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DIRECTIVA Nº  CEO-TH-1-5
TERMINOLOGÍA EMPLEADA EN LA PREVENCIÓN E INVESTIGACIÓN DE ACCIDENTES E INCIDENTES AÉREOS Y TERRESTRES EN LAS UNIDADES DE VUELO DE LA FUERZA ARMADA NACIONAL BOLIVARIANA 
OBJETO:

Definir los términos más utilizados en lo referente a la Seguridad Aérea y terrestre en materia de prevención e investigación de accidentes aéreos y terrestres en las Unidades de Vuelo de la Fuerza Armada Nacional Bolivariana, a fin de lograr un mejor apresto operacional, comprensión e interpretación de las normas, procedimientos, regulaciones, informes, planes, programas, directivas que surjan o se establezcan dentro de la misión, funciones y responsabilidades asignadas a todas las dependencias de la FANB  en cuanto a la realización de actividades de Seguridad Aérea y Terrestre.
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____________________________________________________
I SITUACIÓN:
1.-
CRITERIOS:
1.1. Es criterio del Inspector General de la Fuerza Armada Nacional Bolivariana, que los términos empleados en las actividades de prevención e investigación de accidentes de cualquier tipo o clasificación, sean conocidos plenamente dentro de la organización y se les dé una utilización uniforme, de acuerdo con lo establecido en la presente Directiva. 
1.2. La terminología aquí definida será utilizada solo para fines de controles estadísticos y demás tareas o procesos relacionados con la prevención e investigación de accidentes de la F.A.N.B
2.-
DEFINICIÓN DE TÉRMINOS GENERALES:

2.1.
Seguridad Aérea y Terrestre:

Es aquel conjunto de actividades de diversa índole, realizada por personal entrenado y especializado en la materia, orientada a proporcionar asesoramiento adecuado y oportuno, educación y entrenamiento en todos los niveles de la organización, a fin de minimizar los riesgos, prevenir la ocurrencia de cualquier tipo de accidente, y de preservar la capacidad operativa aumentando el apresto operacional de la F.A.N.B.
2.2.
Accidente:

Suceso imprevisto e indeseado que trae como resultado lesiones al personal, y/o daños materiales (a los equipos, instalaciones, entres otros.), interrumpiendo a la vez el normal desarrollo de cualquier actividad dentro de la organización, e interfiriendo el proceso ordenado de la relación HOMBRE-MAQUINA-MEDIO-GERENCIA-MISION. 
2.3.
Accidente Aéreo:


Acontecimiento imprevisto e indeseado que altera el cumplimiento normal de las actividades en una aeronave de la F.A.N.B, cuando existe la intención de volar, que puede resultar en lesiones al personal y/o daños materiales interrumpiendo a la vez el normal desarrollo de cualquier actividad operacional dentro de la organización.


Según esta decisión, se considera aclarar los siguientes aspectos:

2.3.1. Un accidente aéreo puede ocurrir tanto en tierra como en el aire (encendido, taxeo, despegue, aterrizaje y apagado).

2.3.2. Se incluyen como accidentes aéreos (existiendo el intento de vuelo) aquellos en los que pueden resultar los siguientes tipos de lesiones y/o daños:
· Lesiones provocadas durante el vuelo y por causas que no sean naturales.

· Daños materiales y/o lesiones provocadas a personas por caída de objetos o piezas de una aeronave en vuelo.

· Daños materiales y/o lesiones personales atribuidos en forma directa o indirecta a la operación y/o movimiento de motores, rotores, hélices, entre otros.

· Daños materiales y/o lesiones por golpes durante el taxeo o en vuelo.

· Daños materiales y/o lesiones provocadas por partículas lanzadas por las corrientes de aire producto de hélices, rotores o turbinas en movimiento.

· Las lesiones sufridas por personal de la F.A.N.B, durante saltos en paracaídas netamente militares (no deportivos), dentro de las aeronaves de la F.A.N.B hasta el momento de abandonar la aeronave, serán reportados y clasificados como accidentes aéreos.

· Lesiones que ocurran al personal al abordar o descender de una aeronave.

2.4       Incidente Aéreo: 

Acontecimiento imprevisto e indeseado que altera el cumplimiento normal de las actividades en una aeronave de la F.A.N.B, cuando existe la intención de volar, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones aéreas sin llegar a ser un accidente (sin lesiones al personal o daños materiales). 
2.5.
Accidente Terrestre:

Acontecimiento imprevisto e indeseado que altera el desarrollo normal de las actividades a ser cumplidas en todos los ámbitos o áreas funcionales de trabajo de la F.A.N.B, distintos a la actividad específica de vuelo, y que puede resultar en lesiones al personal, enfermedades y daños materiales. Se consideran como accidentes terrestres aquellos que ocurren con aeronaves en las que no existe intento de vuelo y que pueden generar cualquier tipo de lesión al personal o daños materiales a la aeronave y/o a otros equipos o instalaciones. Ejemplos de estos son los siguientes: 

· Cuando la aeronave es operada para mantenimiento, servicio o manejo en tierra.

· Colisión con otra aeronave en tierra, vehículos  o contra otros equipos de apoyo.

· Eyección no intencional (en tierra) de: canopias, sillas de eyección, cargas externas, escotillas, entre otros.

· Los daños ocurridos a las aeronaves durante tormentas, granizadas, inundaciones, incendios, ventarrones, entre otros.

· Daños causados por la operación inadecuada y/o inadvertida de cualquier sistema, componente o equipo terrestre.

Se consideran lesiones ocupacionales resultantes de los accidentes terrestres las siguientes; cortadas, fracturas, dislocación, amputación, entre otros, las cuales son producto del accidente en si o de la exposición al ambiente donde se trabaja.
Se consideran enfermedades ocupacionales resultantes de los accidentes terrestres, aquellos desórdenes o condiciones fisiológicas causadas por la exposición a factores ambientales asociados con el trabajo. Esto incluye el malestar y/o enfermedad crónica y aguda, la cual puede ser causada por inhalación, ingestión o contacto directo.

2.6.
Riesgo, Peligro y Análisis de Riesgo:
2.6.1 Riesgo: Es la probabilidad de que se produzca o se genere pérdida de vidas, materiales, equipos y bienes, o de generar lesiones o enfermedades tanto propios como de terceros. Es una medida de perdida económica o daños a las personas, expresada en función de la probabilidad del suceso y la magnitud de la consecuencia.

2.6.2 Peligro: Es cualquier actividad, condición u objeto físico, químico o ambiental que potencialmente pueda causar lesiones al personal, daños al equipamiento o estructuras, pérdida de material o reducción de la habilidad de desempeñar una función determinada.
2.6.3 Análisis de Riesgo: es una serie de técnicas que se utilizan para identificar peligros, a fin de aplicar medidas para su control o eliminación.
2.7.
Intento de Vuelo:

Se considera que existe intento de vuelo cuando se enciende el (los) motor (es) con el propósito de iniciar un vuelo, y continúa hasta que la aeronave alcanza la posición o estado de reposo con el (los) motor (es), hélice (s) o rotor (es) detenidos, los frenos puestos  las calas de las ruedas en posición apropiada. Los motores se consideran encendidos desde el instante en que son puestos en movimiento intencionalmente, ya sea con su propia fuente de energía o con otra fuente externa.


En caso de aeronaves anfibias, cuando se posan sobre el agua, el intento de vuelo cesa en el momento en que el acuatizaje se ha efectuado, el (los) motor (es) se ha (n) detenido y la aeronave ha sido debidamente amarrada, anclada o arreglada para su remolque.

2.8.
Aeronave de la Fuerza Armada Nacional Bolivariana:


Artefacto o estructura más pesada que el aire y sostenida en vuelo por acción dinámica o por flotamiento. Solo para los efectos de investigación de accidentes, se considerará como aeronave F.A.N.B, toda aeronave sujeta a las siguientes condiciones:

· Toda aeronave propiedad de la F.A.N.B.
· Toda aeronave operada y/o controlada por la F.A.N.B.
· Toda aeronave F.A.N.B cedida en préstamo a otra organización para mantenimiento, reparación o prueba.

· Toda aeronave bajo pruebas por un Comando Aéreo F.A.N.B.
· Toda aeronave tripulada por un miembro de la F.A.N.B  en situación  de actividad, calificado como piloto de la F.A.N.B y que esté cumpliendo una misión de la F.A.N.B...
· Toda aeronave tripulada por personal no perteneciente a la F.A.N.B, pero asignada a una dependencia o entidad de ella o a un miembro de la misma.

2.9.
Área Funcional:


Es aquella en la cual una persona se encuentra realizando una tarea o actividad específica. Para los fines de prevención e investigación de accidentes en la F.A.N.B, estas áreas funcionales se clasifican en: Trabajo, Tránsito, Armamento y Explosivos, Deportes y Recreación y Hogar. Estas actividades pueden ser realizadas dentro  o fuera del trabajo, en horas laborables o no laborables, y dentro o fuera de las instalaciones de las Unidades Aéreas F.A.N.B.

2.10.
Área Operacional:


Es aquella donde se realizan actividades específicamente aeronáuticas tales como: Pistas de aterrizaje, calles de carreteo, rampas, zonas verdes adyacentes, hangares, zonas de abastecimiento, zonas de carga y descarga de material o personal, entre otros.

2.11. Área No Operacional:
Son todas aquellas áreas dentro de las Unidades Aéreas, donde no se realizan actividades relacionadas directamente con aeronaves y que corresponden a los no nombrados en la definición de Area Operacional; tales como: calles, avenidas, estacionamientos, campos deportivos, dormitorios, entre otros.

2.12.
Vehículos F.A.N.B:


Son todos aquellos vehículos propiedad de la F.A.N.B, utilizados por la organización para cumplir y apoyar las diversas  misiones y actividades que desarrolla la F.A.N.B dentro y fuera de las Unidades Aéreas.


Estos vehículos con placa militar, se clasifican en: Vehículos de Servicio, Vehículos Protocolares y Vehículos de Emergencia.

2.13.
Operador F.A.N.B:


Es aquella persona que en el momento del accidente se encuentra manipulando o actuando los controles de operación, a los de cualquier sistema que forman parte de un vehículo, maquinaria, aeronave, otros, para lo cual dicha persona debió haber estado familiarizada, entrenada y autorizada según lo establecido en la  O.T. específica sobre la forma autorizada para tal fin y en la Directiva específica  FAV 35 y demás disposiciones legales.

2.14. Informe de Investigación de Accidente:
Es un conjunto organizado de documentos que se generan a partir de un proceso investigativo, en el cual se presenta de manera clara, detallada y objetiva, la información relacionada con las causas y factores contribuyentes de un accidente y el planteamiento de recomendaciones orientadas a evitar la repetición de un hecho similar al investigado.

El esquema general de todo Informe de Investigación de Accidentes constará de las partes siguientes:

2.14.1. Historia del Vuelo (Resumen del Accidente).

2.14.2. Factores de la investigación.

2.14.3. Análisis de los Factores de la Investigación:

· Factor Humano

· Factor Material

· Factor Medio
· Factor Operacional
2.14.4. Factores Causales.
2.14.5. Recomendaciones.

2.14.6. Anexos.

El esquema detallado de estas partes se encuentra descrito en las Directivas sobre Investigación de accidentes aéreos y terrestres, relacionados con los procedimientos a seguir para reportar e investigar accidentes aéreos y terrestres respectivamente.

2.15. Reporte Preliminar de Accidente:
Es la información inicial que a través de un formato guía establecido, permite en un tiempo relativamente corto, la obtención de algunos datos generales y específicos relacionados con la ocurrencia de un accidente aéreo o terrestre. Esta información debe ser pasada por cualquier medio rápido de comunicación (teléfono, telefax, telex, entre otros.) por el órgano regular correspondiente y de manera directa hacia la Inspectoría General de la F.A.N.B.

La información contenida en el formato de Reporte Preliminar de Accidente es la siguiente:

· Fecha / Hora del Accidente

· Lugar del Accidente

· Unidad a la que pertenece el personal y/o equipo afectado.

· Personal Involucrado.

· Lesiones Resultantes.

· Material o Equipo Involucrado.

· Daños Resultantes

· Breve Narración del Hecho.

· Posibles Causas del Accidente

· Información Adicional.

· Nombre de la Persona que Reporta el Accidente

· Nombre de la Persona que Recibe el Reporte.

· Fecha y Hora en que se recibió el Reporte.

2.16.
Aborto de Misión:


Se considera como aborto de misión toda aquella condición mecánica, meteorológica o relativa al factor humano, que impide el despegue normal de una aeronave en cualquiera de sus formas, esto incluyendo desde el momento en que la tripulación inicia la inspección de la aeronave, hasta el momento que la aeronave abandone el suelo.

2.17.
Aterrizaje de Precaución:


Se considera aterrizaje de precaución todo aquel que se realice cuando se sospeche o compruebe un mal funcionamiento de cualquier parte de equipos o sistemas del avión, de tal manera que la continuación del vuelo constituye un riesgo Operacional y a juicio del Operador se haga necesario llevar la aeronave a tierra para su debida comprobación.

2.17.1 Si el aterrizaje de precaución es ordenado por el control aéreo debido a una falla, condición, peligro que no se genere en la aeronave, y requiera realizar un aterrizaje de precaución, ejemplos:

2.17.2 Falla en los equipos de bombero.
2.17.3 Falla eléctrica del aeropuerto. 

2.17.4 Condición meteorológica, entre otras evaluadas por el Comando, no serán consideradas como un aterrizaje de precaución colocar viñetas.
2.18 Cancelación de misión:


Se define como toda acción de cesar de manera tajante el cumplimiento de cualquier misión aérea, por orden superior, bien sea desde tierra, a partir del cumplimiento del briefing y del intento del vuelo, o desde el aire, en cualquier fase del mismo y proceder al campo o lugar más cercano que permita un aterrizaje seguro. 


(Se debe analizar aquellos casos en la cual el aterrizaje de precaución no deba ser imputable a la Unidad de Vuelo, esto con el fin de llevar de una manera correcta los controles estadísticos precisos).

2.19.
Horas Hombre de Trabajo Netas:


Es la acumulación de horas hombre requeridas para la reparación de una aeronave y para la remoción y reemplazo de las partes dañadas. Si las partes son económicamente reparables, esto incluye las horas hombre requeridas para el restablecimiento a las condiciones de servicio del componente en cualquier nivel de mantenimiento.


El número de horas hombre dedicado a la remoción de componentes por cambio o para acceso a la pieza dañada también serán incluidas como horas hombres directos o netos.

NOTA: El reemplazo de partes dañadas por nuevas, con la única finalidad de disminuir el número de horas hombre requeridas para la clasificación de un accidente, es una práctica que frustra el propósito de esta Directiva. El cálculo de horas hombre con ese objetivo es totalmente prohibido.
2.20.
Lesión:


Es un daño corporal traumático que resulta de un accidente o que surge como enfermedad ocupacional, es decir, causada por factores ocupacionales asociados con el empleo o trabajo. Ejemplos de lesiones son: cortaduras, fracturas, amputación, dislocamiento, quemaduras, daños por objetos extraños, laceración, raspaduras, entre otros.

2.21 Enfermedades  Ocupacionales o Profesionales:
Estados patológicos contrarios con ocasión  del trabajo o exposición al medio en el que el trabajador se encuentra obligado a trabajar; y aquellos estados patológicos imputables a la acción de agentes físicos, condiciones ergonómicas meteorológicas, agentes químicos, agentes biológicos, factores psicológicos y emocionales, que se manifiesten por una lesión orgánica, trastornos enzimáticos o bioquímicos, trastornos funcionales o desequilibrio mental, temporal o permanente; contraído en el ambiente de trabajo.

Ejemplos de enfermedades ocupacionales o profesionales son aquellas debidas a inhalación, absorción, ingestión o contacto directo con agentes o materiales dañinos para la salud; dermatitis, eczemas, irritaciones, acné, úlceras, quemaduras, inflamaciones, neumoconiosis de cualquier tipo y condiciones respiratorias tales como neumonitis, faringitis, rinitis o congestión aguda debido a polvo, gases, vapores o productos químicos; envenenamiento por plomo, mercurio, cadmio, otros metales, monóxido de carbono u otros gases, insecticidas, resinas, plásticos, solventes orgánicos como el benzeno, tricloroetileno, entre otros; igualmente los desórdenes físicos y lesiones causadas por insolación, exposición u cansancio debido a altas temperaturas, efectos de radiación ionizante, rayos ultravioleta, microondas, luz muy intensa (soldadura, entre otros.) quemaduras de sol, radiación no ionizante, pérdida de la audición debido al ruido, intoxicación por alimentos y otras, cuyo resultado final sea la incapacitación parcial o permanente del trabajador.

2.22.
Riesgo Operacional:

La evaluación de un acto o condición insegura que tenga la probabilidad de causar un accidente aéreo con  las consiguientes lesiones, daños materiales, y enfermedad.
2.23.
Riesgo Ocupacional:

La evaluación de un acto o condición insegura que tenga la probabilidad de causar un accidente terrestre, con las consiguientes lesiones, daños materiales y enfermedad.
2.24.
Acto Inseguro:


Es la violación de una práctica o procedimiento aceptado comúnmente como seguro y que puede culminar en un accidente o incidente.

2.24.
Condición Insegura:

Es todo aquel factor que está presente debido a defectos en la condición, errores en el diseño, planificación defectuosa o errónea, u omisión de los requerimientos esenciales de Seguridad para mantener un ambiente físico relativamente libre de riesgos.

2.25.
Fenómeno Natural:


Es aquel producido por la misma naturaleza bajo condiciones que ella misma propicia, ejemplo: rayos, sismos, actividad volcánica, huracanes, lluvia, tornados, entre otros.



Tales fenómenos pueden ser predecidos y controlados hasta cierto punto por el hombre, de allí que los efectos negativos derivados de ellos, se consideren accidentes, y por ende, pueden también, en un grado relativo, ser prevenidos o evitados.

2.26. Junta Investigadora de Acidentes F.A.N.B : 
Es un equipo de trabajo conformado por expertos en distintas especialidades relacionadas con el ámbito aeronáutico, que se dedica de manera exclusiva a investigar y analizar los diversos factores intervinientes en la ocurrencia de un accidente, para establecer en un tiempo preestablecido la (s) causa (s) del mismo y formular aquellas recomendaciones pertinentes que conlleven a evitar su recurrencia o repetición.

2.27. Investigación Colateral:
 
Es el proceso investigativo que realiza un equipo de trabajo con fines diferentes a los de prevención de accidentes. Este proceso puede realizarse paralelo o posteriormente al efectuado por las Unidades, Bases Aéreas o por la Junta Investigadora de Accidentes de la F.A.N.B. (este investigación no debe cruzarse ni entorpecer las labores investigativas de la Junta Investigadora de Accidentes Aéreos y terrestres). 
2.28.
Personal F.A.N.B:


Se considera como personal F.A.N.B aquellas personas militares y civiles que cumplen labores de manera activa dentro de un horario de trabajo específico, ya sea a tiempo completo o a tiempo parcial, asignados a cualquier dependencia o Unidad de la  F.A.N.B y/o Ministerio Popular Para la Defensa. Dentro de este personal están los siguientes:

· Oficiales de Comando, Oficiales Técnicos  graduados en las Escuelas de Formación respectivas.

· Oficiales y Oficiales Técnicos  Asimilados.

· Oficiales y Oficiales Técnicos  de Reserva.

· Oficiales de Tropa.

· Cadetes, Alumnos, Sargentos de Tropa Profesional  e Individuos de Tropa de la F.A.N.B.
· Personal militar nacional o extranjero, asignados a la F.A.N.B  bajo diversas condiciones: cursos, intercambio profesional, destacados, comisión, etc.

· Personal Civil de la F.A.N.B: empleados y obreros.

· Personal Civil de otras organizaciones militares o civiles, públicas o privadas, nacionales o extranjeras, asignados a la F.A.N.B  bajo diversas condiciones: cursos, intercambio profesional, destacados, comisión, entre otros.

2.29.
Estatus Laboral Dentro y Fuera del Trabajo:


Para los efectos de reportar, clasificar y llevar controles estadísticos de los accidentes, se definen estos términos como sigue:

2.29.1.
En Horas Laborables:

El personal militar y civil de la F.A.N.B  está en horas laborales cuando:

· Se está realizando el trabajo asignado dentro o fuera de la Base o Unidad de Vuelo durante el horario normal establecido.

· Existen y su usan los períodos cortos de descanso y para almorzar en los comedores, cafeterías, clubes, restaurantes, entre otros., incluyendo el tiempo para ir a tales sitios.

· El personal está siendo transportado en vehículos privados o comerciales para ejecutar el trabajo oficialmente asignado, aunque este sea temporal.

· Las actividades de entrenamiento físico, deportivas y recreacionales que sean de carácter obligatorio.

2.29.2.
Fuera del Trabajo o en Horas No Laborables:


El personal militar y civil F.A.N.B  estará fuera del trabajo o en horas no laborables, bajo las siguientes condiciones:

· Cuando se realizan actividades diferentes a las de ir a los sitios de almuerzo y durante el tiempo previsto para almorzar.

· Mientras se está de permiso local o para salir fuera de la guarnición.

2.29.3.
En Horas Extras de Trabajo:


El personal militar y civil de la F.A.N.B  estará en hora extra de trabajo cuando:

· Se encuentra realizando trabajo fuera del horario normal establecido.

· En caso imprevisto o urgente debidamente comprobado se podrá trabajar en horas extras y durante fines de semana y días feriados.

NOTA: Situaciones o condiciones diferentes de las aquí señaladas, serán consideradas u analizadas por la Inspectoría de la Fuerza Armada Nacional Bolivariana, a fin de establecer el estatus laboral en este respecto. (Por ejemplo el militar en servicio activo se encuentra al servicio de la Nación las 24 horas del día y no cumple horas extra de trabajo)
2.30.
Días Perdidos por Lesiones:


Es el tiempo perdido en horas y días debido al tipo de lesión o enfermedad ocupacional que sufre un individuo durante el desempeño de sus funciones laborales. 

2.31.    Higiene Industrial:


Es el conjunto de actuaciones dedicadas a la identificación, evaluación y control de aquellos agentes químicos, físicas y biológicas presentes en el ambiente laboral que pueden ocasionen enfermedades, deteriorar la salud y el bienestar, o crear algún malestar significativo entre los trabajadores.

3.
CLASIFICACION DE LOS DAÑOS:
3.1.
Destruido:


Es el tipo de daños en el cual los equipos, instalaciones, aeronaves y cualquier otra propiedad de la F.A.N.B, o de terceros, quedan en una condición tal que no es recomendable ni económicamente practicable su reparación. Esto incluye aeronaves con daños reparables pero que obligatoriamente hay que abandonarlas debido a lo impracticable de sacarlas del sitio del accidente, o que el esfuerzo en horas hombre de trabajo, horas de vuelo, entre otros, hace que la operación de rescate, recuperación y/o reparación sea antieconómica.

3.2.
Daño Mayor:


Este es un tipo de daño, el cual para recuperar y reparar los componentes dañados del equipo, instalación, maquinaria, entre otros., y la cantidad de horas hombre de trabajo utilizados iguala o excede el límite fijado para el tipo de aeronave accidentada, o cuando dichos componentes no puedan ser reparados económicamente en ningún nivel de mantenimiento. Se considera como componente mayor de una aeronave, los siguientes:

· Un plano (incluyendo punta de plano, borde de ataque, aletas de sustentación, superficie de control de vuelo, dispositivos hipersustentadores y de freno aerodinámico).

· La sección central de un plano (sin flaps ni otros dispositivos).

· Plantas de potencia (excluyendo hélices y accesorios). Cuando el daño de estas sea asociado como resultado del desgaste natural, no se clasifica ello como un accidente.

· Fuselaje o secciones mayores del mismo (excluyendo puertas, escotillas, ventanas, cúpulas de observación y dispositivos de frenado aerodinámico).

· Estructura de cola o empenaje.

· Cabeza del rotor principal de helicóptero.

· Ensamblaje del cilindro superior del tren de aterrizaje (incluyendo el pistón inferior, ruedas, frenos, cauchos, protección del tren y rueda de cola).

· Estabilizador vertical sin timón direccional.

· Estabilizador horizontal sin elevadores.

NOTA: Cuando un componente mayor pueda ser reparado económicamente, las horas hombre de trabajo requeridas para la remoción, reparación y reemplazo es lo que determina la clasificación del daño; inclúyanse las horas hombre que se tomarán para la remoción de componentes no dañados y su recolocación, lo que dará el total de horas hombre que necesitará la reparación.

3.3.
Daño Menor:


Es aquel daño en el cual la cantidad de horas hombre requerirá para la remoción, reparación y reemplazo de las partes dañadas, iguala o excede las horas hombre fijadas para ese tipo de aeronave, pero no igual al mínimo de horas hombre establecidas para la clasificación de daños mayores.
3.4.
Sin Daños:


Esta clasificación se establece cuando después de ocurrido el accidente queda verificado que no se produjeron daños, pero se hizo necesario realizar una inspección visual u operacional para constatar el buen funcionamiento y posterior condición de la aeronave, equipo, instalación, maquinaria, entre otros. La pérdida de tiempo es generalmente menor al límite máximo establecido para las horas hombre de trabajo correspondiente a la clasificación de daño menor.

4.
CLASIFICACION DE LAS LESIONES Y DAÑOS:
4.1.
Fatalidad o Muerte:

Son aquellas que traen como resultado la muerte a consecuencia de la gravedad de las heridas sufridas en un accidente.
4.2.
Lesiones Mayores:

Son aquellas lesiones o enfermedades que generan:

· Hospitalización por quince (15) días o más.

· Indisponibilidad del trabajador por más de quince (15) días.

· La hospitalización de cinco (05) o más personas por cualquier cantidad de días.

· Incapacidad total permanente, es decir, la persona incapacitada no puede ejecutar nunca más cualquier ocupación remunerativa de manera relativamente normal o regular, debido a la pérdida, en un solo accidente, de las siguientes partes del cuerpo, o del completo uso de ellas: ambas manos o ambas piernas, o ambos pies, o ambos ojos, o una combinación cualquiera de dos de esas partes corporales.

4.3.
Lesiones Menores:

Son aquellas lesiones o enfermedades que generan:

· Hospitalización de cinco a quince días.

· Indisponibilidad del trabajador por uno a quince días.

· Incapacidad parcial permanente, es decir, la persona incapacitada sufre la pérdida o impedimento permanente del uso de cualquier parte del cuerpo sin llegar a ser una incapacidad total permanente de uno o más de sus miembros corporales descritos en el numeral anterior.
4.4.
Lesiones de Primeros Auxilios:


Son aquellas que necesitan poco cuidado médico en cuanto a tratamiento y seguimiento posterior se refiere, y no llegan a representar la pérdida de una jornada de trabajo completa.

4.5.
Sin Lesiones:


Esta clasificación se establece cuando después de ocurrido el accidente queda verificado que no se produjeron lesiones, pero se hizo necesario realizar un chequeo médico a los individuos afectados por el suceso, para constatar el buen estado de salud de los mismos y confirman su disposición mental y física para reiniciar su actividad laboral. La hospitalización o la restricción de ejecución de las actividades laborales  asignadas para fines de observación o realizar un diagnóstico, no se clasificará como lesión.
5.
DETERMINACION DEL COSTO DE LOS ACCIDENTES:



El costo de un accidente viene representado por la cantidad de dinero que la F.A.N.B  pierde debido a las pérdidas generadas en cuanto a los costos directos y reales de la propiedad destruida o dañada y aquellos costos de las lesiones, enfermedades y horas hombre de trabajo gastadas en asociación con el accidente. Se incluyen también los costos por daños y lesiones causadas a la propiedad ajena a la F.A.N.B y a terceros. Todo ello es aplicable cuando en el accidente estén involucrados vehículos, equipos y/o aeronaves F.A.N.B  operadas en cualquier momento y lugar por personal F.A.N.B. Los daños, lesiones y costos que se generen a personas, vehículos, instalaciones, equipos, entre otros, que no son pertenecientes a la F.A.N.B  en accidentes donde se encuentre involucrado personal F.A.N.B bajo el estatus “Fuera del Trabajo”, no se considerarán imputables a la F.A.N.B y tales costos deberán correr por cuenta del responsable de esos accidentes.

5.1.
Costo de la Propiedad Dañada o Destruida:

5.1.1.
Costo de Adquisición:


Si la propiedad destruida no va a ser reemplazada, el costo de los daños viene a ser el costo de adquisición más el costo de las modificaciones que se han efectuado.

5.1.2.
Costo de Reemplazo:


Si la propiedad destruida va a ser reemplazada, el costo viene dado por el costo de reemplazo en si de esa propiedad, más el costo de horas hombre de trabajo para remover y reemplazar los componentes o equipos.

5.1.3. Costo de Reparación:

Si la propiedad dañada va a ser reparada, el costo de reparación viene dado por la suma del costo de todos los materiales usados en la reparación y el costo de las horas hombre de trabajo utilizado durante la misma. 

5.2.
ESTIMACIÓN DEL COSTO DE LAS HORAS HOMBRE DE TRABAJO (HHT) UTILIZADAS PARA REEMPLAZO Y DE LOS COSTOS DE LOS MATERIALES, EQUIPOS Y/O COMPONENTES.

5.2.1.1. Para hacer un estimado del costo de las horas hombre de trabajo y de los materiales utilizados para remover, reemplazar y/o reparar los daños resultantes de un accidente, se recurrirá a las siguientes fuentes de información:

· Ordenes Técnicas de mantenimiento aeronáutico a nivel Grupo Aéreo o Servicio Logístico de Mantenimiento (HHT).

· Cálculos realizados por el Servicio de Ingeniería F.A.N.B (costo en dinero de los materiales, HHT y días para realizar trabajos de ingeniería civil).

· Cotizaciones recibidas por el Comando Logístico o cualquiera de sus dependencias a nivel Dirección o Servicio.

· Solicitud de cotizaciones directas a proveedores o vendedores por parte de quien investiga el accidente.

· Tabla de Clasificación de Sueldos y Salarios de la Dirección de Finanzas F.A.N.B para obtener el costo individual de cada día u hora de trabajo perdida por el personal involucrado en los accidentes debido a las lesiones o enfermedades ocupacionales resultantes.

· Otras fuentes a juicio de quien investiga el accidente: Uso de expertos civiles o militares, solicitud de presupuestos a diversos organismos, entre otros.

No se incluirán los costos por los conceptos siguientes.

· Tiempo empleado en la inspección para establecer la extensión de los daños.

· Costos de transporte de cualquier tipo y por pago de viáticos, combustible, entre otros.

· Tiempo gastado para preparar equipos que faciliten las reparaciones.

· Gastos de hospitalización y servicios médicos a los lesionados.

· Gastos por funerales, seguros, pensiones, entre otros.

5.2.2. Una vez terminada la información referente a:

· La cantidad de horas hombre de trabajo que se utilizarán para remover, reparar, recolocar y/o reemplazar componentes, equipos, estructuras, partes, instalaciones, entre otros, dañadas como resultado de un accidente.

· Los materiales, partes, componentes, equipos, entre otros, que se van a utilizar en la reparación o reemplazo.

· Los diferentes tipos de lesiones sufridas por el personal involucrado en el accidente (tanto de la F.A.N.B como ajeno a ella).

Se procederá a calcular el costo directo total estimado del accidente sumando los costos específicos de las horas hombre de trabajo, los materiales utilizados para la reparación y/o reemplazo y el costo de los días perdidos por las lesiones personales. Para este cálculo se debe utilizar la Tabla de  Clasificación de Sueldos y Salarios del Personal F.A.N.B y la Tabla de Cargas de Tiempo Perdido por Lesiones.

En el Anexo “C” se presenta un ejemplo de cómo calcular el costo estimado de un accidente según lo antes citado en este numeral.

6. CLASIFICACION DE LOS ACCIDENTES AEREOS: 
6.1.
Accidente Clase “A”:


Es aquel en el cual la gravedad o complicación de las lesiones personales traen como resultado la muerte (fatalidad). 


Asimismo, es aquel en el cual:

· Una aeronave queda catalogada como destruida (Ver numeral 3.1.).

· El costo de la recuperación y reparación de daños de una aeronave representa más del 75% de su costo de adquisición (accidentes donde quedan  involucradas aeronaves).

6.2.
Accidente Clase “B”

Es aquel en el cual:

· Cualquier aeronave resulta con daños mayores (ver numeral 3.2.)

· Se generan lesiones mayores a las personas (ver numeral 4.2.)

· El costo de recuperación y reparación de daños de una aeronave representa del 30 al 75% de su costo de adquisición.

· La reparación de daños requiere de 1.000 a 5.000 HHT.

6.3.
Accidente Clase “C”:

Es aquel en el cual:

· Cualquier aeronave resulta con daños menores (ver numeral  3.3.).

· Se generan lesiones menores a las personas (ver numeral 4.3).

· El costo de la recuperación y reparación de daños de una aeronave representa del 5 al 29% de su costo de adquisición.

· La reparación de daños requiere de 200 a 999 HHT.

6.4.
Accidente Clase “D”:

Es aquel en el cual:

· Cualquier aeronave resulta con daños menores cuyo costo de reparación representa del 0,1 al 4% de su costo de adquisición.

· Se generan lesiones de primeros auxilios o que requieren un corto período de observación.

· La reparación de daños requiere de 1 a 199 HHT.


NOTA:

1. La clasificación de un accidente será determinada por el parámetro de mayor gravedad o relevancia que presenten las consecuencias del mismo, ya sean: daños, lesiones o costos.

2. En todos los casos, se deberán determinar los costos parciales de los daños, lesiones, materiales y HHT para determinar el costo directo aproximado de cada accidente o incidente.
3. En los casos donde no se presenten lesiones al personal o daños materiales se considerará como un incidente y no estará dentro de la clasificación anterior.

4. Incidente Aéreo: todo suceso relacionado con la utilización de una aeronave, que no llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.
7. CLASIFICACIÓN DE LOS ACCIDENTES TERRESTRES:
  7.1   Fatalidad:
Se clasifica como tal, aquel accidente terrestre en el cual se registre (n) deceso (s) de persona (s).

7.2     Mayor:
Será el accidente terrestre que dé lugar a lesiones recuperables sólo con cirugía mayor, o que exija quince (15) o más días de hospitalización y treinta (30) o más días de reposo, así como el que provoque daños entre el 30 al 75% del valor del bien, incluido en este monto el costo de las horas/hombre de trabajo invertidas para reparación o reemplazo cuando se trate de bienes de la Fuerza.

7.3  Menor:
Los hechos que produzcan lesiones tratables y curables con primeras curas, o que demanden períodos de hospitalización o reposo por debajo de los generados por los accidentes mayores, además los que provoquen daños recuperables con inversiones entre el 1 al 29%.

7.4     Incidente:
Será aquel en el cual sólo se sufre la interrupción de la actividad en desarrollo, sea cual fuere su extensión. No hay daños en el bien, pero el costo que se genere está por debajo del 1% del valor de adquisición, incluyendo horas/hombre de trabajo o reemplazo de partes y repuestos.

Es de hacer notar que en los casos cuando se combinen lesiones y daños, se considerará la suma total de los costos directos e indirectos a los cuales den lugar tales consecuencias, a fin de determinar las cifras reales y poder clasificar el hecho, ya que pueden registrarse lesiones de una intensidad y daños de otras.

8. FACTORES CAUSALES DE LOS ACCIDENTES Y SU CLASIFICACIÓN:
8.1.
Definición de  Factores Causales de un Accidente:

Los factores causales de un accidente son aquellos hechos o hallazgos que, de manera simple o en combinación con otras causas, resultaron en daños materiales, lesiones personales.

Un factor causal es una deficiencia que si se hubiera corregido o eliminado, ello pudo haber prevenido la ocurrencia  del accidente. Es un acto, condición, circunstancia u omisión que inicia y/o mantiene la cadena o secuencia de eventos que resultan en un accidente. Un factor causal puede ser un elemento del rendimiento de una persona o de una máquina o equipo. También, una condición ambiental puede ser un factor causal si ella no fue evitada de manera razonable.

8.2.
Clasificación de los Factores Causales de los Accidentes:

Los factores causales de los accidentes aéreos y terrestres se clasificarán dentro de cuatro (04) factores fundamentales.

8.2.1.
Factor Humano:



En este factor quedan contempladas todas aquellas deficiencias o condiciones  relacionadas exclusivamente a los aspectos biológicos, fisiológicos y psicológicos del ser humano que puedan tener relación e influir en las acciones de la tripulación, operarios o demás personas envueltas en la ocurrencia del accidente.


Abarca este factor los siguientes causales generales de accidentes:

· Deficiencias, problemas o condiciones psicológicas de diversas índole (fascinación, complacencia, apatía, fobias, inmadurez, mala memoria, falta de habilidades cognitivas o psicomotrices, etc.).

· Deficiencias, problemas o condiciones fisiológicas de diversa índole (fatiga, estrés, hipertensión, obesidad, cardiopatías, etc.).

· Incapacidad mental y/o física durante la labor que se realiza (pérdida del conocimiento, alejamiento de la realidad, etc.).

8.2.2 Factor Material: (aspectos de diseño, fabricación y mantenimiento)
En este factor quedan contempladas todas aquellas deficiencias o condiciones que llegan a determinar el mal  funcionamiento de algún sistema o componente de las máquinas, equipos, aeronaves, vehículos, etc., operados por el personal F.A.N.B y que abarcan causales de accidentes como los siguientes:

· Fatiga de material.

· Errores de diseño (inapropiado o incompleto).

· Errores de manufactura.

· Corrosión (por causas diferentes a mal mantenimiento).

· Sobre esfuerzo, sobrecalentamiento: tensión, compresión, dobladura, corte.

8.2.3.
Factor Medio:



En este factor quedan contempladas todas aquellas condiciones, que se hacen presentes durante el desarrollo de una actividad cualquiera, y que tienen una relación directa con el medio ambiente en que tal actividad se está ejecutando. Se contemplan aquí causas tales como las siguientes:

· Condiciones meteorológicas adversas: lluvia, rayos, granizo, vientos, nubosidad, niebla, humo, nieve, frío, calor, etc.

· Topografía y condiciones del terreno y obstáculos artificiales: montañas, llanos, selva, pantano, ríos, mar, lagos, edificaciones, líneas de electrificación, antenas, etc.

· Ayudas a la navegación aérea, ayudas de aproximación, sistemas de iluminación y demás facilidades aeroportuarias.

· Presencia de aves de cualquier tipo.

· Condiciones de trabajo inapropiadas donde intervienen: el ruido, la iluminación, las naves de rescate, equipos de protección de todo tipo, equipos de emergencia, ventilación, espaciamiento y ubicación de almacenes, talleres de trabajo, oficinas pasillos y escaleras, áreas de recreación y alimentación, facilidades de personal y equipo médico y paramédico, distancias o espaciamiento de seguridad, disposición de sustancias tóxicas, corrosivas, inflamables, radioactivas y explosivas, suministro de energía eléctrica, etc.

· Falta de Orden y Limpieza.

· Condiciones generales de las calles, avenidas, zonas verdes, áreas de estacionamiento de vehículos, zonas de seguridad, rampas, pistas y servicios asociados a estas zonas de trabajo y/o circulación: ubicación, dimensiones, señalización, estado de mantenimiento, regulaciones sobre su diseño, iluminación, etc.

· Otros fenómenos naturales tales como sismos, derrumbes, inundaciones, actividad volcánica, huracanes, tornados, deshielo,  incendios forestales no producidos de manera intencional, etc.

8.2.4
Factor Operacional:

En este factor quedan contempladas todas aquellas deficiencias, condiciones, acciones u omisiones que se hacen presentes durante el desarrollo de una actividad (DE VUELO) cualquiera, y que tienen una relación directa con el desempeño del ser humano.

Abarca este factor los siguientes causales generales de accidentes:

· Error del Operador: conductor, operario, piloto, piloto instructor, otro tripulante, controladores de vuelo, maquinista, etc. Ello puede ser debido, por ejemplo, a lo siguiente:

· Mal juicio o mala decisión.

· Desconocimiento de regulaciones, procedimientos, información sobre algo en particular, etc.

· Fallas en la apreciación de una situación específica: altura, velocidad, percepción visual, rata de acercamiento, interpretación errónea, etc.

· Retardo o falla en tomar un acción determinada.

· Fallas de atención ante situaciones diversas.

· Poca experiencia acumulada en las aeronaves.

· Inobservancia o incumplimiento de normas y/o procedimientos, es decir, indisciplina en el trabajo que se está realizando.

· Entrenamiento deficiente y/o incompleto.

· Falta de supervisión o supervisión inadecuada.

· Error de Comando o Gerencia.

· Error en la planificación.

· Error de mantenimiento o mantenimiento inapropiado o deficiente.

· Uso no apropiado de los equipos, vehículos, herramientas, aeronaves, máquinas, etc. (cuando se hace por desconocimiento).

9.
CONTROLES ESTADÍSTICOS:


Son todos aquellos procedimientos o procesos de registro, control, evaluación y análisis de los diversos datos numéricos asociados con las actividades de prevención e investigación de accidentes, los cuales van a permitir la determinación o identificación de situaciones y el establecimiento de recomendaciones, pautas, normas y políticas, a fin de encaminar los esfuerzos dedicados a evitar la ocurrencia de accidentes aéreos o terrestres.



Todas las Dependencias de Seguridad Aérea y Terrestre de la F.A.N.B llevarán aquellos controles estadísticos necesarios para apoyar la gerencia de prevención de accidentes y el control de las pérdidas asociadas por tales eventos. La Dirección de Seguridad Aérea y Terrestre de la Inspectoría General de la Aviación establecerá las normas y procedimientos relacionados con este particular, pudiendo recibir sugerencias y recomendaciones de todos los niveles de la organización sobre la modificación o ampliación de tales procedimientos.



Se utilizarán los procesos y ayudas de informática, a fin de mejorar y agilizar el control e interpretación de los datos estadísticos asociados con la prevención de accidentes, incluyéndose la elaboración de los informes periódicos sobre la materia, de cada una de las Unidades Aéreas  de la F.A.N.B: Comandos, Grupos, Servicios, Escuelas, Bases, Comandos Aéreos, Estado Mayor General, Inspectoría General y Comando General.



Los datos estadísticos  a ser periódicamente registrados, analizados e interpretados, incluirán aquellos previstos dentro del Sistema de Alarma de Seguridad Aérea y Terrestre y del Indice Relativo de Seguridad Aérea y Terrestre de cada una de las Unidades F.A.N.B, los cuales especifican a continuación:

9.1.
Sistema de Alarma de Seguridad Aérea:

Es un conjunto de actividades y recursos dedicados a la obtención, registros, análisis e interpretación de datos estadísticos asociados con las diversas actividades de vuelo de las Unidades Aéreas de la  F.A.N.B, para en un momento dado, tener una representación gráfica global del comportamiento que en Seguridad Aérea ofrecen o reflejan dichas Unidades de Vuelo. Mediante este sistema, es posible identificar oportunidades condiciones o situaciones críticas que atentan contra el normal desenvolvimiento de las actividades de vuelo, y de allí, esto permitirá tomar acciones tendentes a corregir tales anormalidades y contribuirá a evitar la posible ocurrencia de un accidente aéreo.

Dentro de la diversa gama de datos estadísticos que se manejan en este Sistema de Alarma están los siguientes:

· Cantidad de accidentes clase A, B, C , D e Incidentes
· Disponibilidad promedio de aeronaves asignadas.

· Aeronaves Indisponibles por Falta de Partes (A.I.F.P.).

· Aeronaves No Completamente Equipadas (A.N.C.E.).

· Rata de Alistamiento Operacional, en porcentaje y horas de vuelo (A.O.).

· Capacidad de Apoyo de Mantenimiento, en horas de vuelo (C.A.M.).

· Horas Voladas por la Unidad, en horas de vuelo (H.V.).

· Horas de Vuelo de Entrenamiento Programada y Cumplidas (H.V.E.).

· Rata de Mantenimiento No Programado (M.N.P.).

· Actividades de Educación Física y Deportes Programados y Cumplidas.

· Conferencias SAT Programadas y Cumplidas.

· Cantidad de Reportes de Riesgo Operacional (R.R.O.).

· Cantidad de Abortos de Misión y Aterrizajes de Precaución.

· Cantidad Total de Horas de Vuelo de la F.A.N.B.

· Factores Causales de los Accidentes Aéreos.

· Control de los Informes de Investigación de Accidentes Aéreos.

· Cuadros Comparativos con Períodos Anteriores.

9.2      Sistema de Alarma de Seguridad Terrestre:
Es un conjunto de actividades y recursos dedicados a la obtención, registro, análisis e interpretación de datos estadísticos asociados con las diversas actividades laborales (excepto la actividad de vuelo) de las Unidades F.A.N.B, para en un momento dado, tener una representación gráfica global del comportamiento que en Seguridad Terrestre ofrecen o reflejan dichas Unidades. Mediante este sistema, es posible identificar oportunamente condiciones o situaciones críticas que atentan contra el normal desenvolvimiento de las actividades de trabajo, y de allí, esto permitirá tomar acciones tendentes a corregir tales anormalidades y contribuirá a evitar la posible ocurrencia de un accidente terrestre.

Dentro de la diversa gama de datos estadísticos que se manejan en este Sistema de Alarma están los siguientes:

· Cantidad de accidentes  (A, B, C, D e Incidentes).

· Horas Hombre de Trabajo.

· Cantidad de Accidentes por Areas Funcionales.

· Cantidad de Accidentes (Laborales y No Laborales).

· Cantidad de Lesiones, Enfermedades y Reposo.

· Control Morbológico.

· Control de Condiciones Inseguras.

· Control de Equipos de Protección Personal.

· Control de Situación de los Vehículos de Emergencia.

· Control de Situación de Extintores de Fuego.

· Porcentaje de Ausentismo.

· Indice de frecuencia y Severidad.

· Factores Causales de los Accidentes Terrestres.

· Control de los Informes de Investigación de Accidentes Terrestres.

· Cuadros Comparativos con Períodos Anteriores.

9.3.
Indice Relativo de Seguridad Aérea y Terrestre (IRSA e IRSET) de cada Unidad F.A.N.B:


Es un conjunto de datos estadísticos que mediante el empleo de fórmulas matemáticas viene a representar un reflejo de la actividad o rendimiento de las Unidades F.A.N.B en materia de prevención de accidentes. Esto va a constituir el grado relativo de eficiencia con que ellas cumplen la misión que tienen asignada en un período de tiempo determinado, y además nos permite establecer un orden comparativo entre las mismas.



Estos índices se basan en la recolección, uso y análisis objetivo de las estadísticas relacionadas con la Seguridad Aérea y Terrestre dentro de las cuales se contempla para cada Unidad los siguientes datos (según el período de tiempo que se analiza):

· Horas Voladas por cada Unidad y Total F.A.N.B (HHT).

· Porcentaje de Horas de Vuelo con respecto al Total F.A.N.B.

· Horas Hombre de Trabajo de Cada Unidad y Total F.A.N.B HHT.

· Porcentaje de Horas Hombre de Trabajo con respecto al Total F.A.N.B.

· Cantidad de Accidentes Clase A y Fatales.

· Cantidad de Accidentes Clase B y Mayores.

· Cantidad de Accidentes Clase C y Menores.

· Cantidad de Accidentes Clase D y E e Incidentes.

· Cantidad de Accidentes Causados por Factor Humano y Respectivo Porcentaje.

· Cantidad de Accidentes Causados por Factor Material y Respectivo Porcentaje.

· Cantidad de Accidentes Causados por Factor Medio 
· Cantidad de Accidentes Causados por Factor Operacional.

· Indice Por Factor Causal (I.P.F.C.). y Posición Relativa (P.R.).

· Factor de Ajuste Por Horas de Vuelo (F.A.P.H.V.). o Por Horas Hombre de Trabajo (F.A.P.H.H.T.).

· Indice Ajustado Por Horas de Vuelo (I.A.H.V.) o Por Horas Hombre de Trabajo (I.A.P.H.H.T.) y Posición Relativa (P.R.).

· Factor de Ajuste Por Cantidad de Accidentes (F.A.P.C.A.).

· Indice Ajustado Por Cantidad de Accidentes (I.A.P.C.A.) y Posición Relativa (P.R.).

· Factor de Ajuste Por Tipo de Accidentes (F.A.P.T.A.).

· Indice Ajustado Por Tipo de Accidentes, el cual equivale al Indice Relativo de Seguridad Aérea (I.R.S.A.) o al Indice Relativo de Seguridad Terrestre (I.R.S.E.T.) y Posición Relativa Final (P.R.F.)
10.    DISPOSICIONES GENERALES:
10.1.
La Dirección de Seguridad Aérea y Terrestre de INGAV tendrá la función y responsabilidad de:
10.1.1 Clasificar de manera definitiva cada uno de los accidentes.
10.1.2 Verificar la apropiada elaboración de todos los informes de investigación de accidente.

10.1.3 Establecer normas, procedimientos, controles estadísticos, ENTRE OTROS, que se ajusten a los estándares y normativas que rigen la actividad de prevención de accidentes a nivel nacional e internacional.

10.1.4 Disipar cualquier duda o ambigüedad que se presente en cuanto al contenido de esta Directiva, definiciones, clasificación de daños, lesiones, accidentes, estatus laboral, entre otros.

10.2 Se establece como parámetro estadístico fundamental el lapso de ocho (08) horas como la jornada diaria de trabajo para el personal F.A.N.B y un promedio de 22 días laborales al mes.

10.3 Los costos de accidentes se establecen en moneda nacional y de acuerdo al tipo de costo que se vaya a aplicar: costo de adquisición y actualización, costo de reparación, costo de reemplazo, costos de las HHT y de los días perdidos por lesiones.

10.4 Las abreviaturas de uso común dentro del Sistema SAT-F.A.N.B, se presentan en el Anexo del Componente Aviación: Glosario de Abreviaturas SAT.
11.
DISPOSICIONES PARTICULARES:

Ninguna.
12.
VIGENCIA:

La presente Directiva entrará en vigencia a partir de la fecha de su publicación.

CÚMPLASE.

HENRY DE JESÚS RÁNGEL SILVA

GENERAL EN JEFE

COMANDANTE ESTRATÉGICO OPERACIONAL
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