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Resumen

El proposito de esta investigacion fue determinar el nivel de conocimiento
en Maintenance Resource Management (MRM), que posee actualmente el
personal técnico que labora en mantenimiento de aeronaves A-37B, A-29,
C-95, SR-560, C-208 y B 212 en la Fuerza Aérea Colombiana (FAC) en el
Comando Aéreo de Combate No. 3 (CACOM-3), en busca de mejorar cada
dia mas la Seguridad Operacional al interior de la Fuerza.

El procedimiento establecido para determinar el nivel de conocimiento
en (MRM), consistié en disefar un instrumento de recoleccion de datos
en Safety Management System (SMS), Human Factors (HF) y Normatividad
FAC vigente (Manual de Mantenimiento y Mensajes Técnicos) [1], como
aspectos fundamentales para un entorno operacional administrado bajo
la cultura de un sistema integrado de MRM en la FAC. Con esta informacion
se establecié estadisticamente cuales son los aspectos de conocimiento
mas débiles en el personal de oficiales de mantenimiento, inspectores,
jefes de grupo y operarios que labora en el proceso de mantenimiento
aeronautico bajo los mismos parametros. Finalmente, se presentan los
resultados del analisis de la informacién obtenida y se concluye con el
nivel de conocimiento en Seguridad Operacional y Manejo de Recursos de
Mantenimiento en el Comando Aéreo de Combate No. 3.

Palabras clave: FAC (Fuerza Aérea Colombiana), MRM (Manejo de
Recursos de Mantenimiento), SMS (Sistema de Seguridad Operacional),
Normatividad FAC (Manuales y Mensajes Técnicos Regulatorios para el
mantenimiento de aeronaves en la FAC) y FH (factores humanos).

Abstract

The purpose of this research was to determine the level of knowledge
in Maintenance Resource Management (MRM), which currently has the
technical staff working in maintenance of aircraft A-37B, A-29, C-95, SR-
560, C-208 and B 212 in the Colombian Air Force (FAC) in the Combat Air
Command No. 3 (CACOM-3), seeking daily improvement of Operational
Security within the Force.
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The procedure aimed to determine the level of knowledge in (MRM), consisted of designing a data collection instrument
in Safety Management System (SMS), Human Factors (HF) and current FAC Regulations (Maintenance Manual and Technical
Messages) [1], as fundamental aspects for an operational environment managed under the culture of an integrated MRM
system in the FAC. With this information it was statistically established which are the weakest aspects of knowledge in the
personnel of maintenance officers, inspectors, group leaders and operators who work in the aeronautical maintenance
process under the same parameters. Finally, the results of the analysis of the information obtained are presented and
conclusion are made with the level of knowledge in Operational Safety and Management of Maintenance Resources in
Combat Air Command No. 3.

Keywords: FAC (Colombian Air Force), MRM (Maintenance Resource Management), SMS (Operational Safety System), FAC
Regulations (Manuals and Technical Regulatory Messages for aircraft maintenance in the FAC) and FH (human factors).

Resumo

0 objetivo desta pesquisa foi determinar o nivel de conhecimento em Gerenciamento de Recursos de Manutencao (MRM)
do pessoal técnico responsavel pela manutencao das aeronaves A-37B, A-29, C-95, SR-560, C-208 e B 212 da Forca Aérea
Colombiana (FAC) no Comando Aéreo de Combate No. 3 (CACOM-3), buscando melhorar a cada dia mais Seguranca
Operacional dentro da Forca.

0 procedimento adotado para determinar o nivel de conhecimento em (MRM) consistiu na concepcao de um instrumento
de coleta de dados em Sistema de Gestao da Seguranca (SMS), Fatores Humanos (HF) e atuais Regulamentos FAC (Manual
de Manutencdo e Mensagens Técnicas) [1], como aspectos fundamentais para um ambiente operacional gerido sob
a cultura de um sistema integrado de MRM na FAC. Com esta informacao se estabeleceu estatisticamente quais sao
os aspectos mais deficitarios do conhecimento da equipe de oficiais de manutencao, inspetores, lideres de grupo e
operadores que trabalham no processo de manutencao aeronautica. Finalmente, sdo apresentados os resultados da
analise onde conclui-se com o nivel de conhecimento em Seguranca Operacional e Gestao de Recursos de Manutencao
no Comando Aéreo de Combate n.° 3.

Palavras-chave: FAC (Forca Aérea Colombiana), MRM (Gestao de Recursos de Manutencao), SMS (Sistema de Seguranca

Operacional), Regulamentos FAC (Manuais e Mensagens Técnicas Regulatorias para manutencao de aeronaves na FAC) e
FH (fatores humanos).
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I. INTRODUCCION

La FAC cuenta con un Sistema de Gestion del Riesgo
Operacional normalizado a través del (Manual de
Gestion en Seguridad Operacional para la Fuerza Aérea
Colombiana, Manual FAC-O-MASEO, FAC 3 - 007. Publico,
primera edicion 2010), en el cual se contemplan diferentes
planes de accion [2]; uno de estos esta enfocado al manejo
de los factores humanos y tiene como objetivos: fortalecer
el sistema de defensas de la FAC para evitar o controlar las
fallas humanas, asi como, minimizar las consecuencias de
estas, previniendo la ocurrencia de eventos de seguridad
operacional por este factor y asignar responsabilidades
especificas a cada uno de los procesos de la Fuerza para el
afianzamiento de la gestion adecuada del factor humano y
de la cultura positiva de seguridad operacional [3].

Para el cumplimiento de estos objetivos, en la Guia
Rapida de Seguridad Operacional (QRH) de la FAC [4]
se establecieron normas e instrucciones para la estructu-
racion, actualizacion, difusion y verificacion de los planes
de instruccion y entrenamiento en CRM (Crew Resource
Management), MRM (Management of Maintenance Resour-
ces) y TEM (Threat Error Management); siendo escogida
la JELOG (Jefatura Logistica) para el desarrollo de MRM.
Sin embargo, la problematica encontrada radicé en que
para estructurar un programa en MRM se debe averiguar
el nivel de conocimiento actual de la tematica objeto de
la instruccion, por tanto, la investigacion propuesta busca
dar respuesta a la siguiente pregunta:

;Cual es el nivel de conocimiento en Maintenance Resource
Management (MRM) que posee actualmente el personal

técnico que labora en mantenimiento de aeronaves en la
FAC - CACOM-3?

La estructura del trabajo fue establecida de la siguiente
forma: identificacion del problema, metodologia, resul-
tados y conclusiones.

Il. MARCO TEORICO

Factores humanos

El analisis y la clasificacion de los factores humanos o
HFACS (Human Factors Analysis and Classification System),
de acuerdo con [5], fue desarrollado en la Fuerza Aérea de
los Estados Unidos para analizar e investigar los factores
humanos en aspectos de la aviacion militar; basaron su
estudio en el modelo del queso suizo (Reason 1990). EL
HFACS sirve como una herramienta para asistir en el pro-
ceso de investigacion de accidentes, en el entrenamiento
de blancos y esfuerzos de prevencion de accidentes. Los
investigadores pueden identificar sistematicamente fallas
activas y latentes, dentro de una organizacion, que ocasio-
naron un accidente. El objetivo de HFACS, de acuerdo con
sus creadores, no es atribuir la culpa; es comprender los
factores causales subyacentes que conducen a un accidente.
La siguiente figura describe el error humano en cuatro
niveles de fallas:

e Actos inseguros de los operadores (por ejemplo,
tripulacion).

« Condiciones previas para actos inseguros.

 Supervision insegura.

« Influencias organizacionales

Figura 1. Modelo HFACS

ORGANIZATIONAL INFLUENCES

1
Organizational

Resource Organizational
Management Climate Process
UNSAFE SUPERVISIONS
1
T T T 1
Inadequate Planned Failed to Supervisory
Supereision Inappropriate Correct Violations
Operations Problem
PRECONDITION I;'OR UNSAFE ACTS
I 1
Environmental Condition of Personnel
Factors Operlators Facltors
T f 1 T 1
Physical Technological Adverse Adverse Physical/ Crew Personal
Environment Environment Mental State Physiological mental Resource Readiness
State Limitations Management
UNSAFE ACTS
I 1
Errors Violations
I T 1
Decision  Skill-Based Percegtual Routine Exceptional
Errors Errors Errors
Fuente: [5].
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Definicion de MRM

El concepto de MRM ha evolucionado a través de las
investigaciones en factores humanos, desde su origen
en 1992 hasta la fecha, y diversos autores difieren en su
definicion en algunos aspectos [6], [7], [8], [9] y [10]. De
acuerdo con el analisis de evolucion de cuatro generaciones
de MRM realizado por la NASA en 2001, la definicion de
MRM se concibe de la siguiente forma:

“The industry leaders from a multiparty cooperative
program in maintenance, which was designed to improve
communication and reduce errors” (Taylor & Christensen,
1998, pp. 48, 105-6), coined the term MRM in 1992.
The industry correctly defines MRM as “...an interactive
[emphasis added] process focused upon improving the
opportunity for the maintenance technician to perform
work more safely and effectively” (ATA, 1999, Chapter
2). In that same ATA document MRM is referred to as a
training program, but MRM is much more than training.
MRM is a tool to provide individuals and groups with the
skills and processes to manage errors that are within
their control, such as communication, decision-making,
situational awareness, workload management, and team
building. Part of MRM is training, but part of it must be

the application and management of the attitude, skills,
and knowledge that training and behavior can provide

[11].

MRM se puede entonces definir como un proceso para
mejorar la comunicacion, eficacia y seguridad en las
operaciones de mantenimiento aeronautico en los niveles
[, 'y Il (linea, hangar y overhault) que lo componen, que
va mas alla de un programa de entrenamiento enfocado
en adquirir habilidades personales, sino que va enfocado
en reducir los errores atribuidos a factores humanos en
los accidentes de aviacion. Difiere del concepto de la
Seguridad y Salud en el Trabajo (SST) que se enfoca en
el manejo de riesgos laborales para evitar lesiones a los
empleados de una compaiiia.

Evolucion de MRM

El autor en [12] sefala que la evolucion del MRM proviene
de los siguientes eventos: “MRM is the result of a series of
events that drove its development. Outlines the evolution
of MRM and human factors training programs. The catalyst
for the development of cockpit resource management
(CRM), the United Airlines (UAL) Flight 173 DC-8 accident,
is described below”.

Figura 2. Evolucion MRM.

United Airlines Flt 173. Portland, Oregon m==p
December 28, 1978

Aloha Airlines FlIt 243. Maui, Hawaii

April 28, 1988 >

Air Ontario Flt 1363. Dryden, Ontario —)

March 10, 1989

Crew Resource Management
(o]l Line Oriented Flight Training

Maintenance Resource Management

Cockpit Resource Management

“ &

(6@ Crew Coordination Concept

GIHI"Y Human Performance in Maintenance

¥

Fuente: [12].

La evolucion del Manejo de Recursos de Cabina (CRM) a
nivel de aviacion mundial generd nuevos conceptos desde
su enfoque dirigido a la administracion de los factores
humanos, de modo que se cre6 asi el Manejo de Recursos
de Mantenimiento (MRM), el cual pretende impactar el
desarrollo de actividades de mantenimiento aeronautico
desde la perspectiva de la correcta administracion de
los factores humanos, con el fin de generar acciones
preventivas orientadas a evitar situaciones que pongan en
peligro la seguridad de las aeronaves.

I1l. MARCO METODOLOGICO

Esta investigacion es descriptiva, teniendo en cuenta que
“busca especificar las propiedades, las caracteristicas y
los perfiles de personas, grupos, comunidades, procesos,
objetos o cualquier otro fenomeno que se someta a un
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analisis” [13]; ademas es explicativa debido a que “esta
dirigida a responder por las causas de los eventos y
fenomenos fisicos o sociales. Se enfoca en explicar por qué
ocurre un fenémeno y en qué condiciones se manifiesta, o
por qué se relacionan dos o mas variables” [13]. Asi mismo,
por su temporalidad se define de caracter transversal
teniendo en cuenta que se hace un corte en el tiempo y se
realiza en el presente [14].

Método de muestreo probabilistico
para el trabajo de campo

Se determina el uso de muestreo probabilistico teniendo
en cuenta que este tipo de muestreo es una técnica en
el cual las muestras son recogidas en un proceso que
brinda a todos los individuos de la poblacién las mismas
oportunidades de ser seleccionados.
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Caracteristicas del publico
objetivo de investigacion

El publico objetivo de investigacion es el personal militar
perteneciente a la FAC que labora en el grupo técnico
del CACOM-3 ubicado en Barranquilla. Los miembros de
dicho grupo trabajan en mantenimiento aeronautico en
diferentes roles como oficial de mantenimiento, inspector,
jefe de grupo u operario y algunos de ellos tienen
funciones en vuelo en algunas aeronaves a las que les
realizan el mantenimiento. Este conjunto de personas esta
compuesto por hombres y mujeres, 17 de ellos oficiales y
117 suboficiales con rangos de edades entre 18 y 47 anfos,
de nacionalidad colombiana nacidos en diferentes lugares
del pais.

Tamano de la poblacién de estudio
y tamano de la muestra

El tamafio de la poblacion de estudio es de 134 individuos,
esta cifra corresponde a la cantidad de personal del
grupo técnico del CACOM-3. Para determinar el tamafo
de la muestra a usar para la aplicacion del instrumento
de recoleccion de datos se aplica la siguiente formula
que corresponde al calculo del tamafno de la muestra en
poblacion finita [15]:

3 Z%.p.q.N
e (N—-1)+Z%p.q

n

n: Tamano de la muestra.

N:  Tamano de la poblacion, para el 134 esta definida
en 17 oficiales y 117 suboficiales, para un total de
134 personas.

Z:  Puntuacion tipica asociada al nivel de confianza
adoptado = 1,96.

e:  Error estandar = 7 % (usualmente esta entre 5 % y
10 %).

p.q: Proporciones complementarias en condiciones
normales = 0,5 x 0,5 = 0,25.

1,962 % 0,5 % 0,5 * 134

T0,072%(134—1) + 1.962 0,5 % 0,5
= 79,82

n

Por tanto: n =80 individuos

IV. RESULTADOS

Se disefi6 un instrumento de recoleccion de datos en los
temas de factores humanos (FH), seguridad operacional
Safety Management System (SMS) y regulaciones aéreas
(REG FAC). Se obtuvo una participacion de 82 individuos
para el analisis y se obtuvieron los siguientes resultados:
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Factores humanos (FH)

Figura 3. FH, error humano

El error humano se puede definir como ?
82 respuestas

@ Accion humana con consecuencias
peligrosas

@ Accion humana con consecuencias
intencionales

© Accion humana con consecuencias
no intencionales

@ Accion humana con consecuencias
catastroficas

Fuente: elaboracion propia.

El autor en [16], define el error humano como: accion
humana con consecuencias no intencionales, de acuerdo
con esta definicion, como se observa en la figura 3 en color
naranja, el 56,1 % de los participantes en el instrumento
conoce la definicion.

Figura 4. FH, MRM

Cual de las siguientes afirmaciones es correcta?
82 respuestas

@ Maintenance Resource Management (MRM), hace parte del proceso
de Crew Resource Management (CRM...
e Maintenance Resource Management (MRM), es un proceso para
mejorar la eficacia, la comunicacion asertiva y...
© Maintenance Resource Management (MRM), es un proceso de
mejoras de...
® Maintenance Resource Management (MRM), es una herramienta gerencia...

Fuente: elaboracion propia.

Maintenance Resource Management (MRM), de acuerdo
con [11], es un proceso para mejorar la eficacia, la
comunicacion asertiva y la seguridad en operaciones de
mantenimiento con aeronaves. La figura 4 ilustra como el
63,4 % de la poblacion participante conoce su significado.

Figura 5. FH, Maintenance Error Decision Aid

Un proceso de Maintenance Error Decision Aid (MEDA), incluye entre otros?
82 respuestas

@ Identificar fecha y hora de violaciones en el mantenimiento, sancionar
a los infractores de la normatividad aeron...

e Identificar quien cometio el error, encontrar factores contribuyentes,
incluir los errores en mantenimiento...

© |dentificar quienes cometen errores en mantenimiento, tomar acciones...

e Identificar culpables, reportar a entes competentes y sancionar a respons...

Fuente: elaboracion propia.

ENERO - JUNIO 2019



Nivel de conocimiento en maintenance resource management (MRM) en el cacom-3 de la fuerza aérea colombiana a

Rafael Andrés Rincon Barrera

Un proceso de Maintenance Error Decision Aid segln [17]
incluyeidentificar quién cometid el error, encontrar factores
contribuyentes, incluir los errores en mantenimiento en
una base de datos, por tanto, como se observa en la figura
5, el 78 % de la poblacion conoce el concepto.

Figura 6. FH, modelos de entrenamiento

Son modelos desarrollados para mejorar el entrenamiento en Factores
Humanos para la aviacion:

82 respuestas

® ANNR 'y SHELL
o SHELL y APPLE
© PEAR y ANNR

® PEAR Y SHELL

\
\\ 19.5%
\

Fuente: elaboracion propia.

En factores humanos los modelos PEAR (People, Enviroment,
Resources and Actions) y SHELL (Software, Hardware, En-
viroment and Liveware) fueron desarrollados para mejorar
su entrenamiento como lo indican diferentes autores [18],
[19], [20], [21] y [22]. Como se observa en la figura 6, el
46,3 % de la poblacion participante en el instrumento lo
conoce.

Figura 7. FH, defensas para la gestion del riesgo

Defensas para la gestion del riesgo en Seguridad Operacional pueden ser?
82 respuestas

e Entrenamiento, Reglamentos y Tecnologia

@ Supervision, persecucion y produccion

® Validacion, compromiso y retroalimentacion
® Software, environment y hardware

Fuente: elaboracion propia.

En factores humanos el entrenamiento, los reglamentos y
la tecnologia son defensas de acuerdo [23] para la gestion
del riego, como se puede observar en la figura 7 el 63,4 %
conoce estas defensas.

Seguridad Operacional operacional - Safety
Management System SMS)

Figura 8. SMS concepto de violacion

No usar las listas de chequeo durante el desarrollo del mantenimiento es?
82 respuestas

e Un error

e Complacencia

© Una Violacion

@ Una mala practica de
mantenimiento

Fuente: elaboracion propia.
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Varios autores recalcan la importancia de diferenciar
adecuadamente el error humano de las violaciones, puesto
que este es uno de los factores primordiales en el manejo
del concepto de seguridad operacional y es sobre esta
diferenciacion desde donde se conciben los programas
de manejo del riesgo. De acuerdo con [16] y [24], en SMS
no usar las listas de chequeo es una clara violacion sin
embargo como se ilustra en la figura 8, el 54,9 % de la
poblacion conoce el concepto.

Figura 9. SMS error activo error latente

Cual es la diferencia entre error activo y error latente?
82 respuestas

@ Que el error activo se siente activamente en la organizacion mientras que
el latente se siente pa...

® Que el error activo se siente inmediatamente en una organizacion
mientras que el latente conduce ha...

© Que el error latente conduce siempre a todos los errores activos

® El error latente es un producto de multiples errores activos

Fuente: elaboracion propia.

De acuerdo con [16], los errores se pueden clasificar
entre error activo y latente, el error activo se siente
inmediatamente en una organizacion mientras que el
latente conduce hacia su ocurrencia [16], como se observa
en la figura 9 el 46.3 % de la poblacion conocia al respecto.

Figura 10. SMS el riesgo

El riesgo enmarcado dentro de la Seguridad Operacional se puede definir como?
80 respuestas

@ La evaluacion de los peligros expresados en Urgentes e Inminentes

® La evaluacion de las consecuencias de un peligro expresado en
probabilidad y severidad

o La probabilidad de que peligros se materialicen medidos en peligrosidad

@ La probabilidad de que peligros del sistema se materialicen

Fuente: elaboracion propia.

Como lo indica [24], el riesgo en seguridad operacional
se define como la evaluacion de las consecuencias de un
peligro expresado en probabilidad y severidad. De acuerdo
con lo anterior, como se ilustra en la figura 10, el 46,3 % de
la poblacion conocia esta definicion.
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Figura 11. SMS funciones de OACI.

La OACI dentro de sus funciones tiene?
82 respuestas

@ Regular la aviacion mundial

@ Regular la aviacion militar

© Regular la aviacion civil

® Regular las empresas de
aviacion en el mundo

Fuente: elaboracion propia.

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
como lo indica [24], tiene como funcién principal regular
la aviacion civil en el mundo, siendo el principal organismo
rector en estar de acuerdo. Lo anterior se ilustra en la
figura 11, en donde el 53,7 % de la poblacion conoce la
funcién principal de este organismo.

Figura 12. SMS FAR y JAR

Las FAR y las JAR son?
82 respuestas

® Regulaciones aéreas militares

@ Regulaciones aéreas internacionales
® Regulaciones aéreas locales

® Regulaciones aéreas norte americanas

Fuente: elaboracion propia.

Las FAR y JAR son regulaciones aereas internacionales
ordenadas en Norte América y Europa [19]. De acuerdo con
la figura 12, el 63,4 % de la poblacion las conoce.

Regulaciones aéreas REG FAC

Figura 13. REG. FAC forma FAC4-282T-1
(repotes de mantenimiento)

Las personas autorizadas para liberar simbolos en las formas FAC4 282T-1 son?
80 respuestas

® Piloto, Copiloto o Inspector

@ Piloto, TTV o TVR

® Piloto, Especialista de area o Inspector

@ Inspector de la aeronave, Supervisor
BLART o Inspector ART

Fuente: elaboracion propia.

Figura 14. REG. FAC VP y VC

Los procedimientos de autorizacion para vuelos de prueba y comprobacion

estan estipulados adicionalmente del MAMAE R2 2016 en?

81 respuestas
\13.6%

® Mensaje Técnico 893
@ Mensaje Técnico 914
® Mensaje Técnico 918
@ Mensaje Técnico 921

Fuente: elaboracion propia.
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Figura 15. REG. FAC procedimientos de rampa

Los procedimientos de rampa y operacion en linea de vuelo estan estipulados en?
82 respuestas

® Mensaje Técnico 893
® Mensaje Técnico 914
© Mensaje Técnico 918
® Mensaje Técnico 921

Fuente: elaboracion propia.

Figura 16. REG. FAC vuelo ferry

Son condiciones para realizar un vuelo ferry?
82 respuestas

® Realizar junta técnica ordinaria, programar vuelo en condiciones VFR, llevar
un inspector en la tripulacion...

@ Realizar junta técnica extraordinaria, programar vuelo en condiciones VFR,
llevar un inspector en la tripulacion...

© Realizar junta técnica ordinaria, programar vuelo en condiciones IF...

@ Realizar junta técnica extraordinaria, programar vuelo en condiciones VF

Fuente: elaboracion propia.
Figura 17. REG. FAC RII

Un Item de Inspeccion requerida RIl es?
82 respuestas

® Un Item del Almacen que es critico y se debe asegurar su existencia
en todo momento

@ Un Item de las tareas de mantenimiento formas FAC4-201T que requiere ser
realizado por técni...

® Una tarea de Mantenimiento que para ser desarrollada debe hacerse...

@ Un Item incorporado en las listas maestras, el cual es de uso requeri...

Fuente: elaboracion propia.

El Manual de Mantenimiento Aeronautico de la FAC MAMAE
R2 2016 [1] es el documento principal que normatiza el
mantenimiento desarrollado para las aeronaves de la FAC.
Los mensajes técnicos adicionalmente complementan y nor-
matizan procedimientos que no se encuentran en el MAMAE.
La aplicacion del instrumento arrojo los siguientes resul-
tados: las preguntas ilustradas en la figuras 13, 14, 15, 16
y 17 obtuvieron un porcentaje de acierto de acuerdo
con [1] del 72,5 %, 67,9 %, 80,5 %, 70,7 % y 80,5 %,
respectivamente.

V. DISCUSION

Para determinar asertivamente el nivel de conocimiento
en MRM que posee el personal que realiza mantenimiento
de aeronaves en el CACOM-3, se usd un instrumento
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de recoleccion de datos [13] que involucrd conceptos
entrelazados en tres areas fundamentales de la seguridad
operacional con los que se construye un proceso adecuado de
MRM, como son: factores humanos, seguridad operacional
- Safety Management System (SMS) y regulaciones FAC.
Esto teniendo en cuenta que un proceso de MRM debe
involucrar estas tres areas para la FAC. De acuerdo con
la dificultad establecida por el instrumento de medicion,
se instauraron las siguientes cuotas de parametrizacion
conforme con el porcentaje de asertividad [0 %-60 %] bajo,
[61 %-80 %] medio y [81%-100%] alto, la siguiente grafica
muestra el comportamiento por cada una de las aéreas en
las que se midio el conocimiento:

Figura 18. Evaluacion nivel de conocimiento MRM

NIVEL DE CONOCIMIENTO MRM

100
90 ALTO

74,42

0 ¢144 MEDIO

ou 52,92
50

40
30
20
10

BAJO

F.H SMS REG FAC

Fuente: elaboracion propia.

Se puede determinar asi que: el nivel de conocimiento
en las areas de FH y REG FAC es MEDIO, asi mismo, que
el nivel de conocimiento en SMS es BAJO. Realizando
un promedio simple a las tres areas de conocimiento
evaluadas se encuentra que la calificacion final es de 63%,
lo que corresponde a un nivel MEDIO, sin embargo, esta
calificacion esta muy cerca al limite bajo inferior al 70 %,
por tanto, una aproximacion cualitativa mas asertiva para
la medicion objeto de esta identificacion es de un nivel de
conocimiento MEDIO-BAJO.

VI. CONCLUSIONES

e Un proceso de MRM en la FAC para el desarrollo de
tareas de mantenimiento en los niveles I, Il y lll, debe
involucrar conocimientos en las areas de factores
humanos, SMS (seguridad operacional) y regulaciones
FAC.

e El nivel de conocimiento en MRM que posee
actualmente el personal que realiza el mantenimiento
de aeronaves en la FAC - CACOM-3 es MEDIO-BAJO.

. El nivel de conocimientos en el area de factores
humanos que posee el personal que realiza el man-
tenimiento de aeronaves en la FAC - CACOM-3 es
MEDIO.
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El nivel de conocimientos en el area de SMS (seguridad
operacional) que posee el personal que realiza el
mantenimiento de aeronaves en la FAC - CACOM-3 es
BAJO.

El nivel de conocimientos en el area de regulaciones
FAC que posee el personal que realiza el mantenimiento
de aeronaves en la FAC - CACOM-3 es MEDIO.

El 54,9 % de la poblacion a la cual se le aplicod el
instrumento de medicion diferencia adecuadamente
el concepto de error y violacion en términos de la
seguridad operacional - SMS.

El 46,3 % de la poblacion objeto del instrumento no
tiene claro el concepto de riesgo en términos de la
seguridad operacional - SMS.

Existe una oportunidad de mejorar la Seguridad
Operacional para la FAC CACOM-3, a través de la
capacitacion en temas de MRM para el personal
técnico que labora en el mantenimiento de las
aeronaves.

La FAC a través de su Maestria en Seguridad
Operacional busca encontrar mecanismos Utiles para
medir y mejorar la seguridad operacional en todas sus
unidades militares.
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