cuando éstos y la cabeza

permanecen fijos.

A efectos de mejor percepcion de los objetos, el campo visual lo podemos dividir en

tres partes:

» Campo de visién neta: vision precisa.

* Campo medio: se aprecian fuertes contrastes y movimientos.

» Campo periférico: se distinguen los objetos si se mueven.

Magnitudes y unidades

Si partimos de la base de que para poder hablar de iluminacion es preciso contar
con la existencia de una fuente productora de luz y de un objeto a iluminar, las

magnitudes que deberan conocerse seran las siguientes:

* El Flujo luminoso.

* La Intensidad luminosa.

e La lluminancia o nivel de iluminacion.
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* La Luminancia.

La definicion de cada una de estas magnitudes, asi como sus principales

caracteristicas y las correspondientes unidades se dan en la Tabla de la figura 25.

Denominacién | Simbolo Unidad Definicion de la unidad Relaciones
Flujo luminoso | ® Lumen Flujo luminoso de una fuente de radiacién =] w
(Im) monocromatica, con una frecuencia de 540 x
1042 Hertzio y un flujo de energia radiante de
1/683 vatios.
Rendimiento H Lumen por |Flujo luminoso emitido por unidad de potencia H=®/W
luminoso vatio (1 vatio).
(Im/W)
Intensidad I Candela  ntensidad luminosa de una fuente puntual que | 1= ®/w
luminosa (Cd) irradia un flujo luminoso de un lumen en un
angulo solido unitario (1 estereorradian)
lluminancia E Lux (Ix) Flujo luminoso de un lumen que recibe una E=®/S
isuperficie de un m?
Luminancia L Candela Intensidad luminosa de una candela por unidad | L= 1/S
por m? de superficie (1 m?)

Figura N° 25 - Magnitudes y unidades
El flujo luminoso y la Intensidad luminosa

Son magnitudes caracteristicas de las fuentes; el primero indica la potencia
luminosa propia de una fuente, y la segunda indica la forma en que se distribuye en

el espacio la luz emitida por las fuentes.
lluminancia

La iluminancia también conocida como nivel de iluminacién, es la cantidad de luz,

en lumenes, por el area de la superficie a la que llega dicha luz.
Unidad: lux = Im/m?. Simbolo: E

La cantidad de luz sobre una tarea especifica o plano de trabajo, determina la

visibilidad de la tarea pues afecta a:

* La agudeza visual
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 La sensibilidad de contraste o capacidad de discriminar diferencias de luminancia

y color.

* La eficiencia de acomodacion o eficiencia de enfoque sobre las tareas a diferentes

distancias.

Cuanto mayor sea la cantidad de luz y hasta un cierto valor maximo (limite de

deslumbramiento), mejor sera el rendimiento visual.

En principio, la cantidad de luz en el sentido de adaptacion del ojo a la tarea deberia
especificarse en términos de luminancia. La luminancia de una superficie mate es
proporcional al producto de la iluminancia o nivel de iluminacidon sobre dicha

superficie.

La iluminancia es una consecuencia directa del alumbrado y la reflectancia
constituye una propiedad intrinseca de la tarea. En una oficina determinada, pueden
estar presentes muchas tareas diferentes con diversas reflectancias, lo que hace
muy complicado tanto su estudio previo a la instalacion, como sus medidas

posteriores.

Pero la iluminancia permanece dependiendo soélo del sistema de alumbrado y afecta
a la visibilidad. En consecuencia, para el alumbrado de oficinas, la cantidad de luz
se especifica en términos de iluminancias y normalmente de la iluminancia media (E
med) a la altura del plano de trabajo. Para medir la iluminancia se utiliza un equipo

denominado luxémetro.

Luminancia

Es una caracteristica propia del aspecto luminoso de una fuente de luz o de una

superficie iluminada en una direccion dada.

Es la sensacion de claridad, la mayor o menor claridad con que se ven los objetos
igualmente iluminados dependera de su luminancia. Lo que el ojo percibe son

diferencias de luminancia y no de niveles de iluminacion.
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Grado de reflexion

La luminancia de una superficie no s6lo depende de la cantidad de lux que incidan
sobre ella, sino también del grado de reflexion de esta superficie. Una superficie
negro mate absorbe el 100% de la luz incidente, una superficie blanco brillante

refleja practicamente en 100% de la luz.

Todos los objetos existentes poseen grados de reflexion que van desde 0% y 100%.

El grado de reflexion relaciona iluminancia con luminancia.

Luminancia (Absorbida) = Grado de reflexién x lluminancia (lux)

Distribucién de la luz, deslumbramiento

Los factores esenciales en las condiciones que afectan a la vision son la
distribucion de la luz y el contraste de luminancias. Por lo que se refiere a la
distribucion de la luz, es preferible tener una buena iluminacion general en lugar de

una iluminacién localizada, con el fin de evitar deslumbramientos.

a) Reflejos cegadores causados por apligues con un fuerte componente

descendente de flujo luminoso.

b) Luminarias con distribucion de “ala de murciélago” para eliminar los reflejos

cegadores sobre una superficie de trabajo horizontal.

Fig. &

ay  Reflejos cepadones camxlos par aphiques con un fuete companente desce mdente de Tujo immasa
b Lumimrias cm distribucidn de “ala de murciélage™ para elimimr los refljos cegadores sobre una swperficie de trahajo
haorpontal

Figura N° 26- Distribucion de luz por tipo de luminarias- Fuente www.fisicanet.com
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La distribucion de Ila luz de las luminarias también puede provocar un
deslumbramiento directo y, en un intento por resolver este problema, es
conveniente instalar unidades de iluminacion local fuera del angulo prohibido de 45
grados, como puede verse en la figura 27.

Figura 27- distribucion de la luz para evitar deslumbramiento-

fuente www.fisicanet.com

Por esta razén los accesorios eléctricos deben distribuirse lo mas uniformemente

posible con el fin de evitar diferencias de intensidad luminosa.

El deslumbramiento puede ser directo (cuando su origen esta en fuentes de luz
brillante situadas directamente en la linea de la vision) o reflejado (cuando la luz se

refleja en superficies de alta reflectancia).

Cuando existe una fuente de luz brillante en el campo visual se producen brillos
deslumbrantes; el resultado es una disminucion de la capacidad de distinguir

objetos.

Los trabajadores que sufren los efectos del deslumbramiento constante y
sucesivamente pueden sufrir fatiga ocular, asi como trastornos funcionales, aunque

en muchos casos ni siquiera sean conscientes de ello.

Factores que afectan a la visibilidad de los objetos

El grado de seguridad con que se ejecuta una tarea depende, en gran parte, de la
calidad de la iluminacion y de las capacidades visuales. La visibilidad de un objeto
puede resultar alterada de muchas maneras. Una de las mas importantes es el
contraste de luminancias debido a factores de reflexiéon a sombras, o a los colores

del propio objeto y a los factores de reflexion del color. Lo que el ojo realmente
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percibe son las diferencias de luminancia entre un objeto y su entorno o entre

diferentes partes del mismo objeto.

La luminancia de un objeto, de su entorno y del area de trabajo influye en la

facilidad con que puede verse un objeto.

Por consiguiente, es de suma importancia analizar minuciosamente el area donde

se realiza la tarea visual y sus alrededores.

Otro factor es el tamano del objeto a observar, que puede ser adecuado o no, en
funcién de la distancia y del angulo de vision del observador. Los dos ultimos
factores determinan la disposicién del puesto de trabajo, clasificando las diferentes
zonas de acuerdo con su facilidad de vision. Se pueden establecer cinco zonas en

el area de trabajo.
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no eu Hmporbante

Figura 28- zonas visuales de trabajo. Fuente www.fisicanet.com

Un factor adicional es el intervalo de tiempo durante el que se produce la vision. El
tiempo de exposicion sera mayor o menor en funcién de si el objeto y el observador

estan estaticos, o de si uno de ellos o0 ambos se estan movimiento.

La capacidad del ojo para adaptarse automaticamente a las diferentes
iluminaciones de los objetos también puede influir considerablemente en la
visibilidad.

Factores que determinan el confort visual
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Los requisitos que un sistema de iluminacién debe cumplir para proporcionar las

condiciones necesarias para el confort visual son:
* lluminacién uniforme.

* lluminancia 6ptima.

* Ausencia de brillos deslumbrantes.

» Condiciones de contraste adecuadas.

* Colores correctos.

» Ausencia de efectos estroboscopicos.

Es importante examinar la luz en el lugar de trabajo no sélo con criterios
cuantitativos, sino cualitativos. El primer paso es estudiar el puesto de trabajo, la
movilidad del trabajador etcétera. La luz debe incluir componentes de radiacion

difusa y directa.

El resultado de la combinacion de ambos producira sombras de mayor o menor
intensidad, que permitiran al trabajador percibir la forma y la posicion de los objetos
situados en el puesto de trabajo. Deben eliminarse los reflejos molestos, que
dificultan la percepcion de los detalles, asi como los brillos excesivos o las sombras

oscuras.

El mantenimiento periddico de la instalacion de alumbrado es muy importante. El
objetivo es prevenir el envejecimiento de las lamparas y la acumulacién de polvo en
las luminarias, cuya consecuencia sera una constante pérdida de luz. Por esta

razon, es importante elegir lamparas y sistemas faciles de mantener.
6.4.2.1 MEDICION DE LA ILUMINACION

El método de medicién que frecuentemente se utiliza, es una técnica de estudio
fundamentada en una cuadricula de puntos de medicion que cubre toda la zona

analizada.
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La base de esta técnica es la division del interior en varias areas iguales, cada una
de ellas idealmente cuadrada. Se mide la iluminancia existente en el centro de cada
area a la altura de 0.8 metros sobre el nivel del suelo (plano de trabajo) y se calcula
un valor medio de iluminancia. En la precision de la iluminancia media influye el

numero de puntos de medicién utilizados.

Existe una relacion que permite calcular el nuUmero minimos de puntos de medicién

a partir del valor del indice de local aplicable al interior analizado.

indice del Local = Largo x Ancho

Altura de Montaje x (Largo + Ancho)

Aqui el largo y el ancho, son las dimensiones del recinto y la altura de montaje es la

distancia vertical entre el centro de la fuente de luz y el plano de trabajo.
La relacion mencionada se expresa de la forma siguiente:
Numero minimo de puntos de medicion = (X+2)?

Donde “X” es el valor del indice de local redondeado al entero superior, excepto
para todos los valores de “indice de local” iguales o mayores que 3, el valor de X es

4. A partir de la ecuacién se obtiene el nimero minimo de puntos de medicién.

Una vez que se obtuvo el niumero minimo de puntos de medicion, se procede a

tomar los valores en el centro de cada area de la grilla.

Cuando en recinto donde se realizara la medicion posea una forma irregular, se

debera en lo posible, dividir en sectores cuadrados o rectangulos.

Luego se debe obtener la iluminancia media (E Media), que es el promedio de los

valores obtenidos en la medicion.

E media = > valores medidos (Lux)

Cantidad de puntos medidos

Una vez obtenida la iluminancia media, se procede a verificar el resultado segun lo
requiere el Decreto 351/79 en su Anexo IV, en su tabla 2, segun el tipo de edificio,

local y tarea visual.
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En caso de no encontrar en la tabla 2 el tipo de edificio, el local o la tarea visual que
se ajuste al lugar donde se realiza la medicidon, se debera buscar la intensidad
media de iluminacién para diversas clases de tarea visual en la tabla 1 y seleccionar

la que mas se ajuste a la tarea visual que se desarrolla en el lugar.

Una vez obtenida la iluminancia media, se procede a verificar la uniformidad de la

iluminancia, segun lo requiere el Decreto 351/79 en su Anexo IV
E Minima 2 E Media/ 2

y la iluminancia media (E Media) es el promedio de los valores obtenidos en la

medicion.

Si se cumple con la relacién, indica que la uniformidad de la iluminacion esta dentro

de lo exigido en la legislacién vigente.

La tabla 4, del Anexo IV, del Decreto 351/79, indica la relacién que debe existir

entre la iluminacion localizada y la iluminacion general minima.

Tabla 4

lluminacién general Minima

(En funcién de la iluminancia localizada)

(Basada en norma IRAM-AADL J 20-06)

Localizada General
250 Lx 125 Lx
500 Lx 250 Lx
1.000 Lx 300 Lx
2.500 Lx 500 Lx
5.000 Lx 600 Lx
10.000 Lx 700 Lx

Figura N° 29- Tabla 4 Anexo 4 Dto. 351/79
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Esto indica que si en el puesto de trabajo existe una iluminacién localizada de 500
Lx, la iluminacion general debera ser de 250 Lx, para evitar problemas de

adaptacion del ojo y provocar accidentes como caidas golpes, etc.*?

Para el caso especifico del hangar, se tomaran los valores mencionados en la
Norma IRAM-AADL J 20-06, que indica que para un hangar de aviacién el valor de
iluminacion general debe ser de 200 Lx y para la zona de reparaciones la

iluminacion localizada de 1000 Lx.**

Las mediciones seran realizadas con un luxémetro marca Tenmars Mod. TM- 20,
calibrado en febrero del presente ano, de propiedad del Servicio de Seguridad
Aeronaval, y el personal interviniente en las mediciones ha realizado los cursos vy

capacitaciones correspondientes.
6.4.2.1.1 Punto de muestreo 1 - Local del Cargo Electricidad y Electronica

Se seguiran los pasos mencionados precedentemente, por lo que se han recabado

las dimensiones de este local, presentando los siguientes datos:

Largo: 6,60 mt.
Ancho: 4,60 mt.
H trabajo: HL — Ht = 2,40 — 0,80= 1,60 mt.

indice del Local = 6,60 x 4,60 =1,6942=2
1,60 x (6,60 + 4,60)

Numero minimo de puntos de medicion = (2+2)°>= 16

El Croquis de la Figura N° 30, muestra las dimensiones del local del Cargo
Electricidad y Electronica, ademas de la cuadricula de puntos de medicién tomados,

cubriendo toda la superficie analizada.

SRT Gerencia de Prevencién - Gufa Practica N° 1- GUFA PRACTICA SOBRE ILUMINACION EN EL AMBIENTE
LABORAL. 2012
“IRAM-AADL J 20-06- Iluminacién Artificial de Interiores- Niveles de Iluminacion- pagina 13-Transportes.
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VENTANA EXTERIOR | 6,6 mt

A

v

|

4,6 mt

| 1
T
Ventana al interior del Puerta de
hangar acceso

REFERENCIAS Equipo fluorescente

Luminarias (lampara bajo consumo)

Luz localizada

Banco de trabajo y pruebas

Escritorios

Estanterias

IDIO.I

Figura N° 30 - Croquis del Cargo Electricidad y Electronica con cuadricula

Posteriormente se obtiene la iluminancia media (E Media), haciendo el promedio de

los valores obtenidos en la medicion.

EMedia = 375 +475 + 460 +190 +335 +420 +412 +295 +280 +335 +280 + 265 +140 +325 +325 + 180 = 318,25 Lux
16

Con este valor se ingresa en la tabla 1 del Anexo 1V, del Decreto 351/79, intensidad
media de iluminacién para diversas clases de tarea visual, verificando que las
tareas realizadas en este cargo corresponden a Trabajos medianos , mecanicos y

manuales, inspeccion y montaje; trabajos comunes de oficina, tales como: lectura,
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escritura y archivo en donde se exige que la lluminacion del plano de trabajo debe
estar entre 300 a 750 Lux, como el promedio de iluminacién obtenida (E media) es
de 318,25 lux, se verifica que cumple con la legislacién vigente, aunque con muy

poco margen.

La uniformidad de la iluminancia de acuerdo al Anexo IV, Dec. 351/79, estara dada

por la relacion:

140 = 318,25 = 140 < 159,125
2

Este resultado nos indica que la uniformidad de la iluminacién no se ajusta a la
legislacién vigente, ya que 140 Lux (valor de iluminancia mas bajo) es menor que

159,125 Lux, por lo tanto habra que tomar medidas al respecto.

6.4.2.1.2 Puntos de muestreo - Interior del Hangar

Para este caso particular se tomaran mediciones en horarios sin luz solar a
requerimiento del comandante de la Escuadrilla, por lo que se realizaran dos
mediciones independientes, teniendo en cuenta que la superficie del hangar es
ocupada en parte por el sector de mantenimiento e inspeccién, donde en ocasiones
se utiliza la iluminacidon general y en determinados momentos se debe utilizar

iluminacion localizada por las tareas que se realizan en ese sector.

Para iluminacion general se tomaran los puntos de muestreo 2, 3 y 4, cuyas
dimensiones se muestran en el croquis, para luego analizar la luz particular del

sector de inspeccion (punto de muestreo 5).

Punto de muestreo 2:

Largo: 40 mt.
Ancho: 46 mt.

H lampara = 11 mt.

indice del Local = 40 x 46 =1,94=2
11 x (40 + 46)
Numero minimo de puntos de medicion = (2+2)?>= 16

Punto de muestreo 3:

Largo: 10 mt.
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Ancho: 24 mt.

H lampara = 11 mt.

indice del Local = 10 x 24 =0,64=1
11 x (10 + 24)

Numero minimo de puntos de medicion = (1+2)>= 9

Punto de muestreo 4:

Largo: 10 mt.
Ancho: 24 mt.

H lampara = 11 mt.

indice del Local = 10 x 24 =0,64=1
11 x (10 + 24)

Numero minimo de puntos de medicion = (1+2)*>=9

Punto de muestreo 5:
Largo: 24 mt.
Ancho: 26 mt.

H lampara=11 mt - 0,8 = 10,20 mt

indice del Local = 24 x 26 =1,223=2
10,20 x (24 + 26)
Numero minimo de puntos de medicion = (2+2)>= 16

A continuacion se muestra un Croquis aproximado del hangar en donde se
distinguen las zona de estacionamiento y circulacién (puntos de muestreo 2, 3y 4)y
la zona de Inspeccion y Mantenimiento (punto de muestreo 5), ya con la cuadricula
de puntos de medicién cubriendo todos los sectores analizados, en todos los casos
se tomaron mayor cantidad de puntos de medicidon para obtener una medicién sea

mas precisa.
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46mt.
: :
Portén lado este
A
!—JM 43 7.5
| Punto de muestreo 2
= E
108 71 ha 10.7 40 mt
19.4 . 13,2 75
/ 7'y
4
68 | 1Tl I8 |/rﬁ - 17.6\\(‘35 83 | 78
06 | 293 i -
138 195 | 25 ] | 949 | 198 | 18 8 8] 24 mt
Punto de mdestreo 5 | Punto|de muestreo 4
Punto de muetreo 3 L
B64 | 702 | 8 ] 120.8 | | 139.7 | | 1183 l [ 105 | 78 33 38
668 | 75 | 1803 | 2343 | | 220.7 | | 1904 [ | 1116 I w5 78 65
v

A

Portén lado Oeste

10 mt

26 mt

v

10 mt

Figura N° 31 - Croquis del Hangar y puntos de muestreo

Seguidamente se obtendra la iluminancia media (E Media) para cada uno de los

puntos de muestreo.
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lluminacién media para Punto de muestreo 2:

EMedia = 7,5+6,9+7,5+7,5+6,9+7,9+7+7,2+8,2+10,5+10,8+7,1+7,1+9,5+10,7+19,4+18,5+13,2+7,5+8,8 = 9,485 Lux

20

Con este valor comparamos con lo indicado en la IRAM-AADL J 20-06, que indica
que para un hangar de aviacién el valor de iluminacién general debe ser de 200
Lux, como vemos que el promedio de iluminacion obtenida (E media) es de 9,485

Lux, muy por debajo de la normativa.

La uniformidad de la iluminancia de acuerdo al Anexo IV, Dec. 351/79, estara dada

por la relacion:

6,9 = 9,485 = 6,9 24,74
2

Este resultado nos indica que la uniformidad de la iluminacién se ajusta a la
legislacién vigente, ya que 6,9 Lux (valor de iluminancia mas bajo) es mayor que
4,74 Lux.

lluminacién media para Punto de muestreo 3:

EMedia = 16,8+17,1+18+30,1+29,3+19,9+66,4+70,2+73,8+66,8+75,5+160,3 = 53,725 Lux
12

Con este valor comparamos con lo indicado en la IRAM-AADL J 20-06, que indica
que para un hangar de aviacién el valor de iluminacién general debe ser de 200

Lux, por lo tanto no cumple con la normativa.

La uniformidad de la iluminancia sera:

16,8 = 53,725 = 16,8 <26,8
2

Este resultado nos indica que la uniformidad de la iluminacién no se ajusta a la
legislacién vigente, ya que 16,8 Lux (valor de iluminancia mas bajo) es menor que
26,8 Lux.
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lluminacién media para Punto de muestreo 4:

EMedia = 9,8+8,9+7,6+11,8+7,8+7,8+72,8+9,9+9,8+35,8+9,8+6,5 = 16,525 Lux
12

Comparando nuevamente con el valor indicado en la Norma IRAM-AADL J 20-06,
de 200 Lux, se observa que el promedio de iluminacion obtenido (E media) es de

16,525 Lux no cumple con esta normativa.

La uniformidad de la iluminancia sera:

76 =2 16,525 = 7,6 <8,26
2

Se observa nuevamente que la uniformidad de la iluminacién no se ajusta a la

legislacion vigente.

lluminacion media para Punto de muestreo 5:

EMedia = 18,8+17,8+17,8+17,6+19,5+22,5+24,9+19,8+120,8+139,7+118,3+110,5+234,3+220,7+190,4+111,6 = 87,81 Lux
16

Con este valor comparamos con lo indicado en la IRAM-AADL J 20-06, que indica
que para un hangar de aviacion el valor de iluminacion general en el sector de
inspeccion y mantenimiento debe ser de 600 Lux, evidentemente esta muy lejos de

cumplir con la normativa.

La uniformidad de la iluminancia de acuerdo al Anexo IV, Dec. 351/79, estara dada

por la relacion:

17,6 > 87,81 = 17,6 <43,9
2

La uniformidad de la iluminacién tampoco se ajusta a la legislacion vigente.

De acuerdo a lo expresado en la Resolucion de la Superintendencia de Riesgos del
Trabajo N° 84/12, con los datos obtenidos, a continuacion se confecciona el
Protocolo aprobado para la Medicion de la lluminacion en el Ambiente Laboral, en
donde se realizaran las correspondientes recomendaciones para la mejora de la

situacion actual.
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6.4.2.2 PROTOCOLO PARA MEDICION DE ILUMINACION EN EL AMBIENTE
LABORAL

Razén Social: ]
SEGUNDA ESCUADRILLA AERONAVAL DE HELICOPTEROS (EAH2)

bireccion: -G MANDANTE ESPORA
tocalidad: o A 1{A BLANCA Provincia: BUENOS AIRES
P 8107 cult: 30-54669501-4
Horario y/o Turnos Habituales de Trabajo:

De 07:00Hs. a 22:00Hs. De Lunes a Viernes

Datos de la Medicidon

Marca, Modelo y N° de Serie del Instrumento utilizado: Luxémetro TENMARS TM-201 S/N°120900789

Fecha de Calibracion del Instrumental utilizado en la Medicion: 03/02/2015

Metodologia Utilizada en la Medicion:
METODO DE LA GRILLA O CUADRICULA

Fecha de la Medicidn Hora de Inicio Hora de
Finalizacion
01/06/2015 18:30 21:30

Condiciones Atmosféricas:
01/06/2015,TIEMPO BUENO, PARCIALMENTE NUBLADO, TEMPERATURA 17°C y SIN LUZ NATURAL

Documentacion que se adjuntard a la Medicién

Certificado de Calibracién: N°4332 DE EMSICA S.R.L. (ANEXO XIII)
Plano o Croquis del Establecimiento: Sl

Observaciones:

El presente estudio de Iluminaciéon fue solicitado por el Comandante y como inquietud
del personal del cargo Seguridad Aeronaval y el cargo Inspeccidon y Mantenimiento de la
Escuadrilla, a efectos de corroborar la poca iluminacidon presente en el interior del
Hangar y en particular en los sectores donde se realizan inspecciones prevuelo de las
aeronaves, asi como en el sector de Inspeccién en donde se deben utilizar elementos de
iluminacion no acordes a la aviacién (portatiles de 220vca, linternas, etc.) para poder
trabajar en horas sin luz o con poca luz solar.

BUENOS AIRES, 08 de Junio de 2015
MOLINA CESAR NICOLAS
SMAE (TSSHyCAI)

ENCARGADO SERVICIO DE SEGURIDAD
AERONAVAL

Firma, Aclaracién y Registro del
Profesional Interviniente
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PROTOCOLO PARA MEDICION DE ILUMINACION EN EL AMBIENTE LABORAL

Razon Socil: Cul:
SEGUNDA ESCUADRILLA 324665014
AERONAYVAL DE HELICOPTERQS
Direceion, COMANDANTE ESPORA Localidod: BAHIA BLANGCE | CP:207 Provincio: BUENQS &IRES
Datos de la Medicion
, Tino de lialor
Tipo de ,
Punto de Seccidn Puesto [ Puesto | Memhacién: t;:::; o d-gdhd Vo :qa?:n::ﬂm
| Hora | Sector . Naturol ' miformidad Medido | ™
Medicion Tipo o heandescente | do fa dleminancie Seqin Anexo
: Deware | € minime?Cgatiey? | (LW Iy
Hista Vi Do 35470
. Cargo Electricidad y 3003
1|00 MG | TE T e [eew | WSl | eS| T
Sector Estadonamiento de
I 11900 HAGHR | peranaves yciralaon | ARIFICIAL |7 | B30 Mg
Sectar Estadonamiento de
B3| AR | deronaes yaracian |ATIFOWL | 'R | IBRE ) IB g
Sectar Estadonamiento de
IE} HANGAR GTUDUS 4 oyt ARTIFICIAL Descarg ?,65&,26 1&,125 200
Sector Inspeccion y
05 HANGAR Vantenimiento ARTIFICIAL Descargs 1764439 87,81 500

BUENDS AIRES, 0 de Junio de 2015

WOLIRA CESAR MICOLAS
SUIAE (TS5t CAL)

Encargada Semvido de Seguridad Aeronaval

Firma, dchuracian y Registre dal Profasiomal Interviniente
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PROTOCOLO PARA MEDICION DE [LUMINACION EN EL AMBIENTE LABORAL

Razan Soeiak T,
SEGUNDA ESCUADRILLA AERONAVAL DE HELICOPTEROQS 80-545630014
Direceidn: COMANDANTE ESPORA Losalidad: BAHIA BLAMCA CP:§i07 Provineid: BLENOS
AIRES

Andlisis de los Datos y Mejoras a Realizar

Coaclusiones

Rezornendaciones pera adecuar el aivel de uminacion o ki legistacion vigente

[

1- luegc delasmedicioresrealizadasen el CargaElectricidady
Electrénica (punto de muestreo 1) se concluye que la
un form dad de |12 llumiracion no es |a adecuads para ese
ocal yaque se producen deslumbramientos dados por la
entradade luz solar, sobre toco =n horas matutinas, ¥ =n
particular en el escritorio que esta frente a laventana que da
a3l Morte (sir cortina) produciendo que Iz uniformidad sz2a
desparejz. En cuanto 3 1a iluminacion se encuentra dentro de
05 pardmetros dados para el tpo de taress que alli se
realizan, encontrando que |2 iluminacidn localizada es
torresta en los bancos de prueba v de trabajo,

by

L d

2- Se Dbserva que entodo el espacio cublerto del hargar los
valores de lluminacidén son extremadamente bajos ¥ no
tutmplen con | requerido | 2galmente debido a Iz falta del
30% del total de luminarias (48 de wn total de 60) por 4
amparas querradas o equipos deterioradcs. Esto también
sfectsalauniformidad de |2 ilum nanciaproduciends zonas
de sombra, generando riesgos para el persona que trabaja y
tirzula 2nhorarios sin luz natural, ademas de dificultacesen
a3 tarez de evacuacion tanto del personal come dz las
seronaves resguardadas debido a que la iluminacidn 5
syistente actualmente nolepermite al ojo humano ciscernir
correctamente formas ¥ colores,

3- Asimismo se observa que las luminar 25 se encuentran s Jcias &
v faltas de mantenimiento, algunas sin protecciones v con

amparasde una potenciamenor 2 |as que Ltilizadas sn este
tipo de lugares (Se encoatraror l&raparas de 250 W en (ugar

de 400 W).

Para evitar deslumbrarizntos, se recomiznda [ calocacion de cotinas de
telatraslucida o cortinas fipoamer cana enlavzntana que da hacia el norte,
También se recormienda el czrabio de lugar del escritorio naciaun secior con
menos i luminacién para evitar los brillos en |a pantallz de datos Realizar un
programade limpiera de periddica de [dmparas y tubos flunrescentes.

Sereccmiendsparatocoslos puntos de muestreo, reparar y sustituir la
rotalidad de luminarias faltantes, utilizando |3mparas dz gas de Mercurio
Halogenado de 400 watts 6000K Cr30 T/U E40.

Previo a lacolocac dn de las Limparas recomendadas, verificar que no
existan goteras en 2| techo cue permitan el des izamiento dz agua hatia las
|um nariasy quepersonal icdneoverifique el estado de 195 equipasy el
cableado eléctrico.

$e recemiends que cuando se adquiera la iluminacién localizada para
efectuar tarzas de mantenimiento e irspeccion 2n aeronaves se contemple
|2 factibilidac de ermplear reflectores con techologia Led de 50 Watts 12
WCC, que aportaiunailuninanciasimilar a |2 brindada por un refl ector de
100C Watts, pero canlas ventajas de menor cansumo, menar generacion de
temaeratura y reencendido instantinzo,

En el s=ctor de mantenimiento & i nspection se rzcommienda | 3 reacomodacion
delssbancasde trabajoy el mobiliario para evitar sombras indeseab es, asi

también concientizar al personal acerca d=1os riesgosque conllevatrabajar
con portdtiles de 220 VCA dentro del aeronave,

En el sector delnspeccian de Aeranaves v Mantenimizrto
[Punto Ce muestreo5), se detectz que [ailum nacidn es muy
baja,ylauniformidad de (a iluminzncia no "espande a la
|egislacidn, también es debido alagran canticad de |amparas
f luminariasdeterioradas y sucias, pero también se suma
orres fasteres, comp ladisposcidn delos barcosdetrabajo
v laubicacidr del personzl quetrabzjadando |z espeldaa la
luz, produciendo sombrascon sucuerpo ¥ 'a ubicacidn cel
mobiliario donde guardan las herramientzs. $e observa
también que las luminzrizsparailuminacian local izada, son
urilizadas en distintas partes (inclusive dentrc del 2eronave)
cambidndolas de |ugar de acusrdo alas necesidades de cada
SUjatn, sin tENEr en cuenta que estas, al sar de 220 VA,
daben permanacer estaticas en el banco de trabajo, va que
secorreriesgode electrocucian, quemadura o explosion,

on
O

5- Al entrevistar al personal acerca de la situatidn precedente,
me informan que las 1dmparss portatiles ce L2 VCC pera

ilumiinacibn localitada, estdn 10das deterioradas,

Se concluye &n que se cebe actuar rap damsante v a
solucionas este grave inconveniente, ya que no es
recamendable ejercer tzreas de mantenimiento en
azronaves, sincontar conur apoyo de iluminacidn localizeda
¥ garantizar | calidad v efic enciz que requieren este tipo de
'L'!I'!!_S.

Realizas €n conjurnto con el personal de Elzctricidad de |a Base, un
cropcgrama de mantenimients v limpiera de luminar as.

Una vez cumplicas las sugerencias, solicitar ura nueva medicidn de
iluminacién a fin de verificar 155 mejorss implementsdas
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6.4.3 PROTECCION CONTRA INCENDIOS

Es sabido que la mejor proteccion que puede desarrollarse contra un desastre es
aquella planificada de antemano. La experiencia muestra que resulta fisica y
econdmicamente imposible eliminar todos los riesgos que se hallan involucrados en
los tres mayores factores responsables de los desastres: las personas, los equipos
y la naturaleza, la ocurrencia de cualquier contingencia puede lesionar o causar

victimas en el personal y destruir o dafnar seriamente las instalaciones o equipos.

Por ello es necesario el conocimiento acabado de aquellos agentes detonadores,
asi como el planeamiento de acciones que permitan prevenir y defenderse de estos

factores.

Uno de los principales factores de la pérdida de vidas humanas y dafos al material

es el fuego descontrolado.

El fuego es un fendbmeno quimico exotérmico, con desprendimiento de calor y luz,
es el resultado de la combinacion de combustible, calor y oxigeno, bajo ciertas
condiciones especiales. El fuego se produce cuando algo arde (combustible) por
causa de una fuente de calor y en presencia del aire, que aporta el oxigeno,
generando una reaccidén en cadena. La reaccion quimica en la cual una sustancia
combustible se combina con el oxigeno recibe el nombre de oxidacion, término
usado para representar la reaccién quimica que combina un agente reductor con
oxigeno, que en la mayoria de los casos, es el agente oxidante del aire. Para que
se produzca la combustion, estos tres elementos deben presentarse
simultaneamente. Si uno de ellos falta o se separa, no hay combustion, por lo tanto
la atencion debe concentrarse en lograr eliminar o disminuir convenientemente uno

0 mas de sus componentes para evitar este tipo de siniestros.

La proteccion contra incendios, es un conjunto de procedimientos y equipos
destinados a controlar y extinguir un incendio e implica la determinacion de

acciones para el cumplimiento eficaz de:

- Medidas preventivas (son aquellas tendientes a evitar la produccion

de incendios).
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- Medidas pasivas (evitan o dificultan la propagacién del fuego, humos o
gases téxicos, a través del uso de materiales y disefio de las
estructuras, con el objetivo de asegurar el desalojo del
establecimiento).

- Medidas activas (actuan con el fuego ya declarado y son las

encargadas de la deteccidn y extincion de incendio).

Estas consideraciones tienen como objeto establecer y definir los requisitos que
deben satisfacer y las condiciones que deben cumplir las instalaciones de la
Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros para su seguridad en caso de
incendio, para prevenir su aparicién, para dar la respuesta adecuada en caso de
producirse, limitar su propagacion y posibilitar su extincion, con el fin de anular o

reducir los dafios o pérdidas que el incendio pueda producir a personas o bienes.

Si bien se dice que la aeronautica es una de la profesiones mas seguras, y que los
hangares son lugares controlados y protegidos en todos los aspectos, no estan
exentos de la ocurrencia de un incendio, los errores suceden vy las fallas se dan, por
lo que se puede inferir que la posibilidad de un incendio esta dada y su ocurrencia
puede ser fatal, ya sea por pérdidas econémicas como por pérdidas de vidas

humanas.

Los objetivos de esta segunda etapa, especificamente con respecto a la proteccion

contra incendios son:

Incidir en la posibilidad de la ocurrencia de un incendio en el hangar.

Analizar las posibilidades del riesgo.

Adecuar las Instalaciones de Lucha Contra Incendio de acuerdo a la

Normativa vigente.

Analizar las medidas preventivas a adoptar.

Los elementos basicos de un incendio estan siempre presentes en las labores de
un hangar. Un error en el procedimiento de carga de combustible, en la limpieza de
una pieza metalica o cualquier otra circunstancia pueden desencadenar de forma

rapida una catastrofe. Una lenta reaccion del personal o incluso un uso inadecuado
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de los elementos de extincion pueden agravar los efectos, los dafios a los

trabajadores asi como los dafios materiales.

Si identificamos los elementos basicos del fuego y analizamos las causas probables

de inicio seremos capaces de eliminar el riesgo 0 minimizar sus consecuencias.

Ellos son:

Calor (fuente de ignicion o energia de activacion): Es la energia minima que
necesitan los reactivos para que se inicie una reaccion. Esta energia es aportada en
la combustiéon por las fuentes de ignicion. Un foco puede provocar la ignicion si su
energia es suficiente (temperatura) y en extension (cantidad de calor) es tal para
aumentar la temperatura en una zona de la masa combustible por encima de su

punto de auto ignicion.

Existen numerosas fuentes de ignicién o equipos que pueden producir una energia
de activacion. Estos pueden ser los soldadores eléctricos, fuentes de luz,
instalaciones eléctricas, equipos de comunicaciones, calefactores, conexiones de

manguerotes, chispas electrostaticas, etc.

Estos elementos pueden producir temperaturas intensas que son origen de una
ignicién, otros componentes pueden causar chispas incandescentes y también
podemos tener dispositivos que estando en contacto con el combustible pueden

calentarlo hasta llegar a su punto de combustion.

Combustibles: Un combustible, basicamente, es cualquier cosa que pueda arder,
como el papel, la madera, las grasas y aceites, etcétera y un hangar esta repleto de
componentes susceptibles de ser combustibles. A continuacion (Figura 31) se

muestra una tabla con los elementos combustibles que se encuentran en el hangar:
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TABLA DE COMBUSTIBLES EN EL HANGAR

Combustibles liquidos (JP-4, aceites y lubricantes)

Alcohol isopropilico

Pinturas

Maderas (cielorrasos, muebles, escritorios)

Gomas (cubiertas, mangueras, conexiones, cables, mascaras, mesas, pisos)

Goma espuma (Colchones, asientos del helo, sillas, camillas)

Telas y trapos sucios (cortinados, trapos para limpieza, usados o no, catres)

Aerosoles

Guantes

Hojas, mapas, reglamentaciones, publicaciones.

Plastico (computadoras, equipos)

Brea (uniones del piso)

Cajas de Cartdn, envases.

Nitrogeno

Oxigeno.

Aeronaves

Figura N° 32 - Tabla de combustibles dentro del hangar

Comburente: El comburente por antonomasia es el oxigeno atmosférico, que se
encuentra normalmente en el aire con una concentracion porcentual en volumen del
21%. Todos los comburentes tienen en su composicién oxigeno disponible, ya sea
en forma de oxigeno molecular, como se ha dicho, o bien como ozono, o diversos
oxidos u oxacidos que ceden el oxigeno al momento de la combustion. Para que se
produzca la combustién es necesaria la presencia de una proporcion minima de

oxigeno del 16 % en la mayoria de los casos, llegando al 5% en casos extremos.

Reaccion en Cadena: Es el proceso que permite la continuidad y propagacion del
incendio siempre que se mantenga el aporte de energia de activacién, combustible

y comburente.
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La Ley 19587 de Higiene y Seguridad en el Trabajo, y el Anexo VII, Capitulo 18, del
Decreto reglamentario 351/79, Proteccidén contra Incendios da las pautas para
Proteccion contra incendios, expresando en su Articulo 60: "La proteccién contra
incendios comprende el conjunto de condiciones de construccion, instalacion y
equipamiento que se deben observar tanto para los ambientes como para los
edificios, aun para trabajos fuera de éstos y en la medida en que las tareas los

requieran.

Los objetivos a cumplimentar son:

1. Dificultar la iniciacién de incendios

2. Evitar la propagacion del fuego y los efectos de los gases toxicos.

3. Asegurar la evacuacion de las personas.

4. Facilitar el acceso y las tareas de extincién del personal de Bomberos.
5. Proveer las instalaciones de deteccion y extinciéon.”

Con respecto a la aviacion en general, la Republica Argentina adhiere, a la Norma
NFPA (National FIRE Protection Codes) 409%°, que presta los requisitos de
construccion y proteccion contra incendio de hangares de acuerdo al porte de la
aeronave, el tipo de hangar y la altura de sus puertas. Para el caso de estudio, en
particular,el hangar por sus caracteristicas y uso, pertenece al grupo 4) Hangares
destinados al alojamiento de aviones militares estratégicamente importantes, por lo
que también debe presentar una puerta de mas de 8,5 metros de altura y se lo deb

considerar en su superficie como un solo Sector de Incendio.

Como intervencion en este item, se plantea la necesidad de cumplir con los
requisitos de esta Norma, ya que si bien el hangar cumple con la totalidad de lo
prescripto en el decreto 351 y su anexo VIl en cuanto a condiciones de situacion,

construccion y extincion, no responde a los de esta normativa internacional, que

“SLa NFPA 409 provee especificaciones para la construccion y proteccion contra incendios para todo tipo de
hangares de aeropuertos. http:/ codigos-y normas/nfpa409/#sthash. T7MPxqQe.dpuf
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expresan que los hangares “...contaran con un sistema unico de diluvio de espuma

”

acorde al riesgo”. ...”Los sistemas se disefiaran acorde a la NFPA 13*¢ y 16%7...”.

El sistema actual de Lucha Contra Incendio prevé que un camion con tanque de
espuma de bomberos llegue dentro de los dos minutos de comenzado un siniestro,
por lo que no se ha tenido en cuenta la instalacion de este tipo de sistemas. Pero
¢, qué pasaria si el camion se encuentra ocupado en otro siniestro simultaneo o tiene

una falla de arranque, o su chofer tiene algun incoveniente?

La norma NFPA indica que para hangares con alturas de techo mas de 7,5 metros y
menos de 22,5 metros, un fuego en cualquier punto activara y hara operar a todo el
sistema por zonas, en cada area la proyeccion de espuma se realizara parcialmente

dentro de un radio de lluvia de 22,5 metros medido horizontalmente.

La proporcién de la aplicacion de la espuma sera un minimo de 8.1 Ipm/m2 de area
del suelo cuando sean usados rociadores del tipo foam/water con concentrados de
espumas AFFF o fluroproteinicas. Esta proporcién de la aplicacién puede reducirse
a un minimo de 6.5 Ipm/m 2 por area del suelo al usar rociadores de agua normales
(tipo abierto) con solucion de espuma AFFF. Los sistemas de rociadores de
espuma-agua deben tener espuma suficiente cantidad de agente como para
permitir el funcionamiento de la maxima capacidad del sistema, para un minimo de

10 minutos.

Asimismo es recomendable la colocacién de un sistema de espuma de baja
expansion suplementario para que proporcione proteccion inmediata en el area bajo
el avion, particularmente el ala y la seccion del fuselaje. Estas areas, llamadas “area

de sombra de ala”, son particularmente vulnerables por las siguientes razones:
1) No son alcanzada por el sistema de sprinkler del techo.

2) Los tanques de combustible generalmente se localizan dentro de las alas del

avion, y los tanques suplementarios debajo del ala.

*“Nfpa 13 (1996) instalacion de sistemas de rociadores
*’NFPA 16 — Sistemas de Rociadores o Aspersores Agua-Espuma

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 209



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

Se debera consideran para el disefio de este sistema, la configuracién y
posicionado de las aeronaves en el hangar asi como la situaciéon del equipo de
servicio y otras obstrucciones permanentes teniendo en cuenta que este sistema
puede proteger varias aeronaves. Este sistema se disefara para proporcionar el
control del fuego dentro de los 30 segundos de la activacién y la extincion dentro de

60 segundos.

La proporcién de la aplicacion para los sistemas suplementarios, usando AFFF,
sera 4.1 Ipm/m 2 para el area bajo las alas, mas el area del fuselaje entre las alas o
el area de riesgo final determinada para proteger el/los avion/nes, proporcionando
espuma suficiente como para permitir el funcionamiento del nimero del maximo de

aplicadores, requerida para un minimo de 10 minutos.

Para dar cumplimiento con la reglamentacion vigente se brindan las siguientes

sugerencias:

Instalar una Red de sprinklers para espumas AFFF que abarque toda el area de
fuego, alimentados por una serie de tanques de agua cerrados ubicados detras del
hangar, protegidos éstos contra las bajas temperaturas, pero sin utilizar ningun
anticongelante que pudiera afectar la calidad de las espumas. Estos seran
alimentados por medio de una sala de bombas que tomen agua de la red de

emergencia de la Base, sélo para suministro a los tanques.

Instalar una red independiente de mangueras contra incendio, que utilizara
espumas AFFF, o Clase “B”, y que tendra la posibilidad de acoplar unidades
portatiles que suministren concentrados de espumas para control de derrames de

combustible. Al menos dos puestos de mangueras conectadas y listas para utilizar.

Instalar un sistema independiente para el disparo de AGUA NEBULIZADA en la
zona destinada al mantenimiento, que abarcara la totalidad del area ocupada por la

aeronave. Debera tener canerias humedas y presurizadas en todo momento.

Distribuir adecuadamente equipos portatiles extintores de polvo quimico, para dar

rapida respuesta a fuegos sobre materiales soélidos y liquidos combustibles.
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A fin de no afectar componentes electronicos muy costosos dentro del hangar, los

fuegos clase “C” seran cubiertos con:
- Extintores de CO2 para tableros y componentes eléctricos en general

- Extintores portatiles de Water-Mist de agua destilada para los riesgos sobre

controladores de la avidnica de la aeronave.

Se deberan adquirir extintores portatiles de espuma AFFF para cubrir pequefos
focos de combustible y/o los recipientes destinados a residuos especiales (trapos

impregnados con aceites y grasas, resto de aserrines absorbentes, etc.).

Instalar al menos 1 estacion de pertrechos mas en el hangar, donde se pondran las
mantas ignifugas, botiquines, etc., en lugares accesibles pero que no interfieran en

el normal desenvolvimiento del personal.
6.5 CONCLUSIONES SEGUNDA ETAPA
De los resultados de la segunda etapa surge:

El personal que trabaja en el Hangar de la 2° escuadrilla Aeronaval de Helicépteros,
como en cualquier otra escuadrilla, no se encuentra exento de riesgos de
naturaleza fisica, quimica o bioldgica o los generados por la interaccién con el
medio ambiente de trabajo (ergondémico y psicosocial); por tanto, se debe poner

énfasis en el mantenimiento de condiciones adecuadas de trabajo.

Cuando se trata el tema del ambiente de trabajo, en general se estan considerando
las condiciones del aire, de la temperatura, del agua, de los residuos, asi como de
los factores fisicos que rodean al hombre. Por supuesto que es asi, todo lo anterior
tiene que ver en forma directa con las caracteristicas de las instalaciones, su
funcionalidad, la disposicion; e igualmente con los controles administrativos vy

técnicos.

De lo expuesto en capitulos anteriores y de acuerdo a lo planteado en los parrafos
precedentes surge que las instalaciones de la 2° escuadrilla Aeronaval de

Helicopteros se encuentra en condiciones muy pobres respecto a la iluminacién ya
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sea general o localizada, que los otros aspectos estudiados son aceptables, y con
respecto a la Proteccion Contra Incendio no cumple la normativa internacional
vigente, y que es valido hacer un esfuerzo para realizar la modificaciones sugeridas

ya que es custodia de patrimonio nacional estratégico.

Continuando con el analisis de los resultados, surge de la entrevista realizada al
jefe del Cargo Seguridad Aeronaval que tanto la iluminacion y la proteccion contra

incendios han sido abordadas previamente y seran atendidas en forma inmediata.

La implementacion de la metodologia fue satisfactoria. Los resultados de la misma
seran datos fundamentales para la toma de decisiones del Comando de la

Escuadrilla, y esenciales para la culminacion del presente trabajo.
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CAPITULO VII - PLAN INTEGRAL DE GESTION DE RIESGOS LABORALES

En esta tercera etapa se desarrollara, como estrategia de intervencion, un Plan de
Gestion Integral De Prevencién de Riesgos Laborales para la 2° Escuadrilla
Aeronaval de Helicopteros, con el propdsito de planificar, organizar y gestionar
acciones y politicas que tiendan a preservar los recursos humanos, materiales y

naturales.

7.1 INTRODUCCION TERCERA ETAPA

Histéricamente, la Aviacion Naval se ha preocupado por mantener elevados
estandares de seguridad a fin de proteger el recurso humano y optimizar el uso del
recurso material disponible; la naturaleza de los medios asignados y, como se ha
mencionada anteriormente, el riesgo implicito que lleva la actividad de vuelo,
contribuye a que exista una natural predisposicion y preocupacion del Personal del
Componente por la salud y la seguridad, lo que simplifica la tarea de

concientizacién en prevencion de accidentes.

Si bien los aspectos sefalados muestran y cimientan una cultura basada en la
prevencion, también es importante mencionar que hoy en dia este Destino certifica
Normas ISO 9001 de Gestion de la Calidad en lo que respecta a mantenimiento, y
esto se integra con los esfuerzos volcados hasta el momento, que ademas
contempla la implementacién de nuevas técnicas de seguridad. Pero no previene
las dificultades derivadas de la falta de recursos y el consecuente incremento del
riesgo ya sea operativo, de seguridad o higiene, siendo necesario constituir una

guia documentada, en materia de prevencién, para el accionar futuro.

Desde el Servicio de Seguridad Aeronaval y como parte del Sistema de Gestion
Integral de la Salud y Seguridad (SIGESS) implementado en la Aviacién Naval,
existe un Programa Integral de Prevencion de Riesgos Laborales que tiene la
finalidad de disminuir las probabilidades de accidentes de trabajo y ocurrencia de
enfermedades profesionales, aplicando una politica permanente de prevencion,

basada en los factores guia del Sistema, que son los siguientes:
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e Ejecucidon de modalidades de trabajo en equipo, que ensefien a todo el grupo
humano el proceso de la Toma de Decisiones correctas y técnicamente
acertadas, la interpretacion y conocimiento de las influencias de los Factores
Humanos y el manejo del riesgo operativo (C.R.M. / O.R.M).

¢ Fortalecimiento de aquellos aspectos culturales que colaboran con la prevencion
(Educacion-Formacion — Capacitacion - Adiestramiento de todo el personal) .

e Uso de los simuladores de equipos y de vuelo, abarcando no soélo el
adiestramiento convencional en técnicas y tacticas, sino también integrando la
totalidad de las tripulaciones en el proceso sinérgico de la toma de decisiones.

¢ Andlisis de accidentes e incidentes, registros y elaboracién de estadisticas que
orienten los esfuerzos de la prevencion y de inversion en seguridad.

¢ Procedimientos Estandarizados de Seguridad en areas y ambientes generales
y/o especificos.

e Ataque a aquellos aspectos de la actividad extra laboral, que si bien no se
encuadran en el riesgo implicito de la actividad aeronaval, potencian los
factores de riesgo de dicha actividad y ejercen una significativa influencia sobre

la salud, el estado de animo, concentracién y dedicacion del personal.

Y si bien este Sistema de gestion, abarca y exige a la escuadrilla muchos aspectos
mencionados en la OHSAS 18001:2007 de Sistema de Gestion de la Salud y la
Seguridad Ocupacional, hay aspectos que no han sido bien aplicados, sobre todo
en lo concerniente a la capacitacion, difusion y revisidén periddica del sistema, por la
sencilla causa de que los comandantes (Directores) cambian frecuentemente, vy el
que ingresa quiere poner su impronta, por lo que en el presente trabajo se

adecuaran y ajustaran estos parametros para su implementacion en el Destino.

Es sabido que para las organizaciones tanto civiles como militares, el factor humano
es considerado como su capital mas importante, por este motivo, es necesario
alinear la toma de decisiones y las politicas organizacionales implementando
normas nacionales e internacionales que aseguren estandares de calidad,
confiabilidad y efectividad en la prevencion de accidentes y enfermedades

profesionales.
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El Modelo OHSAS 18001:2007 es un conjunto de normas Yy directrices
internacionales, elaboradas con la colaboracion de entidades y organizaciones de
diferentes paises, han sido desarrolladas para ser compatible con las normas 1SO
de Calidad y Medio Ambiente, basandose en el principio de la mejora continua y
permite ser evaluada y certificada por organismos externos, no asi el SIGESS que

es de caracter interno.

El Sistema General de Control de Riesgos de la Norma consta de cinco elementos

basicos:

- Politica de Seguridad y Salud, que debe incluir un compromiso para la mejora
continua, apropiada a los riesgos de la institucion, debe cumplir con la normativa
vigente, ser aceptable a las partes interesadas, debe ser conocida por todos los

empleados y revisada periddicamente.

- Planificacién de la identificacion, evaluacién y control de los riesgos; identificacion
y acceso a los requisitos legales; documentacion de los objetivos; y la elaboracion
de un programa de gestién de la seguridad (asignacion de responsabilidades,

medios y cronogramas).

- Implantacion y funcionamiento: en donde se da la estructura y las
responsabilidades; formacién, sensibilizacién y competencia profesional; consulta y
comunicacion; documentacion; control de la documentacion y de los datos; control

operacional; y planes de emergencia y capacidad de respuesta.

- Comprobacion y accion correctora: elemento basico para alcanzar la mejora
continua, que consta de seguimiento y medicién de todas las actividades que
tengan riesgos especificos; control e investigacion de accidentes e incidentes y no
conformidades, realizacion de acciones correctivas y evaluacion de la efectividad de

estas; identificacion, conservacion y eliminacién de registros y auditorias periddicas.

- Revision por la Direccidn para asegurar la continuidad de su adaptabilidad,

adecuacion y efectividad, y por ende la mejora continua.

Resumiendo, podemos decir que esta Norma muestra un modelo de planificacion,

que prioriza la mejora continua bajo un correcto control de riesgos, trazando como
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meta O6ptima el “Accidente Cero”, para obtener una solucion eficiente a los

problemas de Seguridad y Salud Ocupacional.

Para su implementacién es necesario realizar un analisis transversal de la situacion
del destino (cultural y econdmico), de esta manera fundamentar las politicas
asumidas y la decision tomada y realizar una planificacion coherente, que se
adecue a la Escuadrilla y al Sistema de Gestién de Seguridad y Salud ya aplicado;
organizando y planeando sus politicas de proceso y calidad del servicio, siguiendo
objetivos y metas claras, concretas y efectivas, que provean y optimicen los
recursos (humanos, econdémicos y tecnoldgicos) para que el beneficio de esta
implementacion sea tal que supere los costos insumidos por accidentes y
enfermedades, tendiendo a la desaparicion de estos, lo que redundara en calidad

de vida para el trabajador.

7.2 PLANIFICACION Y ORGANIZACION DE LA SEGURIDAD E HIGIENE EN EL
TRABAJO

Al ser la Armada Argentina una Institucién Militar, y tener una estructura vertical,
sumado a la cultura preventiva, propia de la actividad aeronautica, predispone a
que el cumplimiento de lo exigido por el Comando (la Direccién de acuerdo al
Sistema de Gestidon de Seguridad y Salud Ocupacional), sea relativamente de facil
implementacion ya que su aplicacion se realiza como una orden o reglamento, y
simplemente se debe cumplir. Es el caso concreto de la aplicacion del SIGESS,
ordenado y reglamentado en el Reglamento de Seguridad Aeronaval, del que se
hablé en capitulos anteriores y como ente implementador del Sistema Integral de
Salud y Seguridad, el Servicio de Seguridad Aeronaval, el que realiza idénticas
funciones que un Servicio de Higiene y Seguridad Ocupacional de una empresa del

ambito civil.

Por lo antedicho, el Destino implicado cumple con lo ordenado por la mas alta
Direccion, en este caso el Comando de la Aviacion Naval, de adecuarse y seguir las

politicas y requerimientos del SIGESS.

Desde la perspectiva de este Trabajo, se complementara al sistema de SySO

aconsejado por la OHSA 18001, con aquellos elementos propios del SIGESS, con
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el propédsito de que su aplicacion y aceptacion en el Destino, no implique realizar

grandes cambios y que la incorporacion del mismo resulte afable para el trabajador,

ya sea por métodos, vocabulario o procedimientos, facilitando la adaptacién de todo

el personal al programa.

La implantacion de todo Sistema de Salud y Seguridad requiere de planificacion y

organizacién de la seguridad e higiene ocupacional, sea para la elaboracion del

programa como para aplicarlo apropiadamente, por lo que se deberan considerar

algunos factores esenciales:

1) Identificacion, evaluacion y control de riesgos:

Para ello el SIGESS provee una herramienta llamada Auditoria de
Seguridad, que permite realizar de forma transversal, una identificacion inicial
de riesgos de acuerdo a la normativa vigente, considerando también los
aspectos medio ambientales y el entorno donde se encuentra instalado el
hangar. Para luego realizar un andlisis critico de los riesgos identificados,
evaluarlos, priorizarlos y hacer recomendaciones de acciones de control que
permitan remediar estas no conformidades. Esta auditoria es documentada
paso a paso, y las medidas o acciones correctivas, efectuadas bajo la
responsabilidad del Comandante del destino a través de su Departamento
Seguridad Aeronaval, quedando documentadas en sus registros. Esta
herramienta permite conocer como se encuentra el Destino frente a
situaciones de riesgo en un momento determinado, siendo fundamento para
solicitar los recursos necesarios para subsanarlas y planificar la aplicacion de
las medidas correctivas.

Los riesgos son priorizados y se realiza un cronograma de cumplimiento para
la aplicacion de las medidas correctivas recomendadas. Asimismo previo a
las tareas rutinarias se realiza un chequeo para evitar que los riesgos ya
detectados afecten el desarrollo normal de las mismas.

El Comandante del Destino tiene obligacion de solicitar auditorias externas
(hechas por el Servicio de Seguridad Aeronaval) o internas (realizadas por el
Departamento Seguridad Aeronaval de la escuadrilla a su mando) en forma

periddica, a fin de hacer un seguimiento de control de las acciones tomadas,
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su eficacia y la posible aparicion de nuevos peligros potenciales con sus
riesgos asociados.

- Conociendo que los cambios son la base de los accidentes, se prevé realizar
una nueva evaluacion de riesgos toda vez que haya un cambio, ya sea que
se cambie de lugar de trabajo, de actividad, tecnologia, herramientas o el
clima, para lo que el SIGESS provee la herramienta ORM (Operative Risk
Management) que permite realizar una evaluacion rapida de estos cambios y
aplicar medidas de control. Por ejemplo cuando el personal realiza tareas
fuera del horario normal o fuera de su asiento habitual se debera realizar un
analisis de riesgo de trabajo (ORM). En caso de que los riesgos no sean
aceptables y no se pueda tomar una decisién segura, se debe elevar el
problema al escalén superior, siempre que los tiempos lo permitan. (Ver
Capitulo 4, descripcion del ORM).

- Para el Control de Riesgos deben ser consideradas, en el orden que se

indica, las siguientes acciones o combinacion de ellas:

a) eliminacion

b) sustitucion

c) controles de ingenieria

d) controles de sefalizacion/advertencia y/o administrativos

e) Equipo de Proteccion Personal

2) Documentacion de los objetivos:

El programa permite documentar la politica de seguridad y salud ocupacional y las
estrategias para el control de riesgos, asi como el historial y las estadisticas de
accidentes, incidentes y enfermedades profesionales producidas en el lugar en
donde se esté prestando servicios. Este historial es enviado anualmente al Servicio

de Seguridad Aeronaval para la realizacién de informes anuales generales.

3) Responsabilidades:
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El Comandante debe velar por la seguridad del personal a su cargo y que éste
mantenga su salud en un estado 6ptimo, por lo que es responsabilidad suya que
se realicen los examenes médicos periddicos y los especificos (Examen de Vuelo) a
través del Departamento Sanidad de la Base. Esto permite determinar la situacion
de salud del personal a cargo y evitar un agravamiento y/o aparicion de dolencias
que pueden afectar el normal desarrollo de la escuadrilla y agravar la condicion

psicofisica del trabajador.

El Departamento Seguridad Aeronaval debe capacitar y concientizar a todo el
personal respecto de los riesgos a los que se encuentra expuesto y su eliminacién o
minimizacién, asimismo el personal esta obligado a reportar los riesgos (a través del
formulario Informe de Peligro Abreviado) a este departamento para aplicar acciones

de control que tiendan a mejorar la calidad de vida laboral.

4) Acciones:

El Departamento Seguridad Aeronaval debe colocar la sefializacién correspondiente
a los riesgos detectados, asi como la utilizacién obligatoria de los Elementos de
Proteccion Personal en esos lugares y cartelera que fomente el trabajo seguro y
difunda las buenas practicas profesionales. En los equipos de apoyo debe haber un

instructivo de puesta en marcha, apagado y actuaciones en caso de emergencia.

El cumplimiento de los requerimientos mencionados no sera efectivo si no se hace
a través del convencimiento y liderazgo del Comandante de la Escuadrilla quien
debe hacer cumplir y respetar este sistema dentro de la Escuadrilla a su cargo y la
plena colaboracion del personal a cargo, quienes deberan conocer las pautas

mencionadas.

Como se menciono anteriormente, la alternativa de control externo, esta dada por el
Servicio de Seguridad Aeronaval, por lo que se establece una relacién funcional
entre este Servicio y el Departamento Seguridad Aeronaval del Destino, siendo un
ente asesor de las cuestiones de seguridad operativa y seguridad e higiene en el

trabajo.
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El Comando debe mantener informado a todo el personal de la decisién tomada
referente a la Seguridad Laboral, los riesgos existentes en el ambito laboral y sus
probables consecuencias. Asimismo es necesario informar al personal acerca de la
situacion financiera y los costos de implementacion de los controles de riesgos, esto
harad que los mismos apoyen los esfuerzos y se comprometan con las acciones

realizadas para mejorar la calidad de vida laboral.

Es importante comunicar y concientizar al personal, lo establecido en leyes y
reglamentos, que refieran al cumplimiento de normas de seguridad e higiene en el
trabajo y el cuidado del medio ambiente, y que estos actuen como agentes

multiplicadores de los beneficios que se obtienen respetandolas.

Los Roles y Responsabilidades deben ser asignados de acuerdo con las

responsabilidades y acciones a cumplir.

Se debe aplicar una agresiva gestiéon de disposicion de residuos, ya sea de
residuos solidos urbanos como peligrosos, para lo que se tendra en cuenta el

Procedimiento de Gestidén de Residuos brindado por el SIGESS.

La implementacion del Sistema de Gestién de la Salud y Seguridad requiere
prioritariamente del compromiso del Comandante de la Escuadrilla (la Direccion),
este debe ser total y efectivo, brindando el tiempo y los recursos necesarios para
poder adecuar la situacién actual a la deseada y mantenerla en el tiempo para

lograr una politica sustentable.
Para su consecucion el Comandante debera:

- Implementar el método de trabajo adoptado, de acuerdo a la Politica enunciada y

ser constante para el logro de las mejoras deseadas.

- Gestionar y asignar los recursos humanos para llevar adelante la politica de

Higiene y Seguridad.

- Implementar un programa que capacite a todo el personal en Seguridad e Higiene.

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 220



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

- No esperar a una inspeccion o auditoria para hacer seguridad, si no que debera
hacerla dia a dia en los puestos de trabajo, dando confianza y delegando

responsabilidades en sus supervisores (Jefes y Encargados).
- Lograr la participacién de todos los trabajadores, en toda la escala jerarquica.

- Realizar evaluaciones periodicas y planificadas en busca de la mejora continua en

todos los procesos ya sea de planificacién, produccién y/o servicios. 48

7.3 PUESTA EN PRACTICA DE LA POLITICA PREVENTIVA, E IMPLANTACION
DEL PROGRAMA DE GESTION DE RIESGOS LABORALES
7.3.1 PROPOSITO DEL PROGRAMA

Efectuar tareas de PREVENCION sobre los riesgos y peligros generados por la
actividad aeronaval, en base a la Capacitacion, Supervisiéon y Concientizacion del
Personal, normalizando tareas comunes y adecuando las funciones del
Departamento Seguridad Aeronaval, dentro del ambito de la Segunda Escuadrilla
Aeronaval de Helicopteros, a fin de contribuir a preservar los Recursos Humanos,
materiales y el Medio Ambiente donde se desarrolla la actividad Aeronaval y
alcanzar los maximos niveles de seguridad y salud en el trabajo, que permitan
prevenir los accidentes de trabajo y enfermedades profesionales, detectando en
todo momento las situaciones de riesgo e implantando las medidas correctivas y/o

preventivas adecuadas.
7.3.2 OBJETIVOS

- Cumplir con los principios de la politica preventiva establecida por la Segunda

Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros.

- Obtener la maxima eficiencia en el campo de la prevencion para controlar o

reducir los riesgos a niveles aceptables.

48
OHSA 18001/2007 “La alta direccion debe revisar el sistema de gestion de SySO de la organizacion, a intervalos planificados, para

asegurarse de su conveniencia, adecuacion y eficacia continuas. Estas revisiones deben incluir la evaluacion de oportunidades de mejora y
la necesidad de efectuar cambios en el sistema de gestion de SySO, incluyendo la politica y objetivos de SySO. Se deben conservar los
registros de las revisiones por la direccion.”

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Pagina 221



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

- Constituir la estructura organizativa de la prevencion y asignar las funciones y

responsabilidades en los distintos niveles de la misma.

- Establecer las actividades a realizar en el Plan de Gestion Integral de

Prevenciéon de Riesgos Laborales.
7.3.3 ALCANCE

Este Programa es de cumplimiento obligatorio para todo el Personal de la Segunda
Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros y de aplicacibn en las instalaciones,
plataforma de vuelo de la Escuadrilla y en las instalaciones/lugares donde, por
razones del Servicio, el personal de este Destino se destaque y asimismo todas las
actividades que se desarrollen y que puedan tener repercusion sobre las
condiciones de seguridad y salud de los trabajadores propios o terceros
involucrados. De la misma forma, debe ser cumplido por aquellas personas o

empresas que en ocasién realicen tareas en el ambito del Destino.
7.3.4 PROGRAMA DE GESTION DE RIESGOS LABORALES

La Segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros debe establecer y mantener un
programa de gestién de riesgos laborales que permita alcanzar sus obijetivos. Esto

incluye la siguiente documentacion:

a) La organizacion de las autoridades y las responsabilidades dadas para alcanzar

los objetivos en las funciones y niveles pertinentes.
b) Los recursos y cronogramas para el logro de los objetivos.

7.3.5 REVISION

La revision del Programa debera ser realizada a intervalos programados y

regulares.

De ser necesario, el mismo sera corregido o ajustado para hacer frente a los
cambios en las actividades, productos, servicios o condiciones operativas, siendo

responsable de ésta accion el Departamento Seguridad Aeronaval, quién propondra
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las modificaciones que considere oportunas y que previamente se hayan analizado
en conjunto con el Consejo de Seguridad Aeronaval de la Escuadrilla y/o los

Departamentos o Cargos involucrados.

El Consejo de Seguridad Aeronaval se compondra como un érgano permanente de
la Unidad, cuyos integrantes seran designados anualmente por el Comandante, de
acuerdo a lo establecido en el “Reglamento de Operaciones de Vuelo”, y entendera
en todo lo atinente al tratamiento y difusién de los temas de Seguridad, estara

conformado por:

e Segundo Comandante.

o Jefe y Encargado del Departamento Seguridad Aeronaval.
o Jefes de Departamento.

e Suboficial Encargado de Destino.

e Encargados de Departamento.

Pudiéndose incluir a todo el personal con conocimientos en Seguridad Aérea,

Seguridad e Higiene, Sanidad, Medicina del Trabajo y/o Proteccion Ambiental.

Para asegurar una buena adecuacion y eficacia de las modificaciones o cambios

realizados, se debera dejar constancia documental de cada revision.
7.3.6 IMPLEMENTACION Y OPERACION

Se definira, documentara y comunicara al personal involucrado, las funciones,
responsabilidades y las autoridades que gestionaran y verificaran aquellas acciones
que tengan efectos en los riesgos de las actividades, instalaciones y procesos de la

organizacion.

El Comando de la Escuadrilla tiene la total responsabilidad sobre la seguridad y la
salud en el trabajo. EI Comandante pondra a cargo a un Oficial, quien tendra la
responsabilidad exclusiva de la correcta implementacion y ejecucion del Sistema de
Gestion de Riesgos Laborales en concordancia con sus requisitos y en todos los
puestos de trabajo. Este Oficial sera también el Responsable del Departamento de

Seguridad Aeronaval.
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El Comando arbitrara los medios para proporcionar los recursos necesarios para

implementar, controlar y mejorar el plan de gestion.

El organigrama del Sistema de Gestion de Salud y Seguridad de la 2° Escuadrilla

Aeronaval de Helicopteros quedara conformado de la siguiente manera:

| COMANDANTE |— ———————— SERVICIO DE SEGURIDAD
AERONAVAL
N
S SEGUNDO COMANDANTE | ——— !
: | I
Consejo de Seguridad | <C-----------}------2 > DEPARTAMENTO SEGURIDAD
Aeronaval AERONAVAL

JEFE DEL SISTEMA DE GESTION

DEPARTAMENTO OPERACIONES DEPARTAMENTO PERSONAL
JEFE JEFE
ENCARGADO ENCARGADO

DEPARTAMENTO LOGISTICA Relacién Lineal

JFE | | ee-eeaa-- Relacion Funcional
ENCARGADO

Figura N° 33 Organigrama del Sistema de Gestion de Salud y Seguridad
7.3.7 ORGANIZACION DEL PROGRAMA DE GESTION
a) Planificacion y organizacion de la seguridad e higiene en el trabajo.
b) Seleccién e ingreso de personal.
c) Capacitacion en materia de SHT
d) Inspecciones de seguridad
e) Investigacion de siniestros laborales
f) Estadisticas de siniestros laborales

g) Elaboracion de normas de seguridad
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h) Prevencién de siniestros en la via publica (accidentes in itinere)

i) Planes de emergencias

j) Legislacion vigente

k) Apéndice: Procedimientos Documentados

7.3.7.1 Planificacion y organizacion de la Seguridad e Higiene en el Trabajo

El Comando de la Segunda Escuadrilla Aeronaval debe implementar y mantener el
Programa de Gestion de la Prevencion de Riesgos Laborales cuyos requisitos son

los siguientes:

El Comandante establecera una politica de gestién de riesgos laborales, la que
debera indicar claramente los objetivos generales de la seguridad y salud
ocupacional y un compromiso de mejora continua respecto a la gestion de la

seguridad, higiene y medio ambiente.

La politica debe:

1) Ser apropiada a la naturaleza y escala de los riesgos de la escuadrilla.

2) Incluir un compromiso de mejora continua

3) Incluir un compromiso de la legislacién vigente aplicable y de otros requisitos

suscriptos por el destino

4) Estar documentada, implementada y mantenida

5) Ser comunicada a todos los trabajadores con el propdsito de que éstos sean
conscientes de sus obligaciones individuales en materia de seguridad, higiene y

medio ambiente

6) Estar disponible para las partes interesadas

7) Ser revisada peridédicamente para asegurar que permanece vigente y apropiada

para las actividades de la Escuadrilla.
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7.3.7.2 Seleccioén e ingreso de Personal

La seleccion e ingreso de personal es realizada por los Institutos de Incorporacién
que posee la Armada Argentina, por ende el personal que ingresa en el Destino,
normalmente es designado por la Direccion de Personal Naval y las condiciones de
seleccion e ingreso a un determinado lugar estaran dados por el perfil de cada
individuo, su eleccion de carrera y la demostracion del deseo de pertenecer a un

destino particular.

Para ello los Institutos de Ingreso, realizan un proceso de seleccidén en el que se
exigen requisitos minimos de acuerdo a la especialidad elegida por el postulante, a
efectos de determinar si el mismo cumple con las competencias y antecedentes

minimos predeterminados para el puesto de trabajo.

En el caso particular del Suboficial Aeronautico Mecanico Avidnico, que egresara

como Técnico Superior Avionico, se determinan las siguientes condiciones:

Requisitos generales de perfil: Ambos sexos, edad entre 18 y 22 afos, poseer
estudios secundarios completos, preferentemente egresado de Escuelas técnicas
con la especialidad electromecanico, electricidad o electronica. Poseer
antecedentes penales intachables. No haber sido expulsado de ninguna institucién
militar o policial. Aprobar la evaluacién psicofisica. Aprobar el examen académico y

encontrarse en un orden de mérito apropiado. Aprobar el test psicotécnico.

Posteriormente, una vez ingresado al Instituto de Formacién debera: Someterse a
los examenes periodicos reglamentarios de acuerdo a la especialidad (Periddico y
de Vuelo en este caso). Aprobar las exigencias fisicas (Terrestres y acuaticas)
durante el afo en curso, realizar el cursado y aprobado de las materias
correspondientes a la tecnicatura superior en aviénica, durante los dos afios
siguientes. Al egresar de este Instituto continuara los estudios de Especializacion el

la Escuela de Aviacion Naval durante un ano mas.

Es de destacar que en la curricula de ambas Instituciones se dicta la materia
Seguridad e Higiene, con al menos dos horas semanales, por lo que el alumno

cuando egresa y llega al Destino, posee los conocimientos basicos en esta materia.
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Es importante mencionar que durante el cursado de la tecnicatura, los alumnos
realizan sus practicas profesionales en las Escuadrillas o Talleres Aeronavales
donde se desempenaran en el futuro, esto hace que el futuro mecanico esté

familiarizado con las actividades rutinarias de los distintos destinos.

Finalizado el proceso pedagogico-educativo, el mecanico es dado de pase al
destino. Una vez en el lugar, el Comandante le da la bienvenida para luego ser
entrevistado por el Jefe inmediato quien le informara la situacidon del destino, sus

futuras funciones dentro de la Escuadrilla y sobre todo la cultura del lugar.

El Departamento Personal gestionara los turnos para la realizacion de los
examenes periddicos y de aptitud para el afio en curso coordinando con el
Departamento Sanidad (Division Aptitud Psicofisica) de la Base Espora y el Hospital

Naval Puerto Belgrano para los analisis bioquimicos correspondientes.

Posteriormente se le informa la fecha de inicio de los cursos de induccion que
obligatoriamente debera realizar: Conocimiento de Aeronave, Seguridad Aeronaval

y cursos especificos del Cargo Electronica.

Al finalizar el cursado, aprobar las evaluaciones pertinentes el nuevo mecanico es
habilitado para realizar sus tareas en el Cargo. Este proceso, desde el inicio de la
postulacién de la persona, hasta que se encuentra habilitado para realizar su

profesion, lleva un tiempo aproximado de tres afios y medio.

Igualmente este personal pasara por un periodo de prueba y adaptacién, a cargo
del Suboficial del Cargo Electrénica, quién lo guiara y observara permanentemente
durante el tiempo que considere que se encuentra preparado para realizar sus

funciones correctamente y sin supervision continua.

El Servicio de Seguridad Aeronaval en concordancia con los Destinos dependientes
del Comando de Aviacion Naval, asesora y brinda sugerencias relacionadas con el
perfil del postulante para el Escalafén Aeronautica a la Direccion de Educacion
Naval, como asi también en lo relacionado con las curriculas y programas de la
materia Seguridad e Higiene Industrial y Seguridad Aeronaval, en los institutos de

formacion del personal de Oficiales y de Suboficiales de la Armada.
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7.3.7.3 Capacitacion en Materia de Seguridad e Higiene en el Trabajo

La segunda Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros debe capacitar a su personal en
materia de Seguridad Operativa, Higiene y Seguridad, y en Prevencion de
enfermedades profesionales y Accidentes de Trabajo, de acuerdo a las
caracteristicas y riesgos propios, generales y especificos de las tareas que

desempena.

La capacitacién en materia de riesgos laborales debe ir orientada a todo el personal
en sus distintos niveles, para lograr cambios actitudinales favorables para la
prevencion de riesgos. Para ello se debe orientar las competencias del personal
para realizar sus tareas, teniendo en cuenta el impacto que puedan tener en la
Seguridad, higiene y medio ambiente en el ambiente laboral. La competencia debe

estar definida en términos de educacién apropiada, formacién y/o experiencia.

Se deben establecer y mantener procedimientos para asegurarse que el personal

sea informado y formado convenientemente y asuma la conciencia de:

- La importancia de la conformidad con la politica y los procedimientos
establecidos.

- Las consecuencias reales o potenciales, de sus actividades de trabajo y de la
mejora en su competencia profesional y refuerzo de su liderazgo.

- Sus funciones y responsabilidades en alcanzar la conformidad con la politica
y procedimientos y con los requisitos del sistema de gestién, incluyendo los
requisitos de preparacion y respuesta ante emergencias.

- Las consecuencias potenciales de no cumplir los procedimientos operativos

especificos.

El desarrollo de un plan de capacitacion y adiestramiento para los trabajadores
tiende a optimizar la Seguridad y la Higiene en los puestos de trabajo, influyendo
positivamente a que el personal pueda reconocer, evaluar y en determinados casos
controlar o disminuir a niveles aceptables aquellos riesgos derivados de su

actividad.
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Por las caracteristicas de la Escuadrilla, su ambito de trabajo y caracteristicas
propias de la actividad aeronautica, la complejidad de las tareas y los riesgos
asociados a ellas, hay variada cantidad de factores de riesgo a considerar: riesgo
eléctrico, riesgo de incendio y explosidn, riesgo de manipulacién de residuos
peligrosos, ergonémicos, psicosociales, ruidos exposicién a sustancias quimicas,
entre otros. Por lo que es necesario tratar estos factores y capacitar y concientizar

al personal expuesto.

Requerimientos legales:

El Decreto 351/79 reglamentario de la Ley 19.587/72 de Seguridad e Higiene en el
Trabajo en su Capitulo 21, articulo 208, obliga a todo establecimiento a capacitar a
su personal en materia de Seguridad e Higiene de acuerdo a las caracteristicas y
riesgos propios, generales y especificos. Brindando lineamientos a tener en cuenta
para éstas capacitaciones y la implementacién de un plan de capacitacion anual

programado y desarrollado por el servicio de higiene y seguridad en el trabajo.

La Ley 24.557/96 de Riesgos del Trabajo, en el capitulo IX, Articulo 31, Inc. 3
menciona: que los trabajadores deben recibir capacitacion por parte de los

empleadores, debiendo participar en las acciones preventivas.

El Reglamento de Seguridad Aeronaval, en su Capitulo 4, cita: “El comando de la
unidad debera asegurarse que todo su personal reciba la adecuada capacitacién y
entrenamiento en sus tareas especificas”. Mencionando ademas “Difundir a todo su
personal la informacién de seguridad recibida, haciéndolo efectivo a través de
charlas, prevuelos o cualquier oportunidad favorable. Capacitar y/o solicitar la
actualizacion profesional de su personal en todo lo atinente a Seguridad Aeronaval,
en particular aquellos que cubren cargos relacionados directamente (Integrantes del
Cargo Seguridad, Jefe de Mecanicos, Inspectores de Mantenimiento, etc.). Para ello
utilizara los cursos que brinden el SISE, los institutos de formacién de la ARMADA,
centros de adiestramiento, etc.; dejando registro de las capacitaciones obtenidas
por los causantes en sus respectivos legajos personales e informando al Servicio de

Seguridad Aeronaval’.
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Ademas en el Titulo, Responsabilidades del Suboficial de Cargo Seguridad
Aeronaval, indica: “Coordinara con el Departamento de Personal, el Cargo
Instruccion y el Dpto. Logistica el dictado de las siguientes capacitaciones al

personal:

3.1.1 Enfermedades profesionales y primeros auxilios, con la participacion de
personal de Sanidad de la B.A.C.E.

3.1.2 Lucha Contra Incendio, Seguridad e Higiene y Manejo de Materiales
Peligrosos.

3.1.3 Alcances de la ley 19.587 (Seguridad e Higiene) y ley 24.557 (Riesgos

del Trabajo).*®

Por lo antedicho se establecera un Plan formativo en materia de prevencién de
riesgos que incluird aspectos de la Seguridad Operativa conjugada con la
Seguridad e Higiene en el trabajo, para lograr una formacion integrada la que se
incorporara al plan anual de adiestramiento de la Escuadrilla. (Ver Agregado N° 1:

Plan de Capacitacion Anual)
7.3.7.4 Inspecciones de Seguridad

La identificacién de situaciones de riesgos, el control del cumplimiento de normas,
la verificacion de las instalaciones y/o mejoras implementadas, el uso de los
elementos de proteccién personal, etc. pueden ser detectadas a través de

inspecciones.

Estas actividades permiten al comando tomar una conducta proactiva, pudiendo
anticiparse a cualquier accidente que podria ocurrir por actos o condiciones
inseguras que puedan dafar la integridad o salud del operario y también evitar

danos materiales.

Es imprescindible que toda organizacién planifique estas inspecciones ya que son
una herramienta importante para conocer el estado actual del ambiente laboral,
realizar verificaciones previas a trabajos especificos o detectar situaciones de

riesgo no previstas.

49 Servicio de Seguridad Aeronaval, 2012, Reglamento de Seguridad Aeronaval, Cap. 4 - Ed. 2012. Armada Argentina.
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El Reglamento de Seguridad Aeronaval indica que es responsabilidad del Comando
efectuar a través de su Cargo/Departamento Seguridad Aeronaval inspecciones
periddicas internas de seguridad y solicitar cada dos afos como maximo, una

Inspeccién de seguridad al Servicio de Seguridad Aeronaval.

En ocasién, las inspecciones seran hechas en todas las areas donde el personal
desempene actividades, para lo que se aplicaran los check-list provistos por el
SIGESS, ademas de las planillas de verificacion especificas del Destino, donde se
realiza un chequeo sistematico de los equipos, sectores, instalaciones vy
operaciones. Las mismas pueden ser realizadas cuando se lo considere oportuno,

especialmente cuando:

- Sea necesario establecer Procedimientos de Seguridad por tareas o situaciones

que pudieran separarse de la Politica de Seguridad impuesta.

- Personal ajeno al Destino realice labores (en aeronaves o edilicias) dentro de las

instalaciones propias.

- Se incorporen cambios en situaciones que son normalmente rutinarias.

- Toda vez que se lleve a cabo una operacion nueva que pueda conllevar nuevos
riesgos, incluyendo los asociados a la adaptacion de personal novel o la
incorporacion de equipos, maquinaria o proceso que necesite de la capacidad de

adaptacion del personal.

Las inspecciones se clasificaran de la siguiente manera:

Inspecciones de rutina o previa:

Se realizaran antes de comenzar a utilizar un aeronave, un equipo O una
instalacion, para lo que se hara una inspeccion visual, del estado general del equipo
o instalacion, verificando la presencia de energia eléctrica, condiciones para la
puesta en marcha, combustibles, obstrucciones, ubicacion y condicién del equipo,
aislacion eléctrica, puesta a tierra, encendido, parada de emergencia, etc. Para el

caso de Aeronaves y equipos electrogenos se utilizaran las listas de chequeo.
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Asimismo, el personal apostado de guardia, al finalizar la jornada, verificara el
estado de los locales, calefactores y luces apagadas, puertas cerradas con llave,
extintores en su lugar, estado general de la limpieza por sectores, equipos y
herramientas fuera de lugar, llaves de vehiculos tractores en su correspondiente
tablero, salidas de emergencia libres de obstaculos, equipos apagados, pérdidas de
aceite o combustible de las aeronaves y equipos, etc. Todas las novedades
deberan ser registradas en el libro correspondiente y en caso de anomalias graves

debera comunicarse con el responsable del sector para subsanarlo a la brevedad.

Al iniciar la jornada laboral y antes de dar comienzo a las actividades, se realizara
una inspeccion visual de las condiciones generales del ambiente y el puesto de

trabajo.

Se verificaran las condiciones de iluminacion, ventilacién, temperatura ambiental,
cerraduras y apertura de las puertas de ingreso y de emergencia. Ademas se debe
verificar el estado de las herramientas, el funcionamiento de los instrumentos, y el

orden y la limpieza.

Inspecciones Periddicas o Calendarias (semanal, mensual, trimestral o anual):

Semanalmente, se inspeccionara el estado general de los extintores, hidrantes y
mangueras de incendio, alarma de emergencia, botiquin de Primeros Auxilios, la
disposicién de los residuos, etc. Estas inspecciones deben ser documentadas,
asentando en una planilla las novedades encontradas. Se registrara también el
nombre y apellido del responsable de la inspeccion, las areas inspeccionadas vy tipo

de inspeccién.

Mensualmente, se realizara una recorrida general por el Hangar y Plataforma de
vuelo, a efectos de verificar condiciones inseguras y aquellos actos inseguros que
las puedan haber producido. Se deben verificar tableros eléctricos (principales y
seccionales), funcionamiento de disyuntores y conexién de puesta a tierra, estado
general de los artefactos luminicos, nichos de gas y puerta, sefalizacion, riesgos
potenciales, cumplimiento de normas de Higiene y Seguridad, uso de elementos de

proteccion personal, uso y mantenimiento de las herramientas e instrumentos. Uso
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y mantenimiento de los equipos de apoyo. Verificacion de registros de las

inspecciones diarias y/o semanales.

Trimestralmente se inspeccionaran y recorreran los equipos de apoyo, vehiculos
tractores, equipos de vuelo, estado de las escaleras, guinches y cadenas. Asimismo

se observaran las placas de habilitacion de los equipos mencionados.

Por ano calendario se verificara el nivel de lluminacion, ruido, habilitaciones del
personal, estadisticas de accidentes/incidentes y enfermedades profesionales,

capacitaciones, examenes psicofisicos especificos (de vuelo) y periodicos.

Bianualmente se realizara una inspeccién general de las condiciones de seguridad
e higiene y la marcha del Programa de Seguridad y Salud Ocupacional, donde se

tendra en cuenta su eficacia y las contras encontradas.

Las inspecciones deberan ser documentadas y registradas y quedaran plasmadas
en un Procedimiento Estandarizado de Seguridad con sus respectivas guias de

inspeccion. (Ver Agregado N° 2: Procedimiento para Inspecciones de Seguridad)

7.3.7.5 Investigacion de Siniestros Laborales

La investigacion de accidentes tiene el objetivo deducir que causas lo han generado
a partir del conocimiento previo de los hechos ocurridos. Logrado este objetivo, se
persigue cuantificar los conocimientos obtenidos para disefiar e implementar
medidas correctivas orientadas a eliminar las causas para evitar la repeticion del
hecho ademas del aprovechamiento de la experiencia para mejorar la prevencién

en el destino.

La Escuadrilla debe tener presente que “Todo accidente es una leccién y de su
investigacién se debe obtener la mejor y la mayor informacion posible, no solo para
eliminar las causas desencadenantes del suceso y asi evitar su repeticion, sino
también para identificar aquellas causas que estando en la génesis del suceso
propiciaron su desarrollo y cuyo conocimiento y control han de permitir detectar

fallos u omisiones en la organizacion de la prevencion y cuyo control va a significar
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una mejora sustancial en la misma”.*® Por lo que se puede apreciar que la
investigacion de Siniestros no es solo una accion reactiva ante un siniestro, sino
que es una herramienta preventiva ya que todo lo expuesto por el accidente se

puede corregir.

La importancia de realizar la investigacion de accidentes e incidentes, no
radica en buscar responsabilidades, sino en aprender del evento no deseado para

evitar que se repita.

El Departamento Seguridad Aeronaval, tendra la responsabilidad de la investigacion
de siniestros laborales, por lo conformara un Procedimiento de Seguridad,
documentado, de Prevencidn e Investigacion de Accidentes e Incidentes del trabajo

que contemple:
1- El protocolo de la investigaciéon de los accidentes/ incidentes.

2- La toma de decisidn acerca de las acciones para mitigar aquellas consecuencias

que surjan de los accidentes/ incidentes.

3- Los tiempos de aplicaciéon y concrecidn las acciones correctivas y preventivas.
4- El control de las acciones correctoras y preventivas aplicadas y su eficacia.

5- Las lecciones aprendidas.

(Ver Agregado N° 3: Procedimiento de Prevencion e Investigacion de accidentes -

Arbol de Causas).
7.3.7.6 Estadisticas de Siniestros Laborales

El Reglamento de Seguridad Aeronaval en su capitulo 4, Articulo 4.03
Responsabilidades del Cargo/Departamento Seguridad Aeronaval, inciso 3 cita
“‘Registrar la informacion sobre accidentes e incidentes de aviacion/aeronauticos

para conformar la base de datos del Sistema de Seguridad Aeronaval. Del mismo

5% Nisembaum Carlos D., 2012, Apuntes de Catedra Proyecto Final Integrador, pag. 27.

LA PREVENCION DE RIESGOS LABORALES EN EL SECTOR DE APOYO A AERONAVES Péagina 234



Universidad FASTA- Facultad de Ingenieria
PROYECTO INTEGRADOR FINAL
CESAR NICOLAS MOLINA

modo y en coordinacion con el Departamento Personal, llevara el registro de

accidentes/incidentes “no aeronauticos”.

La estadistica de accidentes e incidentes es un registro de todos los accidentes de
trabajo acaecidos durante el afio en curso. El estudio comparativo de estos
registros de accidentes/incidentes con otros anteriores, ayuda a realizar
conclusiones en cuanto a la evolucién de los eventos, y muchas veces reconocer si
la implementacion de acciones determinadas ha sido positiva o no, factores como:
aumento de la inversion en materia de prevencion, cambio en los procesos,
utilizacién de elementos de proteccion personal, difusion de informes de seguridad,

etc., por lo tanto también es una herramienta para la toma de decisiones acertada.

El Procedimiento para la realizacion de estos registros documentados también es
responsabilidad del Departamento Seguridad Aeronaval, quién a su vez elevara un
informe anual al Servicio de Seguridad Aeronaval. (Ver Agregado N° 4: indices
Estadisticos de Siniestros Laborales de la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros
2014.)

7.3.7.7 Elaboracion de Normas de Seguridad

El Comandante de la Escuadrilla debe establecer los requisitos y criterios de
proteccion de la Seguridad y la Salud en el ambito de su Comando, estos seran

principios guia para la redaccion de Normas de Seguridad.

Las normas son un conjunto de recomendaciones preventivas recogidas

formalmente en un documento interno que indica una manera obligada de actuar.

Estas tienen su base en la Politica de Gestion instaurada, y van dirigidas
directamente a prevenir los riesgos que pueden provocar accidentes de trabajo. Por
lo tanto deben definir concretamente qué hay que proteger y los niveles de
proteccion necesarios para esa determinada actividad. Estas no sustituyen a otras
medidas preventivas si no que las complementan. (Ver Agregados 5 A) Y B):
Normas para trabajos con caidas a distinto nivel (Escaleras y Andamios) y, Normas

para la operacion de Equipos Electrégenos).
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La normativa debe ser clara y concreta y sin ambigliedades que puedan resultar en

una interpretacion erronea, la misma estara estructurada de la siguiente manera:

I. Obijetivos

II. Cumplimiento

I1l. Responsables del cumplimiento

7.3.7.8 Prevencion de siniestros en la via publica (accidentes in itinere)

El accidente in itinere es aquel acontecimiento subito y violento ocurrido en el
trayecto entre el domicilio del trabajador y el lugar de trabajo, siempre y cuando el
damnificado no hubiere interrumpido o alterado dicho trayecto por causas ajenas al

trabajo.

La estadisticas muestran que la siniestralidad de los trabajadores hacia o desde el
trabajo hacia su hogar es alta, por lo que los riesgos que emergen en el traslado del
trabajador (cualquiera sea su forma) merecen un analisis y una evaluacion critica

para adoptar medidas de prevencion concretas.

Frente a este problema, la Aviacién Naval, desde el SIGESS, ha elaborado un plan
de capacitacion y difusion de Recomendaciones de Seguridad respecto a los
accidentes in-itinere, cuyo objetivo principal es el cambio de actitudes de la persona
en la via publica, ya sea como peatén o conductor. Asimismo y en coordinacion con
la Policia de Establecimientos Navales se realizd un programa paralelo, con
presencia en lugares estratégicos de personal policial que se encarga de detener
vehiculos con conductores que cometen imprudencias, circular sin luces en
cualquier tipo de vehiculo, hablar por celular, etc., que sin multarlos se les informa
de la infraccion cometida y se los invita a participar de una charla el Servicio de
Seguridad Aeronaval. Desde la implementacion de estos planes, de los que la 2°
Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros es parte activa, los accidentes se han
reducido notablemente. Asimismo se debe continuar con la capacitacion vy

concientizacion del personal en estos aspectos y evaluarlos periddicamente.
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7.3.7.9 Planes de Emergencia

El Comandante de la Escuadrilla, con Apoyo del Departamento Seguridad
Aeronaval, debe establecer y mantener planes y procedimientos de emergencia
para identificar la posibilidad de siniestros y situaciones de emergencia que puedan
afectar la integridad del Personal a cargo y la pérdida de material, de esta manera
podra dar respuesta inmediata a estos eventos, previniendo y mitigando las

probables consecuencias dolosas que puedan estar asociadas.

Es imprescindible que el Destino revise sus planes y procedimientos de preparacion
y respuesta ante emergencias, en especial luego de la ocurrencia de situaciones de

emergencia

Estos procedimientos se deben practicar periodicamente, esto llevara al habito y la
respuesta inmediata ante determinados estimulos como los de una alarma, y cada
quien cumplira su rol adecuadamente y sin demoras. (Ver Agregado N° 7: Plan de

Emergencias — Formacion).

7.3.7.10 Legislaciéon Vigente

El Cargo Seguridad Aeronaval de la Escuadrilla debe mantener en resguardo toda
la legislacion, reglamentos y normativa vigente y actualizada, relacionada con la
Salud y Seguridad y Medio Ambiente, esta debe ser faciimente identificable y
accesible para que todo el personal acceda a los mismos. Es también su obligacion
mantener esta informacion actualizada, siendo responsable de comunicar al
Personal y a otras partes interesadas las novedades o cambios relevantes de los

requisitos legales y otros.
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7.4 AGREGADOS: Procedimientos y Normas

7.4.1 Agregado N°1 - Procedimiento para Capacitacion del Personal

Plan de Capacitacion Anual
Objetivo general

Disminuir a un nivel aceptable los riesgos emergentes de la actividad aeronaval del
personal que se desempenfa en los distintos cargos de la Unidad, concientizando en
todos los niveles acerca de la importancia de las politicas y procedimientos de
Sistema de Gestion de Riesgos implementada, asi como de las responsabilidades
respecto a su cumplimiento, con el propdsito de que estos puedan identificarlos y
evaluarlos para minimizar los accidentes y enfermedades profesionales elevando su

calidad de vida y colaborando con el proceso de mejora continua.
Objetivos Especificos:

- Analizar las condiciones de riesgos especificas de cada labor.

- Priorizar los riesgos de acuerdo a su valoracion.

- Establecer un Programa de Capacitacion, instruccion y concientizacién del
personal de acuerdo a niveles de responsabilidades y puestos de trabajo
ocupados.

- Impartir instruccion, modificar conductas y sensibilizar a todo el personal en
aspectos de salud, medio ambiente, seguridad y factores humanos.

- Distribuir folleteria y colocar carteleria en distintos sectores del hangar y
locales adyacentes.

- Capacitar a todo el personal en lucha contra incendio.

- Concientizar a los Encargados y Personal de las distintas secciones a la

colaboracién activa en el control y reporte de situaciones de riesgo.
Destinatarios

El plan de capacitacion esta dirigido a jefes, encargados, supervisores y personal
técnico y administrativo, perteneciente a cualquier area de la 2° Escuadrilla

Aeronaval de Helicépteros.
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Recursos:

- Recursos humanos

- . Jefe del Departamento Seguridad Aeronaval.

- . Encargado del Departamento Seguridad Aeronaval.
- . Capacitadores del Servicio de Seguridad Aeronaval.
- . Personal del Departamento Sanidad de la BACE.

- . Instructores del Centro de Lucha Contra Incendios (BNPB).

- Recursos Materiales.

- . Aula de adiestramiento con 25 pupitres.
- . Pizarron.

- . Marcadores.

- . Equipo de audio.

- . Proyector.

- . Pantalla.

- . Puntero Laser.

- . Computadora/Notebook.

- . Folleteria/ Fotocopias.

- . Presentaciones Power Point.

- . Videos.

- . Formulario de Registro de Capacitacion.
- . Microcine.

- . Simulador de incendios

Documentacion:

- . Ley 19.587/79, Decretos regulatorios y Resoluciones SRT.

- . Reglamento de Seguridad Aeronaval.

- . Directivas y Normas para Establecimientos Navales.

- . Reglamento de Lucha Contra Incendio.

- . Manual del Programa de Gestién Integral de la Salud y Seguridad del

Destino.
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- . Procedimientos Estandarizados y guias del Programa.
- . Norma OHSA 18001/07
- . Normas ISO 9001 y 14001.

- . Normas IRAM (varias)

. Procedimientos Estandarizados de Seguridad del Servicio de Seguridad

Aeronaval.
Responsables:

- - Comandante.
- - Jefe y Encargado del Departamento Seguridad Aeronaval.

- - Jefes y Suboficiales de Departamentos y Cargos.

Estrategias didacticas:

- Tormenta de ideas.

- Articulos graficos de accidentes graves.

- Analisis de Estadisticas.

- Analisis de casos practicos.

- Exposicion dialogada.

- Debate grupal.

- Exposiciones de videos y presentaciones de diapositivas.
- Zafarranchos de incendio simulando condiciones reales.

- Instruccion directa en el puesto de trabajo.
Procedimiento:

De acuerdo al analisis de riesgos realizado, se evaluaran los puestos de trabajo,

siguiendo las siguientes pautas:

a) Identificacion del puesto.

b) Descripcion genérica de las actividades

c) Descripcién especifica de las actividades

d) Identificacion y evaluacion de riesgos
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e) Observacioén del trabajo que realizan los operadores.

La importancia de la descripcion de los puestos de trabajo radica en poder realizar
una evaluacion objetiva del trabajador e identificar con precision las necesidades de

capacitacion y sus prioridades.

Personal ingresante:

Si bien se menciond previamente, el personal que llega de pase al Destino posee
conocimientos basicos de Seguridad e Higiene, igualmente es requisito brindarle
una capacitacion de refresco, asi como una vez llegado a su puesto final de trabajo

capacitarlo en los riesgos especificos de la tarea.
Contenidos:

Los contenidos de éste Programa, los capacitadores y lugares de capacitacion,
estaran orientados de acuerdo al nivel que ocupe el trabajador en la Escuadrilla, su
responsabilidad, experiencia y puesto de trabajo especifico, segun el siguiente

esquema:

Nivel 1: Comandante, 2° Comandante, jefes de Departamento, Encargado de

Destino. (6 personas)

Nivel 2: Jefes de Cargo, Encargados de Departamento y Cargos, Supervisores. (20

Jefes/Supervisores)

Nivel 3: Técnicos y personal administrativo. (68 técnicos, incluye al personal

ingresante)

Nivel 4: Personal ajeno al Destino que deba realizar tareas durante mas de una

jornada.

Nivel 5: Cursos especificos (9 ingresantes)
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Nivel Tema Contenidos Duracién Capacitador Lugar
1-2 1ISO 9001 Requisitos de un Sistema de Gestion | 3 dias con IRAM Centro de
de la Calidad. clases de 2 Instruccion de la
. Implementacion. horas Fuerza
. Certificaciéon. Mejora continua. Aeronaval
. Auditoria interna
1-2 1ISO 14001 Requisitos de un Sistema de Gestién | 3 dias con IRAM Centro de
Ambiental. clases de 2 Instruccion de la
. Implementacion. horas Fuerza
. Certificaciéon. Mejora continua. Aeronaval
. Auditoria interna.
1-2 OHSA 18001 Gestion de la Seguridad y Salud en 3 dias con IRAM Centro de
el trabajo. clases de 2 Instruccion de la
. Implementacion horas Fuerza
. Certificacion. Mejora continua. Aeronaval
. Auditoria interna.
1-2 Aspectos Legales | . Ley de Higiene y Seguridad 2 Licenciado Aula Servicio de
en Seguridad, N°19.587 (Dto. 351/79) y jornadas /técnico del Seguridad
Salud Disposiciones de la de 1 hora Servicio de Aeronaval
Ocupacional y Superintendencia de Riesgos del Seguridad
Medio Ambiente. Trabajo. Aeronaval
Ley N°24051. Residuos Peligrosos.
Disposicion final. Directivas SIAM.
PES Residuos Peligrosos.
Reglamentos Internos.
Empresas contratistas.
1-2 Analisis, Estadisticas de accidentes — 2 jornadas Licenciado / Aula Servicio de
Evaluacién y incidentes-Costos asociados a los de 1 hora Técnico del Seguridad
Control de Costos | accidentes-Carpetas compartidas - Servicio de Aeronaval
en Seguridad, Ley general del Ambiente, de los Seguridad
Salud y Medio presupuestos minimos. Aeronaval
Ambiente
1-2-3 CRM (Corporation | Factores humanos-Liderazgo - 5 jornadas Facilitador del Centro de
Resource Trabajo en equipo - Comunicacion- con clases Servicio de Instruccion de la
Management) Conciencia situacional- Toma de de 1 hora Seguridad Fuerza.
Gestion de decisiones-Asertividad y autoestima Aeronaval (Microcine)
Recursos de la en el trabajo — Inteligencia emocional
Organizacion. —Estrés — Ritmo circadiano — Fatiga
— Complacencia — Modelo James
Reason — Modelo SHELL
2-3 MRM Factores humanos- El error humano- | 2 horas Facilitador del Centro de
(Maintenance Risk | Comunicacion interna- desidia- Servicio de Instruccion de la
Management) Capacitacion- Estrés-Rendimiento- Seguridad Fuerza.
Gestion de Calidad en el mantenimiento Aeronaval
riesgos de aeronautico- Organizacion.
mantenimiento
3 ORM (Operational | Peligro — Riesgo - Valoracion del 2 horas Licenciado Aula Servicio de
Risk Riesgo-Severidad-Probabilidad- /técnico del Seguridad
Management) Toma de Decisiones- Matriz de Servicio de Aeronaval
Gestién de Riego-Coeficiente de valoracion- Seguridad
riesgos Tipos de ORM- Proceso-Controles- Aeronaval
operativos. Supervision-Ejemplos practicos.
3 Induccién en Normativa Vigente - Publicaciones 1 hora Encargado de Aula de
Seguridad e propias — Accidente — Incidente — De Seguridad Adiestramiento
Higiene Industrial Enfermedades profesionales — Actos Aeronaval EAH2
Inseguros — Condiciones Inseguras-
Factores de Riesgo — Controles-
Elementos de proteccion personal.
3 Residuos Segregacion de residuos - Ley 1 hora Encargado de Aula de
Peligrosos Nacional N°24051. Almacenamiento Seguridad Adiestramiento
y separacioén de los distintos tipos de Aeronaval EAH2
residuos. Disposicion final de los
distintos tipos de residuos. PES N°
3 Riesgos Microbios - Enfermedades 1 hora Lic. en Departamento
Biolégicos transmisibles- Alimafias (palomas, Enfermeria Sanidad de la
roedores, aracnidos, reptiles). BACE
Sintomas-Control- Elementos de
proteccion personal
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Nivel Tema Contenidos Duracion Capacitador Lugar
3 Orden y Limpieza Caracteristicas del entorno laboral. 1 hora Encargado de Aula de
Distribucion de espacios- Seguridad Adiestramiento
Almacenado y etiquetado- Estibado- Aeronaval EAH2
Herramientas- Demarcacion vertical
y horizontal. Sefalética.
3 Lucha Contra Concepto de prevencion (pasiva y 3 jornadas Bomberos Centro de
Incendios activa)- Definicion de fuego- con clases Instructores del | Lucha Contra
Clasificacion de y practicas Centro de Incendios.
Incendios-Principales causas de de 5 horas Instruccion y (BNPB)
incendio-Control de causas-Como Adiestramiento
extinguir un incendio-Agentes en Lucha
extintores- Identificacion y utilizacion Contra Incendio
de unos extintores manuales- Uso de
Mangueras-Comportamiento a seguir
en caso de incendio- Practicas de
simulacion real.
3 Levantamiento y Problemas de sobreesfuerzos - 1 hora Encargado de Aula de
transporte de Lesiones- Consecuencias a la salud Departamento Adiestramiento
Cargas — Golpes y caidas con objetos Seguridad EAH2
trasladados- Equilibrio de las cargas- Aeronaval
Recomendaciones
3 Ruidos y Definiciones - Medidas de Seguridad | 1 hora Licenciado Aula de
Vibraciones —Mantenimiento de equipos- /técnico del Adiestramiento
Elementos de proteccion personal Servicio de EAH2
Seguridad
Aeronaval
3 Riesgo Eléctrico La corriente eléctrica -Accidentes y 1 hora Licenciado Aula de
lesiones mas comunes- La /técnico del Adiestramiento
intensidad de la corriente- La Servicio de EAH2
Resistencia eléctrica del cuerpo Seguridad
humano- Herramientas- Aeronaval
Efectos de la corriente eléctrica-
Riesgos de incendios por causas
eléctricas-Shock Eléctrico-Control de
los riesgos eléctricos- Verificacion-
Recomendaciones- Elementos de
proteccion Personal.
3 Sustancias Manipulacién. Tarjeta MSDS- 1 hora Licenciado Aula de
peligrosas Sectores de trabajo. /técnico del Adiestramiento
Almacenamiento-Medidas de Servicio de EAH2
seguridad-Control de derrames- Seguridad
Rotulacién-Trasvase- Elementos de Aeronaval
Proteccion Personal
3 Radiaciones Espectro electromagnético- Tipos de | 1 hora Licenciado Aula de
lonizantes radiaciones- Efectos en el ser /técnico del Adiestramiento
Humano- Cuidado de la Piel-Equipos Servicio de EAH2
que transmiten radiaciones Seguridad
ionizantes-Controles de Seguridad- Aeronaval
Sefializacién- Proteccion ocular-
Protectores de la piel.
2-3 Accidentes In- Definicion- traslado- Componentes 1 hora Encargado de Aula de
Itinere del transito-Conduccioén en la via Departamento Adiestramiento
publica-Recomendaciones Seguridad EAH2
Aeronaval
3 Manejo defensivo | Ley de transito Nacional- Maniobras 2 horas Instructor del Aula de
mas comunes- Inspeccion del tedricas / 6 Cargo Pista de adiestramiento-
vehiculo- Visibilidad- lluminacion- horas la EAH2 Practicas en
Proteccion pasiva y activa-Traslado practicas Lateral del
de aviones y equipos de apoyo- hangary
Sefalizacion-Condiciones plataforma de
desfavorables de manejo-Practica- vuelo.
3 RCP y Primeros La victima- Comunicaciones- 2 horas Lic. en Departamento
Auxilios Técnicas de resucitacion- Uso de Enfermeria Sanidad de la
desfibriladores-Mascara Calvud- BACE
Practica RCP-
Primeros auxilios basicos- Técnicas
de Traslado- Camillas-Vendaje-
Tapones- Quebraduras-Contencion-
Botiquin de Primeros Auxilios-

Figura N° 34 - Programa de Capacitacion anual
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Distribucién del tiempo

La Capacitacion del Personal se realizara teniendo en cuenta el Nivel, las siguientes

pautas y el cronograma establecido mas adelante:

Cursos Externos IRAM: seran dictados de acuerdo a las fechas y horarios
estipulados en los meses de marzo y abril por personal del IRAM, y en
consonancia con lo mencionado en el RAM (Reglamento de Aeronavegabilidad
Militar). La gestion del dictado se realizara a través del Departamento Seguridad
Aeronaval, quien también gestionara y coordinara con los destinos de la Fuerza
Aeronaval los recursos econdmicos con el Comando de Aviacién Naval, para

capacitaciones In Situ y dentro de los horarios de puesto de trabajo.

La capacitacion de Lucha Contra Incendios es de caracter obligatorio para todo el
personal del Nivel 3 (y quienes deban recalificar) y se procurara que el mismo
concurra en el mes de febrero, por lo que el Encargado de Seguridad y el
Encargado de Personal, arbitraran los medios para gestionar con el Centro de
Lucha Contra Incendios los turnos para ese mes, teniendo en cuenta la duracion del

curso (3 dias).

Para el resto de las capacitaciones los horarios seran los siguientes:

Nivel 1: lunes a viernes de 08:00 hs a 09:00 hs.

Nivel 2: Lunes a viernes de 09:00 hs a 10:00 hs. (salvo clases coincidentes con el

nivel anterior, que se realizaran en el horario del Nivel 1)

Nivel 3: Lunes a viernes de 10:00 hs a 11:00 hs. (salvo clases coincidentes con

niveles anteriores, que se realizaran en el horario del turno de mayor rango)

Nivel 4: de acuerdo a necesidades, preferentemente en el horario de 11:00 hs a
12:00 hs.

Nivel 5: Estos cursos de actualizacion seran brindados por Personal Técnico
especifico y quienes deban participar seran comisionados al lugar que corresponda

por el tiempo que dure.
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Para el dictado de las clases se utilizaran las instalaciones disponibles de acuerdo a
lo indicado en el Plan de Capacitacion Anual (Figura 34), prestando atencién que la
cantidad de capacitandos no superen los 25. Las charlas/capacitaciones seran

repetidas cada 15 dias hasta capacitar a todo el personal involucrado.

Las clases seran impartidas por profesionales de la Seguridad o idoneos,
dependiendo la tematica, en todos los casos, el instructor / docente debe tener
aprobados los cursos de Técnicas de la Ensefianza dentro de la Armada o en su
defecto ser docente en el ambito civil o haber realizado el Tramo de Formacion

Pedagdgica.

Se debe tener en cuenta que si bien los alumnos son militares y acostumbrados a
las formas, también son personas adultas, que pueden ofrecer ciertas resistencias a
la incorporacién de técnicas nuevas, a la intencion de cambiar sus actitudes o hasta
la incorporacién de nuevos conocimientos, por lo que el docente a cargo debera ser
muy sutil en la forma de dirigirse, tratarlos con el respeto que se merecen y nunca
dejar de escuchar sus opiniones, experiencias y vivencias, estas pueden enriquecer

la clase.

Tampoco se debe dejar de prestar atencion a quienes tengan menor jerarquia,
pueden suponer que no se les presta la atencibn necesaria y oponerse

internamente a los cambios de actitudes que se estan buscando.

Las capacitaciones tendran la duracion mencionada en el cuadro precedente,
teniendo en cuenta hacer pausas al menos cada hora, y ninguna clase durara mas
de 90 minutos continuada, esto evita que el alumno pierda la concentracion y la

atencién del proceso de aprendizaje.

La clase debera tener tres momentos bien marcados, una introduccion con la

presentacion de objetivos, un desarrollo de la clase y luego un resumen general.

Evaluacion del Proceso de ensenanza:

Es necesario que el docente realice una evaluacion continua del grupo, iniciando en
lo posible con una serie de preguntas que lo lleve a conocer cuanto saben de la

tematica a tratar, (evaluacion diagnéstica), luego continue realizando preguntas y
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observando la participacién durante el desarrollo de la clase (evaluacién del
proceso pedagogico), para finalmente y luego de haber realizado una sintesis
general de acuerdo a la tematica y los objetivos planteados, realizard una
evaluacion de comprension, esta puede ser con preguntas orales respecto a la
clase, también puede hacer un cuestionario escrito, o realizar un trabajo practico
(evaluacion sumativa), de esta manera se podra valorar los resultados del

aprendizaje.

Del mismo modo es importante el feed back, conocer que la clase ha sido
desarrollada de acuerdo a las expectativas del trabajador y el docente ha sabido
llegar al mismo, para esto se debera pedir al personal asistente que realice una
encuesta andnima acerca de su opinién sobre los contenidos de la clase, el
desempeno del docente, si le fue de utilidad y que le agregaria o quitaria de los

contenidos dados.

Con esta herramienta se podra conocer si la metodologia pedagdgica utilizada ha
sido la adecuada, si el instructor tenia los conocimientos suficientes y también se
podra observar la marcha del plan de capacitacion, pudiendo realizar los cambios

que se consideren apropiados para optimizar el procedimiento.
Metodologia In Situ:

Ademas se implementara la capacitacién In Situ, es decir en el puesto de trabajo,
ya que esta proporciona la ventaja de la experiencia directa, y la relacién inmediata

entre el personal del Cargo Seguridad Aeronaval y el Operador/ Trabajador.

Esta técnica de capacitacion es eficaz porque muestra soluciones simples en el
mismo puesto y en labores de similares condiciones, ademas es de apropiacién

inmediata.

Folleteria y cartelera de Seguridad:

Esta técnica pasiva de capacitacion en riesgos, es muy eficaz a la hora de transmitir
mensajes y buscar cambios de actitudes, que conduzca a plan hacia los objetivos

planteados. Se debera tener en cuenta que los mismos deben ser entregados en
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mano con una breve explicacion y los carteles deberan estar colocados en lugar

visible y que sea significativo para la persona que trabaje en ese sector.

Tener en cuenta que se corre el peligro de que esta informacién pase a ser parte
del “PAISAJE” y con el tiempo sea ignorada por el personal. Por lo que se
realizaran refuerzos periddicos acerca de su informacion o se cambiaran de lugar si

es posible.

Cronograma de Capacitacion Anual:

Aiio 2015 1° trimestre 2 trimestre 3° trimestre 4? trimestre

Aspectos Legales en Sequridad, 7k a0% Nivel | 50% . .
s.
Salud y Medio Ambiente Nivel 2

Anélisis, Evaluacidn y Contraol de
0% Nivel 1 50%

[ostos en Sequridad, Salud y 2 hs. 16 16
Nivel 2
Medio Ambiente

33 % nivel |

CRM: Gestidn de Recursos de la 3 jornadas
33% Nivel 2 32 3l 3l

Drganizacidn. de | hs.
33% nivel 3
MRM (Maintenance Risk

a0% nivel 2

Management) Gestitn de riesgos 2 Horas 32 32
33% nivel 3

de mantenimiento

[RM [Gesticn de riesgos 33% nivel 3 por cada
2 horas 68
operativos. clase.
Induccitn en Seguridad e Higiene 33 % Nivel 3 por
| hora d afi
Industrial cada clase.
Residuos Peligrosos | hora Nivel 3 22 22 72
33 % Nivel 3 por
Riesgos Bioldgicos | hora b8
cada clase.
(rden y Limpieza | hora Nivel 3 22 22 77

Nivel 3 (personal de
Levantamiento y transporte
| hora cargos electricidad y 1l 1
manual de Cargas
electrdnica)

Ruidos y Vibraciones | hora Nivel 3 22 77 22
Nivel 3 (personal de
Riesgo Eléctrico | hora cargos electricidad y Il Il
electrdnica)
Sustancias peligrosas | hora Nivel 3 22 77 77

Nivel 3 (personal de
Radiaciones lonizantes | hora cargos electricidad y 1

electrdnica)

Accidentes In-ltinere | hora Nivel 2 y 3 YA VA 2a 14
Manejo defensiva 8 horas Nivel 3 (ingresante) g
REP y Primeros Auxilios 2 horas Nivel 3 34 | 3

Figura N° 35 - Cronograma de Capacitacion Anual
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Evaluacion del Plan de capacitacion:

Para su evaluacion se utilizaran cuatro criterios basicos:

- Reacciones del personal: utilizacién de la informacion brindada en el desarrollo de
su trabajo

- Apropiacién del conocimiento: Se observaran las actitudes del personal hacia el
trabajo seguro, su convencimiento de que lo aprendié es correcto, lo utiliza y lo
transmite.

- Comportamiento: Se verificara el cambio de conducta del personal a través del
tiempo, realizando simulaciones de condiciones reales, o cuando se lo instruya
directamente en el lugar.

- Resultados: La evidencia de una buena marcha del plan de capacitacién y sobre
todo el de Gestion se vera reflejada en la disminucion del numero de
accidentes/incidentes en un determinado periodo, la disminuciéon del ausentismo y
por ende en la satisfaccion laboral del personal. Si estos resultados no demuestran
mucha variaciéon o mantienen los valores de periodos previos, es necesario realizar
ajustes de forma urgente en el plan.

Vigilancia del plan de capacitacion

La responsabilidad de la vigilancia del Plan de capacitacion es del Jefe del
Departamento Seguridad Aeronaval y sus integrantes.

Como se menciond previamente, la marcha del programa debe considerar que los
temas de capacitacion fueron obtenidos a través de la identificacion de riesgos, y el
analisis de procesos. Por ende se debera estar atento a la aparicion de nuevos
riesgos y prever la actualizacion continua, incorporando, de ser necesario, nuevas
capacitaciones o reforzar los previstos.

Se deben observar los cambios de habitos y las nuevas costumbres, el cambio e
tecnologias y las buenas practicas de trabajo, para incorporar mejoras o
reestructurar el programa de capacitacion.

Distribucion del Manual del Programa de Gestion y procedimientos:

Se entregara una copia del Manual del Programa de Gestion de la Salud y
Seguridad Ocupacional y procedimientos en cada Departamento. El control de las
actualizaciones y utilizacion de los respectivos procedimientos quedara a cargo del
Departamento Seguridad Aeronaval y su visacion mensual a cargo del Consejo de

Seguridad Aeronaval.
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Conclusion:

La capacitacion continua es una herramienta esencial para fortalecer el compromiso
de los trabajadores para con la empresa, ademas de crear un objetivo comun para
todos los miembros y robustecer la cultura organizacional.

No se debe esperar que los cambios actitudinales sean de un dia para el otro, esto
necesita tiempo y refuerzo, pero es el inicio de un cambio, y los integrantes deben
comprender que esto es para mejorar su calidad de vida. Si asi lo entienden el Plan
esta bien orientado y es lo que el Comando necesita para mejorar continuamente
las condiciones laborales.

Todo Plan de Capacitacion debe ser seguido y adaptado a las nuevas necesidades
del personal, por lo que debe ser flexible, en esto radica la importancia de escuchar
a todos y cada uno de los integrantes de la Escuadrilla, en definitiva son ellos

quienes realizan los procesos y los mas interesados en proteger su propia vida.
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7.4.2 Agregado N° 2 - Procedimientos para Inspecciones de Seguridad
Objetivo:

Actuar preventivamente con la deteccion temprana de factores de riesgo, para
evitar que estos se desencadenen produciendo accidentes, enfermedades o dafos
materiales, y la aplicacion de medidas correctivas, que protejan la salud y seguridad
de las personas, el medio ambiente y las instalaciones, de acuerdo al espiritu de lo

mencionado en la Ley de Seguridad e Higiene en el Trabajo N° 19.587/79.
Alcance:

Todos los Puestos de trabajo e instalaciones de la Segunda Escuadrilla Aeronaval

de Helicopteros.
Responsabilidad:

Las Inspecciones seran realizadas bajo responsabilidad del Departamento
Seguridad Aeronaval y el Consejo de Seguridad Aeronaval es responsable de
designar el equipo de inspeccion de acuerdo al lugar de Inspeccion, experiencia y
tipo de inspeccion. Siempre debera liderar una inspeccidon un integrante del

Departamento Seguridad.
Procedimiento:

- Los sectores a inspeccionar seran distribuidos convenientemente durante la

semana y el personal designado.

- Se inspeccionaran visualmente los lugares de trabajo, con la objetividad y
criticidad del caso, para intentar descubrir factores de riesgos (quimicos, fisicos,
ergondmicos, bioldgicos, etc.) que manifestados puedan dafiar la salud del operario,

el entorno laboral, las instalaciones o el proceso.

- La coordinacion y realizacion de las Inspecciones se realizaran con el
Departamento Seguridad Aeronaval y el Jefe del sector a inspeccionar, solicitando

la colaboracion del personal que trabaja en ese lugar.
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- Se analizaran primeramente los riesgos generales y luego se ahondara en los

riesgos especificos utilizando Check-List.

- Luego de la Inspeccién se realizara el analisis critico de los hallazgos obtenidos.
Posteriormente se realizara un informe conteniendo los resultados y las medidas
para corregir las no conformidades. Este informe sera enviado a los respectivos
responsables de los sectores inspeccionados para que realicen las correcciones del

caso segun las recomendaciones.

- Con la finalidad de constatar que las recomendaciones dadas hayan sido
cumplidas en los plazos dados, luego de un tiempo prudencial se volvera a
inspeccionar el Sector, llevando como documentacion el informe original para ver el

nivel de concrecion. Esto generara un nuevo documento actualizado.

- El archivo de los informes sera realizado en una carpeta que contenga al menos

dos orejetas, una con los informes No resueltos y la otra con Cumplidos.

- Los informes seran rubricados por el Personal del Departamento Seguridad
Aeronaval y visado por el responsable del Consejo de Seguridad. El jefe del

Departamento debe avalar el Informe.
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7.4.3 Agregado N° 3 - Procedimiento para Investigacion de Accidentes
Objetivo:

Analizar, evaluar y registrar los accidentes / Incidentes de seguridad e higiene
ocurridos en la 2° Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros con el objeto de aprender
de estos para que no vuelvan a ocurrir e implementar acciones que corrijan las

falencias encontradas.
Alcance:

El alcance de este procedimiento es el hangar, la plata