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INTRODUCCION

Desde el inicio de la aviacion, se han considerado a los errores humanos como el
principal factor causal de accidentes e incidentes. De hecho uno de los retos mas

grandes en la aviacion ha sido y seguird siendo la prevencién y control del error
humano.

Durante los primeras aftos de la aviacién, los esfuerzos para lagrar ia seguridad aérea,
fueron dirigidos hacia el mejoramiento de la tecnologia. Estos esfuerzos se centraron
en métodos de ingenieria y operacionales, gracias a esto se abservo con gran éxito
una reduccién en el indice de accidentes.

En estudios recientes sobre accidentes de aviacidén en ¢l mundo se ha observado que
en el periodo de 1950 a 1990 se ha dado una disminucion en aquellos atribuibles a
fallas técnicas. Esto se debe a mejores equipos, mejor entrenamiento técnico y
mejores procedimientos de operacién. Sin embargo, conforme han disminuido los
accidentes debidos a fallas en el equipo, han aumentado los atribuibles a fallas
humanas. Dentro de las estadisticas mundiales de accidentes de transporte aéreo que
sefialan los errores humanos como causales de accidentss e incidentes, se ha
encontrado que mas del 60% de éstos se han atribuido a errores de la tripulacion de
vuelo. También se ha encontrado que en la fase de aproximacion y aterrizaje que
representa tan solo el 4% de la exposicion total dsl vuelo se concentra el 69% de los
accidentes. De éslos, el errar de la tripulacién de vuelo es un factor causal en un 80%.

Otras fuentes de error humanao incluyendo mantenimiento, despacho y torre de cantrol
representan otra porcldn significativa de dichos accidentes. Es por esto que a partir de
la década de los 60's se concluye que entre el 80 y 90% de todos los accidentes de
aviacion son atribuibles a errores humanos de una forma o de otra.

En una investigacion conducida por la NASA se entrevistd a los pilotos para investigar
sus percepciones del por qué de los accidentes de aviacién. Se encontrd que un
componente consistentemente mencionado era el entrenamiento inadecuado.
Curiosamente no se referlan a entrenamiento técnico, sino entrenamiento en liderazgo,
comunicacién y administracion de fa tripulacion.

Un andlisis subsecuente de Jels entre 1968 y 1976 reveld que més del 60% de

accidentes se debia a problemas con la coordinacion de la tripulacién y toma de
decisiones,

En un escenario simulado se observé que las tripulaciones con un alto indice de error
ejecutaban pobremente en cuanto a comunicacidn, delimitacién de prioridades y
reparticién de la carga de trabajo. Las tripulaciones que cometieron menos errores

fueron las que tuvieron un mejor desempefio en la administracién de los recursos
disponibles.



Cuando fue evidente que el errar humanao era capaz de esquivar aun a los métodos de
seguridad més avanzados, entonces los esfuerzas se dirigieron a los elemantos
humanos del sistema. Este entusiasmo por los factores humanos en la aviacion
caracterizé la década de los 70'sy 80's.

Aunque ya existia toda una infraestructura en la capacitacian del persanal de aviacion
se recanacid la necesidad de apoyarse en los expertos en materia humana
(psicdlogos, médicos, sociblogos, entre aotras) para integrar este elemento al
adiesiramiento ya existente.

A partir de ahi se han multiplicado los pragramas de Administracién de los Recursos
de la Tripulacién (conacidos cama Crew Resource Management CRM), entrenamiento
de vuelo en linea (LOFT) y programas de desarrollo de actitudes, entre otros. Tado
esto coma campaiia para difundir la impartancia de la reduccién del errar humano en
la seguridad aérea.

Aunque adin no se ha raglamentada este tipa de capacitacién como parte de la licencia
de vuelo de los pilotos la FAA (Federal Aviation Admnistration), que regula la aviacidn
astadounidense, ya esta consideranda requerirla. Igualmente la OACI (Organizacién
de Aviacion Civil Internacional) ha hecho una serie de recomendaciones para
estandarizar los elementas minimas a incluir, asi coma sugerencias para la conduccién
del curso. Actualmente reconace la efectividad del CRM para garantizar su uso en el
ambiente de entrenamiento, y por cansiguiente también pretende incluirlo coma parte
de los elementos minimos requeridas en la preparacién de la tripulacién de vuela.

Esto se basa en varios puntos, en primer lugar el programa desarroliado tiene un alto
grado de validez, es decir, refieja principios operativos sélidos enfocados a las dreas
de conocida debilidad. En segundo lugar las habilidades que estan orientadas para
mejoramiento en estos programas y los medios para lograr ese mejoramiento ya han
sido efectivamente incorporados en programas actualmente en uso en otras areas
como Administracién de Empresas. Por Ultimo la retroalimentaciéon de los pilotos,
gerencia de entrenamiento, asesores y demds personal de capacitacién estan a favor
de |a efectividad y necesidad de los programas de CRM.

En la tiltima década se han hecho estudios de seguimiento sobre los resultados de la
instrumentacién dei CRM y se ha visto que si se aplica de una manera periddica y
reforzado con el LOFT (entrenamiento de vuelo en linea) se liega a una continua
mejaria de fa tripulacion con el paso del tiempo. Sin embargo esto no determina que el
programa ya esté completamente disefiado, por el contrario, uno de los aspectos mas
importantes que se ha concluldo es que estos conceptos y entrenamiento no se deben
limitar a la cabina de vuelo. Recordemos que otra porcién de errores humanas en los
accidentes e incidentes de aviacién involucran a la interfase que se da con el resto del
personal como: personal de mantenimienta, sobrecargas, despacho, tarre de contral, y
personal de tierra. Por lo tanto, éste es un proyecto inicial que abarca principalmente a
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los pilotos pero que se intenta expandir al resto del personal que participa en la
operacidn exitosa de un vuelo.

Igualmente se ha reconacido que existen diferencias culturales, por lo que los avances
hasta la fecha logrados no se pueden unificar para todas las poblaciones. De aqui que
se recomienda continuar 1a investigacion para disedar los cursos de acuerdo a las
caracteristicas de la pablacién a la que va dirigida.

Tradicionalmente la capacitacidn para pilotos en México, solo ha incluido cuestiones
técnicas como sistemas de aviones, meteorologia, procedimientos, etc. En la
actualidad ya se empieza a reconocer la necesidad del entrenamiento en factores
humanos, sin embargo, no existe evidencia que demuestre su efectividad en el
aumento de la seguridad aérea. De hecho es poco lo que se conoce sobre su impacto
en la comunidad latinoamericana. Recordemos que aunque la capacitaciéon de los
factores humanos ha sido aceptada y considerada como muy efectiva por la lineas
aéreas del mundo, se reconoce que no es una herramienta universal, ya que es
afectada por valores culturales. Es de aqui de donde surge |a necesidad de disedar y
desarrollar un curso de capacitacién, dirigido especialmente a las comunidades
latinoamericanas,

Este proyecto surge de necesidades concretas de una institucidn de capacitacion
denominada "Universidad Aerovias", la cual est4 dedicada a suplir todas las
necesidades de capacitacion de Aeroméxico, pero que a su vez pone a disposicion de
la aviacion comercial sus servicios, teniendo en mente que existen muchas compatiias
comerciales quienes ya sea por su tamafio o por lo especializado de la instruccion
acuden a proveedores externos. Accidentalmente la influencia familiar y personal de
haber crecido y convivido con personas involucradas en diversos dmbitos de la
aviacién ha sido invaluable y también ha servido de motivador para generar un
compromiso personal en la investigacion y desarrollo del tema.

El desafrallo del presente proyecto involucra las aportaciones de la psicologia
educativa en dos campos. En primer lugar, por et conacimiento que como ciencia
posee sobre al comportamiento humano y sus variantes bajo diferentes condiciones.
En segundo lugar, en cuanto a su capacidad para participar en e} sistema educativo en
dondequiera que éste se lleve a cabo a través del diserio de sistemas de enseflanza.

Debido a que la mayoria de los conflictos en las relaciones humanas se refieren a la
falta de camunicacion y deficiente interaccidn que se da entre las persanas, el curso
se enfocara en el desarrollo de habilidades en los siguientes aspectos: comunicacion,
trabajo en equipo, liderazgo, toma de decisiones. Igualmente debido a la inclusion de
equipos mds sofisticados y condiciones de alta carga de trabajo se pretende
congiderar el manejo del estrés. Sin ser tratado como un punto aparte sino como un
elemento a tener en cuenta, se pretende definir cdmo se comporta el ser humano en
ocasiones anormales como las que se dan alrededor de un accidente y por
consiguiente se recomendara fomentar la solucién creativa de problemas, sin disminuir
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la adherencia a los procedimientos establecidos. Debido a que el avance en la
tecnologia ha permitido la automatizacion de los controles de vuelo, los pilotos pasan
por una etapa en la cual ya no se sienten tan necesitados e importantes. Es posible
que inquietudes como ésta surjan durante el curso y se espera que se puedan atender
enun clima de apertura y confianza.

Finalmente, también es importante sefialar que se pretende cambiar la percepcién que
los pilotos tienen de si mismos donde sean administradores por un lado y
profesionales altamente capacitados por el otro.

El presente trabajo presentara en su primer capitulo una vision general de los arigenes
y avances dentro de la aviacién. Igualmente importante es la descripcion de los
requisitos actuales de licencia y adiestramiento de los pilotos comerciales que nos
permitan ubicarlos en su contexto de trabajo.

En el segundo capitulo se describird cémo encaja la capacitacidn de factores humanos
como pieza clave en la maquinaria del adiestramiento aeronautico; cuales han sido las
propuestas de los organismos de aviacién sobre los principios fundamentales a
mantener; y finalmente, una breve revisién de los disefios desarrollados por algunas
compafiias comerciales.

Debido a que el objetivo del presente trabajo es disefiar y elaborar un curso de
capacitacién en factores humanos, en el tercer capitulo se revisaran las tendencias
mas comunes de desarrollo curricular y se detallara el procedimiento a seguir para fa
propuesta presentada.

El capitulo cuarto nos da una visién del desarrollo del curso con sus respectivos
objetivos, contenidos, medios y métodos asi como sistemas de evaluacion. Por ultimo
8@ concluird con los comentarios sobre aspectos aprendidos a fo largo del desarrollo
del proyecto y algunos comentarios adicionales sobre experiencias obtenidas a través
de cursos pifotos.



CAPITULO 1
ENTORNO AERONAUTICO

1.1. Historia de la Aviacién

Debido a la naturaleza exploradora del ser humano vemos que desde la mas remota
antigliedad, el hombre ha intentado imitar al péjaro, es decir, abandonar el suelo y
elevarse en el aire. Los verdaderos progresos en la aviacién se dan hacia finales del
Siglo XV con los trabajos de Leonardo da Vinci, quien enuncié con claridad los
principios fundamentales de vuelo a partir de un meltddico estudio del desplazamiento
aereo de los pajaros y los insectos. Leonardo comprendié que se podria volar imitando
la forma de las alas de los péjaros y aumentando la fuerza muscular del hombre
mediante un mecanismo. Los cientificos de los siglos posteriores siguieron
investigando en la misma direccién, mientras que por toda Europa se hacian
numerosas intentos de vuelo planeado. Asf, en la region francesa del Maine, Leonardo
conseguiria volar en 1678, lanzandose desde el tejado de su casa con un planeador
de su invencion, Mas tarde, sabios,como Launoy y Bienvenu trabajaron en proyectos
de ornitdpteros y helicopteros movidos por resortes.

Los primeros éxitos se lograron con los aerostatos. Inspiréndose en el principio de
Arquimides: "Todo cuerpo sumergido total o parcialmente en un fluido experimenta un
empuje hacia arriba igual al peso del fluido que desaloja", determinados inventores
concibieron la idea de un gran racipiente vacio de aire, que podria elevarse y flotar en
el espacio. El prcyecto se hizo factible cuando los quimicos cayeron en la cuenta de
que existian gases mas ligeros que el aire. Los primeros experimentos tuvieron lugar a
partir de 1782. Después de comprobar que el aire plerde densidad a medida que se
calienta, los hermanos Montgolfier construyeron una esfera de tejido en la que el aire
caliente se renovaba continuamente con ayuda de una gran fogata encendida en la
barquilla. A tales globos se les llamé "montgoliferos”. También se utilizd el hidrogeno
para inflar aerostatos, el primero de los cuales lo construyd y puso en funcionamiento,
en 1783, un fisico francés el profesor Jacques Charles. Después de esto, los
aeronautas buscaron el modo de dotar a los globos de medios independientes de
propulsién y direccion (dirigibles).

A mediados del decenio de 1850 se hicieron varios intentos de superar el
desplazamiento de los globos libres y pasar a la autopropulsion. En 1852 un dirigible
propulsado a vapor construido en Francia hizo su primer vuelo. Posteriormente en
1884 un dirigible perfectamente controlable realizd un vuelo de ida y vuelta de 23
minutos.

Asombrado por el espectacular despegue en globo Fernando Von Zeppelin, oficial
aleman, llegd a convertirse en pionero del transporte aéreo. Establecié los principlos
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del dirigible ideal: grandes dimensiones, poderoso sistema de propulsion y fuselaje a
base de células separadas. A partir de 1899 se puso manos a |a obra. Ei 2 de julio de
1900 tiene lugar el viaje inaugural, sobrevolando el lago Constanza. Después de aquel
prototipo seguird una larga serie de Zeppelin. Tales dirigibles asegurarian el
transporte transatiantico de pasajeros mucho antes que |0s aviones.

Todos estos experimentos aeronauticos no dejaron de tener sus accidentados eventos.
El accidente mas espectacular del que se tiene noticia es el del Hindenburg, en 1937.
De sus 97 pasajeros 36 perecieron.

A pesar de los éxitos alcanzados por fos "mas ligeros del aire”, los investigadores
continuaron fabricando con obstinacién aparatos voladores mas pesados que el aire,
pero provistos de alas. En 1856, el francés Jean-Marie Le Bris lograba volar sobre una
especie de canoa provista de dos alas muy abultadas y de un estabilizador. La idea
del vuelo muscular a imitacién de los péjaros iba dando paso, poco a poco, a la del
planeador. Mas tarde, de la conjuncién del motor y del planeador, nacié el avién. Este
nombre, que deriva del latin avis (p&jaro), lo dio Clement Ader a uno de sus
aeroplanos. Ader se elevd, o, mejor dicho, se separé del suelo, en 1890 en el Eole un
aparato equipado con motor a vapor, y en 1897, con el Avién ill. Pero el segundo vuelo
no acabé bien, y Ader abandoné sus intentos. Sin embargo, se habia dado el impulso
inicial y en el futuro nada podria detener el desarrailo de la aviacién.

La aventura de los pioneros fue, en un principio, puramente individual. Trabajando de
manera aislada en la concepcién, construccion y experimentacién de los aparatos que
inventaban, debian afladir a sus cualidades intelectuales y manuales una tenacidad y
unas condiciones fisicas muy por encima de lo comin: antes de matarse, en 1896, el
aleman Otto Lillienthal habla realizado, por lo menos, 2000 vuelos.

Paulatinamente, una estrecha red de interconexiones comenzé a tejerse entre aquelios
hombres demasiado aislados, hasta conseguir avances verdaderamente decisivos,
Ferdinand Ferber, oficial francés apasionado por los problemas del vuelo, tomé
contacto con los hermanos Voisin y con los hermanos Wright Estos ultimos
conocieron, a su vez, a Octave Chanute, cientifico de procedencia francesa, residente
en los Estados Unidos. La comunicacién de ideas permitié acelerar el progreso y
difusién de la aerondutica.

El 17 de diciembre de 1903, en Kitty Hawk, Carolina del Norte en los Estados Unidos,
Orville y Wilbur Wright realizaron con éxito el primer vuelo de un vehiculo mas pesado
que el aire equipado con motor.

Los hermanos Wright sacaron una leccién de sus primeros éxitos: seria preciso
aprender a pilotar contando solamente con la experiencia personal como guia.
Multipticaron sus pruebas y en 1905, en un avién equipado con un motor de 30 CV,
volaron durante mas de media hora. A partir de ese momento concibieron grandes
proyectos y se dispusieron a explotar sus descubrimientos en Europa.



Cuando los hermanos Wright presentaron una de sus Uultimas versiones a las
multitudes en Europa y en EU en 1908, uno de los cambios mas notables se dio en la
posicién del piloto; estaba sentado. En su versién anterior el piloto estaba acostado
boca abajo en el ala inferior , apoyado sobre sus codos para mantener su cabeza
elevada.

Gran parte de los cientificos, periodistas e industriales no concedieron importancia a
los pioneros. Pero algunos hombres de negocios, como Henry Deutsch de la Meurthe
o los hermanos Michelin, tuvieron confianza en el futuro de la aviacién y participaron
en la creacidn de célebres certdmenes. A partir del 1908, el aeroplano conocié un
auge extraordinario.

Los primeros aviones salieron directamente de la imaginacion de los pioneros. Las
formas de concebirlos eran por entonces ilimitadas. Los rdpidos progresos registrados
por el aeroplano durante los primeros aflos de su existencia resultaron de esa total
libertad para imaginar, construir y hacer volar cualquier artefacto. La diversidad de
formas de los primeros aparatos, su tantas veces fantastico aspecto, pueden dar una
idea del numero de gentes que probaron suerte en esta aventura, quienes a pesar de
los fracasos no se desalentaban. Cualquier avidn destruido era reconstruido
inmediatamente, e incluso mejorado si las posibilidades financieras de su creador lo
permitian, Ademas, los primeros’ constructores de aviones eran completamente
independientes, y ninguna norma de construccién, reglamentacidn, & disposicién
administrativa ponian obstaculos a sus realizaciones,

A principios del Siglo XX, un constructor de aviones se parecfa mas a un artesano que
aunindustrial. Las herramientas eran sencillas; el cobertizo, precario. Las carcasas de
los aparatos se construyen en pequefios talleres, en hangares a menudo sin cerrar.

Hasta 1909 el avién no pasaba de ser un objeto de [ujo reservado a los ricos
industriales y a los aficionados mas audaces. Después de superar sus primeras
pruebas, el avidn atrae al ejercito, quien se convierte en su principal cliente.

La funcién de los pilotos de prueba es dar a conocer los modelos a los compradores y
poner a punto los prototipos. Los vuelos internacionales se generalizan con el primer
vuelo Francia-Inglaterra, realizado en 1909 por Louis Blériot, el cual marca el punto de
partida de una serie de travesias internaciones, mientras que Géo Chavez conseguia,
al afio siguiente, volar por encima de los Alpes. Con Henry Fabre verla la luz el
hidroavién. En 1913 Roland Garros atravesaba el mediterraneo. En 1914 se establecia
el récord de allitud en mas de 6.500 m; el de distancia, en mas de 1,000 Km. La
velocidad mdxima alcanzada por un avién se acercaba a 10s 240 Km/h.

Para alcanzar tales resultados hubo que vencer numerosas dificultades. Los pioneros
aprendieron todo lo referente al vuelo por experiencia propia. El problema del motor
era, sin duda, el mas dificil de solucionar. Las autoridades cientificas de la época
sostenian que resultaria imposible encontrar un propulsor lo suficientemente ligero y
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poderoso como para hacer elevarse a un avion. Un ingeniero francés Ledn
Levavasseur, consiguié demostrar fo contrario. Pero la escasa potencia de los motores
ocasionaria numerosos accidentes por pérdida de velocidad en el despegue. Hacer
que virase el avién parecia imposible hasta que se descubri el ladeo, procedimiento
que permitio dicha maniobra. Mas tarde se pusieron a punto los alerones que permiten
al avion inclinarse a derecha e izquierda v, finalmente (a palanca o volante (inventada
por Robert Esnault-Pelterie), que comanda los alerones y el timén de profundidad, o
que permitié el ascenso y también el descenso.

Los primeros industriales de la aviacion fueron dos hermanos, los Voisin, quienes
montaron la primera cadena de fabricacién de aeroplanos.

En Frankfurt en Noviembre de 1909 se establecié fa primera linea aérea conacida
como Delag que llevaria a pasajeros que pudieran pagar por ser transportados. Esta
linea planeaba una red de servicios con Zeppelins.

El primer vuelo de avion en México tuvo fugar el 8 de enero de 1910, cuando Alberto
Brannif, en un bipiano Voisin, recorrié a 25 m de altura 1.5 km. a una velocidad de 40
km/h sabre el flano de Balbuena en la ciudad de México. Este avién pesaba 605 kg. y
se estaba construido con madera de fresno y tela,

Los primeros servicios de itinerario con aeroplanos se originaron en Estados Unidos
donde se establecid un servicio Tampa-St. Petersburg a finales de 1913.

Las esperanzas de la aviacién civil fueron acalladas en 1914 cuando estallé la Primera
Guerra Mundial. Par otro jado, 1a "guerra para acabar con todas las guerras" dio lugar
& muchos adelantos técnicos en aeronautica,

Del ofro lado del Aflantico, en Estados Unidos se habia empezado con la
transportacidn aérea de correo en 1918,

El afio 1919 pas6 a conocerse como "el afo pradigio de la aviacién". En su calendario
se amontonan gran nimero de primicias de la aviacién, algunas de ellas con
importantes consecuencias para la aviacién civil en el plano internacional.

Dos aviadores britAnicos cruzaron el Atlantico partiendo de Terranova con destino a
Irlanda. En Paris, la Farman Co, reivindicé el titulo de primera linea aérea
internacional cuando su aeronave Goliath inicid {os servicios entre Paris-Londres y
Paris-Bruselas. Una compariia britdnica también comenzé un servicio aéreo
internacional entre Londres y Paris. Ademds, un dirigible de fabricacion briténica
efectud un viaje de ida y vuelta entre Escocia y Nueva York.

En Estados Unidos, los vuelos de correo aéreo entre Washington, D.C. y Nueva York,
que hablan comenzado en 1918, se ampliaron al servicio del correc aéreo
transcontinental en 1918.



Por 1921, se estaban Ilevando a cabo en los Estados Unidos vuelos comerciales tanto
diurnos como nocturnos y el transporte aéreo se constituy6 en una actividad ordinaria.
En 1922, siete lineas aéreas britanicas transportaron unos 7,000 pasajeros entre
Londres y Paris. En dicho afo, también tuvieron lugar vuelos a través del Atlantico
meridional y entre Italia y Australia.

Alemania jugé un papel importante en el establecimiento de lineas aéreas comerciales
en Sudamérica. La primera fue SCADTA establecida en Colombia en 1919,
estableciendo vuelos regulares en 1921. Esta compafia fue exitosa hasta que
finalmente se unid con otro operador en 1940 para formar Aviarica. En Europa surgfan
lineas aéreas como KLM (Koninklijke Luchtvaart Maatschappi). Otras iniciativas
europeas incluyeron operaciones en Bélgica que dieron lugar a la formacién de
Sabena en 1923. Igualmente se establecié un servicio del Reino Unido a Australia de
donde surge QANTAS (Queensland and Northern Territories Air Services).

En la crisis econémica de 1925 los alemanes perdieron apoyo econdmico y se unieron
a Aero Lloyd para formar Deutsche Luft Hansa. En el mismo aflo continta la influencia
alemana en Sudamérica con la formacion de Lloyd Aéreo Boliviano (LAB) la cual
continiia hasta la fecha como la linea aérea nacional de Bolivia.

Durante los aflos 20's se establecieron una red de servicios hacia éreas de influencia
francesa como Corsica y Africa del norte. Los franceses también tuvieron la vision de
establecer rutas a Sudamérica.

A mediados de los aflos 20's surge el inicio de un complejo desarrollo de servicios de
correo aéreo en Estados Unidos con operadores que conectaban a casi todo el pals.
Muchas de estas comparilas operadoras llevaban pasajeros para complementar sus
vuelos.

En septiembre de 1921 en México, se establece la primera linea aérea con el propdsito
de llevarles sus sueldos a los trabajadores en los campos petroleros, esto como
medida para evitar el vandalismo. Esta linea es conocida hasta el dia de hoy como
Mexicana.

Los desarrollos tecnolégicos de los aftos 20's incluyeron la continua estandarizacion
para introducir espacificaciones comunes en éreas tales como el voltage eléctrico del
equipo de abordo y conexiones de carga de combustible, asi como determinar
frecuencias de radio dedicadas al uso de la aviacién civil.

En 1928 se introdujo un comité técnico de la IATA (International Air Transport
Association) para lograr la estandarizacién. Por ejemplo, las agujas indicadoras en los
instrumentos deberfan de rotar conforme las manecillas del reloj; los “throttle fevers"
aceleradores gse deblfan empujar hacia adelante para incrementar la velocidad, y se
lograrcn acuerdos en el movimiento de las columnas de control. Posteriormente



conforme los instrumentos de vuelo se integraron a las operaciones narmales, se
lograron acuerdos en cuanto a las luces de navegacion y las ayudas de alerrizaje.

Durante los arios 30's surge un fabricante en la costa ceste de Estados Unidos quien
viene a ser el proveador mas importante de aviones: Boeing.

Los primeros sobrecargos volaron en una linea aérea establecida por Boeing, una de
cuatro operaciones que se convirtieron en United Air Lines en 1931, En 1930 se formd
American Airways acluaimente conocida como American Airlines. En 1931 ya existian
cuatro de las lineas aéreas estadounidenses mas importantes: TWA, American, United
y Eastern. En Europa se consolidaron un nimero de operadores en Suiza con [a
formacion de Swissair en 1931.

En México hacia 1934 se le une a Mexicana otra linea aérea: Aeronaves de México, la
cual absorbe oftras operadoras en el pals durante |os préximos 60 afios.

Cuando Inicia la Segunda Guerra Mundial en 1939, existian aproximadamente 30
lineas aéreas volando en mas de 20 paises, y se habian establecido dos principios
centrales a los organismos de aviacion: estandarizacion y cooperacion,

La Segunda Guerra Mundial no ocasiond un alto total en todas las operaciones asreas
civiles. El 1 de noviembre de 1944 se da inicio a la conferencia de Chicago con la
intencién de facilitar la inauguracidn de las operaciones del transporte aéreo
internacional tan pronto como la situacién militar global lo permitiera; y promover el
desarrollo ordenado y seguro de la aviacidn civil internacional durante la era
postbélica. De ésta conferencia surge la OPACI (Organizacion Provisional de la
Aviacién Civil internacional) y se designé a Montreal como su ciudad sede. La OPAC!
funciond como tal durante 20 meses dando después origen a la QACH {Organizacion
de Aviacién Civil Internacional) en abril de 1947. La OACI es el Unico organismo
internacional que puede tomar decisiones en materia de aviacién civil.

En los primeros afios después de 1944 reinaba ef motor de émbolo. Los aviones
volaban con cuatro grandes motores de émbalo. Un acontecimiento ulterior fue el
motor de turbina de compresion multiple. Las aeronaves Impulsadas por tales motores
podfan volar a distancias extremadamente grandes, aunque a veces se dudaba de que
estos motores mecanicamente complejos pudieran ser fiables.

El primer motor de turbina para sarvicios comerciales fue un motor turbohélice, es
decir que impulsaba una hélice. El servicio comercial empezé en 1950 y sedald el
principio del fin de las grandes aeronaves con motor de émbolo. Claramente este
motor turbchélice de mas rapidez y de mas suavidad fue el modelo del futuro con
inherente simplicidad mecdnica. Se desarrollaron disefios de turbohélice de mayores
dimensiones y para vuelos a mayores distancias, sin embargo, su reinado fue de corta

duracidn, ya que en 1952 entrd en servicio |a primera aeronave comercial puramente
de reaccion.

10



Ya firmemente establecida la era de los reactores, la industria dirigié su atencién a lo
que ldgicamente pareclia ser el siguiente paso: los vuelos supersdnicos comerciales.
Los planes se iniciaron a principios de 1960, pero los primeros servicios del Concorde
que todavia sigue volando esperaron hasta 1976.

Los instrumentos y palancas de mando en el puesto de pilotaje han sido objeto de
grandes adelantos como consecuencia de los modernos avances electrénicos. Los
instrumentos tradicionales electromecénicos han sido sustituidos en las aeronaves
mas nuevas por pantallas de tipo-TV que proporcionan la informacion necesaria. Esto
permite una nueva visualizacién de los datos y también que se presenten en la misma
pantalla distintas clases de informacién segun lo desee la tripulacion. Este tipo de
visualizacion ha recibido el nombre de "puesto de pilotaje de cristal". Han aumentado
el uso de computadoras y de bases de datos en ayuda de las tripulaciones en el
puesto de pilotaje y también en ayuda de los mecénicos de mantenimiento para
almacenar datos relativos a defectos y para apuntar a las causas de mal
funcionamiento de sistemas complejos.

En los (itimos afios, se ha hecho cada vez mas complicado el mando automatizado de
vuelo. El piloto automatico puede ahora controlar a la aeronave en casi todos los
modos de vuelo, desde la fase de ascenso hasta la de aterrizaje, siempre y cuando se
disponga de las apropiadas ayudas en tierra. En éste campo un nuevo acontecimiento
es ol sistema de administracién de vuelo al que puede incorporarse un plan de vuelo
completa y, junto con el piloto automético, se realiza la totalidad del vuelo desde el
despegue hasta el aterrizaje sin intervencién personal del piloto. Todavia es muy
necesaria la intervencién manual del piloto en condiciones de escasa visibilidad,
aunque le ayudan a esto la visualizacién de informacién critica de vuelo en parabrisas
(presentacién de "colimador") con lo que el piloto puede volar por instrumentos y mirar
hacia afuera de la aeronave al mismo tiempo, lo cual estd demostrado ser de gren
utilidad.

Un acontecimiento importante en el campo de operaciones de vuelo ha sido el uso
craciente de simuladores para la instruccién de las tripulaciones. Estan equipados con
subsistemas de movimiento, que reproducen aceleraciones, vibraciones y sonidos para
dar una impresién muy realista del vuelo. Se ha llegado a limites extremos en cuanto a
reproducir efectos visuales exteriores para aumentar el realismo. Una gran ventaja de
los simuladores es que el piloto puede practicar emergencias en vuelo, por ejemplo,
fallos multiples de motores que serian muy peligrosos si se practicaran en una
situacién real de vuelo.

Un hecho triste pero inevitable en la aviacién son los accidentes, sin embargo, la
industria aeronautica se esfuerza sobremanera para asegurar el grado mas elevado
posible de seguridad. Dados los riesgos inherentes al vuelo, el historial de seguridad
de la aviacién civil es extraordinario. La investigacién de accidentes destinada a
determinar sus causas y a aprender para el futuro se ha convertido en una empresa
altamente refinada.
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En ayuda de las investigaciones de accidentes se han disefiado y se han mejorado
continuamente los registradores de vuelo que se lransportan a bordo de la asronave,
comunmente denominados "cajas negras” y que en realidad se pintan de naranja para
identificarlos con facilidad. Estos dispositivos registran de forma continua los diversos
parametros de vuelo, las comunicaciones de la tripulacién y los ruidos en el puesto de
pilotaje y estén disefiados para que resistan las fuerzas de choque y los incendios. Los
registradores de la voz en el puesto de pilotaje graban las conversaciones de la
tripulacién de vuelo entre si y con los controladores de transito aéreo durante 30
minutos y se ha propuesto ampliar la duracion de este registro.

En este campo actualmente se esté prestando particular atencion a la investigacion de
los factores humanos que intervienen en los accidentes y en los incidentes. Es
evidente que la intervencién humana esta implicada en la mayoria de los accidentss:
errores de juicio, inaccion o medidas inapropiadas. Hasta hace muy poco no se habia
apenas prestado atencién a estas deficiencias del hombre, ni a la causa de que
ocurrieran, pero se esta corrigiendo esta situacion, investigandose los motivos de que
los hombres cometan errores y procurandose comprender los factores culturales, ds
organizacion y de administracién que se esconden detras de estos errores.

Al progresar el disefio de las naves de vuelo junto con ellas también ha progresado el
apoyo técnico que les acompada y de esta forma vemos un gran desarrollo tecnolégico
en campos como; la navegacién la cual empieza a explorar las posibilidades del uso
de los satélites, el control de transito aéreo el cual se appya en el uso de sistemas de
radar cada vez mas sofisticados, el disefio de aeropuertos, las comunicaciones,
sistemas de navegacitn, meteorologfa, sistemas de anticolisién, etc.

Este andlisis se ha limitado a algunos aspectos mas relevantes del progreso de la
aviacion para dar una vision general del dmbito de trabajo y contexto histérico sobre el
que se ha desarrollado Ia profesion del piloto. Es asombroso considerar que en menos
de un siglo ha cambiado drasticamente la vision de la funcién del piloto. La cual fue
originalmente concebida para hacer demostraciones y probar los equipos, tarea que
progresa requiriendo posteriormente el transporte de pasajeros o cofrespondencia
piloteando el avién de manera individual y sin mucho entrenamiento. Su capacidad de
pilotear se basaba en sus destrezas manuales de control del avién. Conforme mejora
la tecnologla y se disefian aviones mas modernos y grandes, se requiere la integracion
de mas miembros a la tripulacidn cada uno con sus respectivas funciones pero que a
la vez interactian entre sf. Y por Ultimo con los Ultimos avances de la tecnologia las
habilidades requeridas para el comando de la nave no son de tanta destreza manual
como de monitorear pantallas y sistemas y hacer una adecuada administracién de los
recursos de la cabina.

Entrando méas de lleno en la profesién del piloto, a continuacién se revisaran los

actuales requisitos para obtener y conservar la licencia y con esto gjercer dentro de su
profesion.
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1.2. Requerimientos de licencias

Para desempefarse dentro de las diferentes areas en el ambiente aerondutico es
indispensable poseer la licencia correspondiente al &rea en la que se piensa operar.
las cuales se rigen por el Reglamento de Licencias para el Personal Técnico
Aerondutico publicado en el "Diario Oficial” de la Presidencia de la Republica del 10 de
septiembre de 1993.

De acuerdo con este reglamento la Secretaria de Comunicaciones y Transportes es la
dependencia responsable de expedir, revalidar, revocar, suspender y recuperar las
licencias, certificados de capacidad y permisos del personal técnico aerondutico. Estos
son indispensables para que quienes laboran en ésta drea se puedan dedicar al
ejercicio de su actividad.

Las licencias se clasifican de la siguiente manera:
* Personal de Vualo

+ Personal de Tierra.

A sy vez cada una se subdivide de la siguiente manera como se presenta en las tablas
No.1y2.:
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TABLA No. 1

PERSONAL DE VUELO

Tipo

Clase

Clase de
Aeronave

Reglas de
Vuelo

Instructor

ALA
FIJA

Piloto Aviador

a) Manomotor

Piloto Agricola

Plloto Comercial

b) Multimator

Piloto de
Transporte
Publico itimitado

a) Visual

b) Instrumentos

%ELIGOPTERO

Plioto Privado

Piloto Agricola

a) Monorrotor

Piloto Comercial

Piloto de
Transporte
Pablico

pb) Multirrotor

a) Visual

b) Instruimentos

ﬂrenosnvos

Piiot o Privado de
Vuelo Libre

Piioto Privado de
Vuelo Dirigido

Piioto Comerclal
de Vuelo Libre

Piioto Comercial
de Vuelo Dirigido

LYRALIGEROS

Piloto Privado

Piloto Comerclal

ILOTO DE
LANEADOR

[BOBRECARGO

(*) Se debe espacificar la marca y sl modelo de la nave y si se posee la categorfa de

instructor o no.
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TABLA No. 2

PERSONAL DE TIERRA
TIPO CLASE
TECNICO Aeronaves de ala fija
EN Aeronaves helicopteros

MANTENIMIENTO |Aerostatos vuelo iibre (Globos)

CLASE | Aerostatos vuelo dirigido (Dirigibles)

Planeador

Sistemas electronicos de ias aeronaves

Sistemas electrdnicos de tierra
TECNICO Sistemas eléctricos de ias aeronaves
EN Laministeria y recubrimiento de las aeronaves

MANTENIMIENTO |Motores

CLASE #l Hélices

instrumentos mecanicos

Sistemas hidrdulicos y neumdticos

Otros

OFICIAL DE
OPERACIONES DE
AERONAVES

JCONTROLADOR DE [Radar de aproximacién de precision

TRANSITO AEREO |Radar de vigilancia de aproximacion

CLASEL lly il {Radar de drea de vigilancia

METEOROLOGO
AERONAUTICO
CLASE |

METEOROLOGO [Meleordiogo previsor aeronaulico B

AERONAUTICO  |Meteondlogo previsor aerondutico A

CLASE N [Meteordiogo previsor aerondutico/supervisor
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Ds acuerdo al articulo 90. para adquirir los conocimientos y habilidades es necesaria
la previa obtencion de un permiso expedido por la autoridad competente.

Estos permisos se clasifican de la siguiente manera:

+ Permiso de Formacion

+ Permiso de Capacitacién Inicial
+ Permiso de Recuperacion

+ Parmiso de Instructor

+ Permisos Especiales

Para obtener un permiso de formacion se deben satisfacer los siguientes requisitos
generales, ademas de los particulares que se sefialan para cada caso:

1) Formular solicitud ante la autoridad competente.

2) Comprobar su nacionalidad.

3) Acreditar mayoria de edad.

4) Comprobar que ha cumplido con |a Ley del Servicio Militar Nacional, en los casos
en que sea aplicable,

5) Presentar el certificado de escolaridad que se sefiala en el  Apéndice correspon-
diente. (Educacién Media Basica en el caso de  pilotos).

6) Presentar responsiva de quien impartira la instruccién solicitada.

7) Presentar un certificado médico que comprusbe su aptitud fisicay mental para de-
dicarse a la actividad que pretende ejercer, expedido por la Secretaria de Comuni-
caciones y Transportes, conforme a los requisitos previstos en el Apéndice
correspondiente  del Reglamento.

Una vez adquiridos los conocimientos, el articulo 10o. estipula los requisitos generales
a cubrir para la obtencién de la licencia (ademads de los particulares que se sefialan en
cada caso).

1) Formular solicitud por escrito.

2) Comprobar mayoria de edad.

3) Acreditar que se ha recibido y aprobado el curso de instruccién  reconocido, y
demostrar que se poseen los conocimientos y  habilidades necesarios para sus
actividades conforme a los - requisitos previstos en el Apéndice correspondiente.

4) Contar con el certificado médico corraspondiente en vigor.

5) Presentar el permiso de formacién.

Dentro de las categorias de piloto se identifican las sigulentes:
1) Piloto Privado de Ala Fija (Aeronaves con un peso menor que 6000 Kgs.)

2) Piloto Comercial (Aeronaves con un peso mayor que 6000 Kgs.)
3) Piloto de Transporte Publico llimitado (para ser comandante del  avién).
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Los requisitos a cubrir para cada una de las categorias son:

1) Piloto Privado de Ala Fija. 40 hrs. de vuelo; curso de instruccidn autorizado;
poseer certificado de Radiotelefonista aeronautico restringido; presentar y aprobar
examenes tedrico-practicos correspondientes.

2) Plioto Comerclal. Ser mexicano por nacimiento; poseer certificado de
radiotelefonista Aeronautico Restringido, 180 Hrs. de vuelo; Certificado de curso de
instruccion autorizado.

3) Piloto de Transporte Publico llimitado. Poseer licencia de Piloto Comercial con
certificados de capacidad de vuelo por instrumentos y en equipo multimotor; 1,200
hrs. de vuelo; aprobar los examenes tedrico-practicos de la autoridad competente.

Es posible convalidar las licencias y certificados de capacidad expedidos por una
autoridad competente de otros paises, siempre que los requisitos bajo los cuales se
expidieron o se declararon validos sean iguales por lo menos a las normas minimas
reglamentarias exigidas en México para otorgartas y una vez que el sdlicitante
satisfaga los requisitos minimos previstos en los apéndices del reglamento (art. 21).

Una vez obtenidas las licencias estas tendrén la vigencia del certificado médico
correspondiente. Igualmente se requiere comprobar que durante la vigencia de su
licencia se han desempefiado las actividades relacionadas con la misma y que se
poseen los certificados de capacidad, de acuerdo con lo establecido en el Apéndice
correspondiente.

El certificado médico para el personal técnico aerondutico, es expedido por un médico
especializado en medicina de aviacion, debidamente autorizado por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (art. 20).

De acuerdo al articulo 250. se podrén revocar o suspender las licencias cuando la
aptitud fisica o mental del titular sufra alguna alteracién que le inhabilite para ejercer
su especialidad, de acuerdo con los dictdmenes de los médicos autorizados por la
misma dependencia.

Es importante hacer notar que la vigencia de las licencias y certificados de capacidad,
puede ser suspendida o revocada, por violacion a la Ley de Vias Generales de
Comunicacidn y sus Reglamentos. También los comandantes de Aeropuerto podrén
suspender de inmediato las funciones del personal técnico aeronautico en los
siguientes casos;

« por laborar en estado de intoxicacion etilica o bajo el influjo de estupefacientes o
enervantes,

* por ejecutar vuelos rasantes en centro de pablacidn
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* por volar sobre zonas prohibidas

* por abandonar la aeronave, a la demés tripulacién, pasajeros carga en un lugar que
no sea pracisamente la terminal de vuelo sin que exista causa justificada

* por transportar armas, artfculos peligrosos inflamables o explosivos

+ por no utilizar durante las operaciones de las aeronaves los servicios de
instalaciones o ayudas a la navegacion aérea

* por no prestar eficazmente los servicios de despacho y transito aéreo

+ por actos u omisiones en el desempeio de sus funciones que pongan o puedan
poner en peligro la seguridad de las asronaves, de los aeropuertos e instalaciones
auxiliares

Se prevé que en caso de accidentes aéreos, el personal técnico aeronautico de vuelo
que tripule las aeronaves accidentadas quedard sin poder asumir las funciones que le
confiere su respectiva licencia, hasta que la autoridad competente determine la aptitud
fisica, mental y técnica de dicho personal.

Para revalidar la licencia que autoriza el desempeiio de sus actividades y capacidades
inscritas en la misma, el Personal Técnico de Vuelo debers acreditar que dos veces al
afio, con intervalos no menores de cuatro meses, ha practicado los procedimientos de
emergencia en la aeronave que tripula independientemente de satisfacer los requisitos
del certificado médico y experiencia reciente de vuelo,

Cuando se transporta un minimo de  pasajeros as requisito que la nave opere con un
minimo de dos fripulantes. Dependiendo del tipo de avién algunos se pueden operar
con dos tripulantes mientras que otros requieren tras, de donde surgen los siguientes
puestos en cabina;

Comandante: también conocido como Capitén de la nave, se sienta del lado izquierdo
y lleva la responsabilidad absoluta de la operacién del avidn, por lo que
ademds de ser responsable de los controles supervisa fas acciones de
sus subordinados. Dentro del avién posee la autoridad Gitima de ia
nave y sus ocupantes. Debe poseer licencia de Piloto de Transporte
Publico flimitado.

Coplioto: también conocido como Primer Oficial, ocupa el asiento del lado
derecho de la cabina, su funcidn es asistir al Comandante en la
operacion de fa nave. Debe poseer licencia de piloto privado o
comercial segun sea el caso.
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Ingeniero de Vuelo: Tradicionalmente este puesto lo ocupaban Ingenieros de
profesion, sin embargo posteriormente algunas lineas han
asignado esa posicion a pilotos por [0 que Ultimamente
también es conocido como Segundo Oficial. Se sienta detrés
del Copiloto y de frente a los paneles de los sistemas del
avion. Su funcién es vigilar y operar los diferentes sistemas y
transmitir informaciéon retevante a los pilotos para la
operacién segura de la nave. En los equipos modernos
debido a la automatizacidn de las cabinas, este puesto esta
siendo sustituido por computadoras, administradas por los
pilotos.

Estos han sido de manera general los lineamientos més relevantes para ejercer las
actividades de piloto comercial. Una vez que el piloto es contratado para una finea
aérea es importante que se mantenga actualizado en sus funciones. A continuacién
revisaremos los procedimientos normalizados de adiestramiento seguidos por las
principales lineas aéreas mexicanas.

1.3. Requerimientos de capacitacién

Para aprender a volar los primeros pilotos que se sentaban en una nave recibian
algunas instrucciones verbales sobre lo que pasaria al presionar, jalar o manipular los
controles y pedales, pero en realidad aprendian sobre la préctica,

La Primera Guerra Mundial cre6 la necesidad de entrenar rapidamente a grandes
nimeros de posibles pilotos en la complejidad del vuelo. E] entrenamiento de vuelo se
conducia principalmente como fue desde un principio con las manos en 10s controles y
en situaciones reales. Francia fue el Unico pals que considerd seriamente al simulador
como un elemento de entrenamiento.

Debido a la creciente complejidad de los aviones y la adicion de mas miembros de la
" tripulacién como navegantes, ingenieros de vuelo y radio operadores, se llegd a la
nacesidad de un entrenamiento conjunto de |a tripulacion.

Las actividades de la Segunda Guerra Mundial y la proliferacién en la era de la
post-guerra en el transporte de pasajeros llevaron a la industria de la aviacidn a
considerar el uso de los simuladores para entrenamiento.

Actualmente en el ambiente aerondutico mundial, la manera de prepararse para
convertirse en piloto comercial depende de cada individuo y por consiguiente no existe
una regla determinada. Algunos toman lo que se conoce como el camino de la
preparacién personal. Este camino consiste en obtener la licencia de piloto privado y
después irse pagando las horas de vuelo y poco a poco ir obteniendo las deméas
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licencias. Otro recurso alterno es financiarse un curso aprobado de capacitacidn y
obtener la licencia de piloto comercial y de instrumentos. Esta opcidn es la mas
costosa y no garantiza su contratacion. Esta es la ruta que siguen la mayoria de los
pilotos que aspiran a ser contratados por las principales lineas aéreas mexicanas.

A nivel mundial existen otras opciones, por ejemplo, algunas lineas aéreas seleccionan
y contratan a los alumnos para ser entrenados especificamente para su patrocinador.
Algunas ofras, les pagan los cursos en escuelas que se especializan en capacitar para
las lineas aéreas comerciales. Esta préctica se origind en Europa hacia finales de los
aflos 50's.

En la actualidad ya son muy comunes los aviones que vuelan con sistemas de
coémputo, que aceptan o rechazan los comandos del capitén por lo que muchas lineas
aéreas ya no quieren pilotos que Unicamente vuelen y tomen decisiones, sino aquellos
que puedan administrarse a través de programas de computacidn y sistemas de
operacidn. De hecho las habilidades de vuelo son ahora menos relevantes como factor
de contratacion en algunas lineas aéreas.

Algunos estudiantes que aceptan las lineas aéreas pueden esperar pasarse entre 15y
24 meses en lo que se conoce como “ab initio training” (adiestramiento Inicial). En
clase pasardn mds de 950 horas de estudio y tienen que acreditar exdmenes
periédicamente. El viejo método de pizarrén y gis ha sido reemplazado en muchos
casos por entrenamiento basado en la computadora (también conocido como "CBT"
computer-based training). Para aquellos que avanzaran hacia una linea aérea se
incluird un adiestramiento con varios miembros de la tripulacidn, para el cual el
adiestramiento de vuselo en linea es parte esencial.

Los avances més significativos en el entrenamiento en linea de los Ultimos 10 afios ha
sido la introduccidn de LOFT (Line-ariented Flight Training) y la administracidn de
recursos en la cabina (CRM). Entre los varios elementos se incluye: toma de
decisiones, diserio de los controles de la cabina, displays, estructuracién (layout) de la
cabina de pllotos y de pasajeros, comunicaciones y paquetes de computacion
(software), visualizacién de mapas y tablas, y la seleccién y entrenamiento de
personal.

El LOFT es una forma aceptada de dar el entrenamiento requerido en coordinacion de
la tripulacién y administracion de los recursos en la cabina.

Conforme el mundo de las lineas aéreas se han vuelto més complejo y diverso cada
una 8e ha hecho cargo del entrenamiento de su tripulacion.

Dentro de los avances en adiestramiento se ha incluido el uso de simuladores
compuestos por sistemas mas complejos donde las escenas simuladas son
controladas por computadoras que exponen a la tripulacién a situaciones de
turbulencia, emergencias en vuelo, asi como alerrizajes de emergencia entre otros.
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Estos sistemas computarizados le permiten al instructor evaluar a los estudiantes a la
vez que los ohsarva a través de un sistema de circuito cerrada de television. Parte del
gjercicio de entrenamiento es que los estudiantes abserven su propio videa para
obtener retroalimentacion positiva en sus logros de entrenamiento.

Estos sistemas de computacian en clase también se han integrado a los entrenadores
0 simuladores utilizando pracedimientos de CD-ROM con presentaciones muiti-media,

Los requerimientos de capacitacidn del piloto se rigen por los lineamientos dictados
por las diferentes ingtituciones locales, regionales o mundiales que le campeten, asi
como por las recamendaciones hechas por los fabricantes del equipo que opare y por
lo establecido por la emprasa para la cual trabaje.

Las licencias y/o certificados de capacidad deben ser revalidadas periddicamente
dentro del término de su vigencia. De acuerdo con la DGAC, los requisitos de
revalidacion son los siguientes:

1) Constancia de aptitud psicofisica.

2) Un minimo de 10:00 horas computadas, registradas y certificadas en su bitdcora de
vuelo, durante el Ultimo periodo de vigencia de su licencia, respecto a la clase y tipo
de aeronave autorizada en su certificado de capacidad.

3) Un minimo de 30:00 horas de vuelo por instrumentos de las cuales 15:00 horas
como méximo podrén ser en entrenador basico de vuelo por instrumentos.

Es interesante notar que los requisitos para la revalidacion de la licencia son minimos
y estan primordialmente orlentados a la aptitud psicofisica (salud mental y fisica) y un
minimo de experiencia practica sobre el tipo de equipo especifico.

En la siguiente tabla, se exponen aigunos pardmetros de adiestramiento seguidos por
una de las principales iineas aéreas mexicanas. Los niveles de adiestramiento
enunciados en |a tabla se refieren a lo siguiente:

Inicial.- Capacitacién que recibe el piloto de nuevo ingreso a fa compaifa, o que
opera por primera vez un equipo. Si es de nuevo ingreso a la compafiia pero ya tiene
experiencia en el equipo, la fase tedrica se reduce a la mitad.

Periddico.- Adiestramiento que se recibe en intervalos de aproximadamente 6 meses
para refrescar conceptos y procedimientos de aquellas operaciones que por su
naturaleza no se practican con regularidad pero que igualmente son esenciales para
mantener la seguridad en la operacion.

Transicion.- Adiestramiento que reciben los copilotos cuando son ascendidos al
puesto de comandante de la nave.
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Diferencias.- Adiestramiento que reciben las tripulaciones cuando van a volar el
mismo tipo de equipo pero con diferente serie. Por ejemplo: de volar un MD 88 - 200
pasan a voular un MD 88 - 300. Si cambian completamente de equipo, deben tomar el
curso de inicial.

Asesor/Instructor.- Capacitacion que se da a los pilotos experimentados que
aumentan su capacidad dedicandose, ya sea a la instruccion o al asesoramiento de
nuevos pilotos.

TABLA No. 3

CONTENIDOS Y DURACION DEL ADIESTRAMIENTO
EN RELACION CON EL TIPO DE CAPACITACION

T INICIAL | PERIODICO | TRANSICION | DIFERENCIAS|  ASESOR |
INSTRUCTOR

TEORIA 60100 12 24 12 )
TEORIACON | 30-80

EXPERIENCIA

JEPPESEN 12

TECNICA DE 8 8 8 8 8 ‘
VUELO : «
cPT 8- 12
[smsuanor | 1020 5 812 6 8 i
REVISIONDEL| 6 ‘
VION ‘
JAVioN 4-10 4-6

HABILITACION| 10-25 5 10- 15 5 5 :
ENRUTA | TRAMOS | TRAMOS | TRAMOS* | TRaMos | TRamos |

* Tiempo limite. Si no aprueba, lo regresan a su puesto y después de un afio lo vuelve
aintentar, Si nuevamente reprueba, es despedido de la compafiia.

DESCRIPCION DE LOS CONTENIDOS GENERALES POR ASPECTO:

TEORIA

Su principal objetivo esta orientado a la revision de los instrumentos del avion, Para el
adiestramiento periédico los contenidos se dividen en dos fases (A y B) a ser
intercaladas durante el afio. Cuando se trata de diferencias de equipo, los contenidos

de la teoria van encaminados principalmente a enfatizar las diferencias. En
transiclones es bésicamente un recordatorio de los sistemas.
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Contenidos: -

Metearologia de grandes altitudes

Fisiologfa de grandes altitudes

Aeradinamica alta velacidad

Motor Jet

Intraduccion y descripcion del equipo:
- Sistema de oxigena
- Sistema eléctrico
- Sisterna hidraulico
- Tren aterrizajey frenos
- Controles de vuelo
- Sistema de combustible

Motor y sistemas:
- Planta auxiliar
- Proteccion contra incendio
- Sistema neumatico
- Aire acondicionado y presurizacion
- Proteccion contra hialo y liuvia

instrumentos:
- Instrumentos de navegacion
- Comunicaciones y radar
- Piloto automatico

Rendimientos

Carga y Balance, plan de vuelo

Localizacién y uso del equipo de emergencia y procedimientos de evacuacién

Ditching: teorfa y préctica

Revision exterior

JEPPESEN

Se refiere al uso de las cartas aeronuticas para pader navegar en el espacio aéreo,

Contenidos:

Descripcion general

Interpretacion cartas de procedimientos
Procedimientos en ruta

Puntos relevantes del Control de Trénsito Aéreo
Puntos relevantes de reglamentacion

Puntos relevantes de emergencia
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TECNICA DE VUELO

Esta encaminado a revisar las maniobras que se pueden realizar de acuerdo al disefio
y caracteristicas de la aeronave.

CPT

Toma sus siglas del inglés Cockpit Procedures Training, se refiere a la familiarizacion
con los instrumentos y procedimientos en la cabina.

Contenidos:

Lista antes del arranque de la unidad auxiliar de poder
Lista después del arranque de la unidad auxiliar de poder
Lista de revision cabina de pilotos

Lista cuando libre a presurizar hidraulico

Lista antes del arranque a motores

Lista antes del rodaje

Lista de rodaje

Lista antes de! despegue

Lista de ascenso

Lista de descenso

Lista de aproximacién

Lista antes aterrizaje

Lista despuds del aterrizaje

Lista entrando a plataforma

Lista estacionamiento en plataforma

SIMULADOR

Son las maniobras que por su naturaleza no se habian practicado con anterioridad,
pero que @8 necesario practicar antes de ejecutarlas en una situacién real para
eliminar el riesgo. En el caso de transiciones, estd orientado principalmente a practicar
el cambio de asiento que conlleva una ubicaci6n diferente de los controles de mando,
asi como el cambio de perspectiva visual y el ejercicio de su nuevo rol de comandante.

Contenidos:

Arranque de la unidad auxiliar de poder

Revision y pruebas en cabina de pilotos

Arranque de motores normal

Rodaje y pruebas durante el rodaje

Despegues normal y anormal con diferentes variantes
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Vuelo nivelado, ejercicios de coordinacion, aititud, empuje y velocidad.
Virajes de 30° y 45° de inclinacién

Cambios de configuracién con altitud y velocidades constantes

Vuelo lento y aproximaciones al desplome

Diferentes tipos de fallas en varios sistemas

Diferentes tipos de aproximaciones

Patrén y aterrizaje

Uso de reversas y frenos

REVISION DEL AVION

Parte de sus funciones son la revisién exterior del avién, la cual generalmente se hace
sobre aspectos generales en la misma, sin embargo, en ésta seccién se revisan en
detalle todos los sistemas y caracleristicas fisicas de la nave.

Contenidos:

Desarrollo de la revisién exterior

Revisidn interior del la cabina de pasajeros
Cabina de pilotos

Equipo exterior

AVION

Se refiere a aquellas caracteristicas propias del modelo de avién del que se trate, asi
como a la consideracién de procedimientos de despegue, vuelo en ruta y aterrizaje en
condiciones de rutina y anormales.

Contenidos:

Revisidn exterior e interior

Revision y pruebas en cabina

Andlisis autorizacién de Control de Trénsito Aéreo y el Sistema de Transmisién
de Informacién automatico.

Arranque de motores

Rodaje y pruebas

Despegue normal, ascenso y espera

Demostracion despegue descontinuado (60 KTS)

Patrén normal dos motores

Despegue con falla motor después de la velocidad de decision, (y ascenso
Aproximacién manual con el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), o
Radiofaro omnidireccional (VOR), sin el director de vuelo y sin los servicios de
transito aéreo
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Aprotimacién con Radiofaro Omnidireccional (VOR) con piloto automatico
acoplado y aproximacion fallida.

Aproximacion con el sistema de alerrizaje por instrumentos (ILS) con piloto
automatico acoplado 100' y fallida.

Aproximacidn con el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) manual 100",
Aproximacidn con Radiofaro Omnidireccional (VOR) manual y cireular al minimo
Aproximacién con Radiofaro Omnidireccional (VOR) un motor y fallida.
Aproximacian con el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) un motor.
Patrdn normal sin director de vuelo y sin Sistema de Transmisidn Automética de
informacién, aterrizaje.

Patrdn un motor.

Daspegue con fuego en motor patrén e ida al aire.

Patrén un motor sin director de vuslo, aterrizaje.

Rodaje a plataforma y lislas.

HABILITACION EN RUTA

Una vez que han aprobado todos los pasos anteriores y estan capacitados para
cumplir can su funcién, aiin se da seguimiento en sus primeras vuelas en condiciones
reales. Generalmente el asesor forma parte de la tripulacidn de vuelo y su funcidn es
supervisar y orientar las acciones realizadas por el nuevo tripulante hasta que a
criterio del asesor obtenga un desemperio adecuado y se desenvuelva dentro de los
mérgenes de confiabilidad y seguridad.

Contenidos:

Operaciones previas.
Revisién exterior e interior,

. Andlisis Control de Trénsito Adreo y autorizacidn,
En ruta.
Descenso, aproximacion y aterrizaje.
Generalidades.
Aeropuertos.

Debido a la evolucion tan azarosa de la avlacion, la atencidn se ha centrado en ia
aeronave comg un fin en si misma, es decir, en la perfeccidn de la tecnologia aérea.
La capacitacién a su vez a evolucionado como satélite girando alrededor de la 6rbita
de su planeta, lo cual la ha llevado a enfocarse en cuestiones técnicas, dénde el
abjetivo principal es capacitar al piloto en los sistemas y comandos de la nave.

No ha sido sino hasta las Uitimas dos décadas donde se ha visto que para cumplir con
ol objetivo principal de seguridad aérea, ya no es suficiente con el perfeccionamiento
del avién y la consiguients preparacién tdcnica del piloto. Actualments es necesario
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enfocarse también en el piloto como un ser humano complejo, quien lejos de
comportarse de manera estructurada y predecibie es un ser vuinerable, susceptible, no
solo a su medio ambiente, sino también a sus propias cargas emocionales actuales y
del pasado.

Es interesante reconocer que aunque existe una conciencia mundial por el factor
humano en la aviacién, en México son pocos los avances que se han dado en ésta
direccién,

De acuerdo a los requerimientos de licencia y de capacitacién revisados, no existen
todavia previsiones que contemplen la capacitacibn en factores humanos o
administracién de los recursos en cabina dentro de los lineamientos establecidos en
nuestro pais a pesar de que ya es requerido por ofras lineas a nivel mundial. En
México alin no existe ningun programa rutinario impiementado por las lineas aéreas
mayores para capacitar a sus pilotos en esta area. Se han hecho progresos en cuanto
a cursos aislados, sin embargo, no se les ha dado seguimiento de manera periddica.

Como veremos en el préximo capitulo, no podemos depender de los disefios de otros
paises para duplicar su estrategia de capacitacion en México. Las caracteristicas de la
pobiacién y a su vez de cada aerolinea, no nos lo permitirian. Realizarlo siguiendo los
viejos esquemas solo nos puede llevar a la satisfaccién de necesidades no reales. El
siguiente capitulo describe el porqué de la elaboracién de cursos disefiados a
satisfacer necesidades especificas, las nuevas tendencias en factores humanos en la
aviacién y las principales recomendaciones para Implementar cursos en esta érea.
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CAPITULO 2
EL. FACTOR HUMANO EN LA AVIACION

2.1. El modelo SHEL

Una vez que hemos definido la importancia de la capacitacién en factores humanos es
necesario por consiguiente describir qué se entiende por los mismos. "Los Factores
Humanos se refieren a las personas. Es decir, a los seres humanos en su ambiente
laboral y a la relacién que mantienen con otras personas, asi como con la maquinaria y
los procedimientos. Se refiere al desemperio de los seres humanos con el sistema de
la aviacidn"(ICAQ, 1989 Pag. 1).

Como nos amplia (Reingold, 1992, Pag. 84) "Los factores humanos es la ciencia que
permite a los componentes humanos y mecanicos de un sistema trabajar juntos y en
armonia. Pero los factores humanos tienen un impacto en mas que la manera en la
que se dobla el metal alrededor de dos pilotos, es una consideracién de los métodos
por los cuales éstos hacen su trabajo. Y también se extiende hacia afuera de la cabina,
a un sorprendente ntimero de éreas en las operaciones aéreas”.

Los factores humanos son un campo multidisciplinario dentro del que encontramos
ciencias como: ingenierla, psicologia, fisiologia, medicina, saciologia, antropologia,
entre otras. Estos factores se preocupan por diferentes elementos dentro del sistema
de la aviacidn, entre los que se incluyen el comportamiento humario y su ejecucién;
toma de dacisiones y otros procesos cognitivos; el disefio de controles y pantallas; la
distribucién de la cabina de pilotos; aspectos de software y comunicacién de las
computadoras; cartas de navegacién, mapas y documentacién; asi como el
refinamiento del proceso de seleccién de personal y entrenamiento.

Los factores humanos buscan optimizar la ejecucién de las personas a través de la
aplicacién sistemética de las ciencias humanas, frecuentemente integradas dentro de
la ingenierfa de sistemas. Sus objetivos se centran en obtener seguridad y eficiencia.

A pesar de las diversas fuentes académicas de informacién en las diferentes
disciplinas en factores humanos, lo que concierne a la aviacidn esta orientado
principalmente a la solucién de problemas précticos en el mundo real. Existe un
creciente nimero de técnicas y métodos en factores humanos que se pueden aplicar a
problemas tan diversos como la investigacién de accidentes y la optimizacién del
entrenamiento del piloto.

A través de la investigacién de accidentes se ha encontrado que la caracteristica mas
comin es que los problemas encarados por la tripulacién de vuelo estdn asociados
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con deficiente toma de decisiones grupal, comunicacidn inefectiva, inadecuado
liderazgo, y pobre administracion. Muchos programas de entrenamiento tradicionales
enfatizan casi exclusivamente los aspectos técnicos de la aviacién, y no se ocupan
efectivamente de las técnicas y los diferentes tipos de estrategias de administracion de
la tripulacidn que son esenciales a la seguridad en la aviacion.

Estas observaciones han llevado a un consenso tanto en la industria como en el
gobierno de que se necesita paner més énfasis en los factores que influsncian la
coordinacion de la tripulaciény ta administracion de sus recursos.

Un objetivo del aspecto introductorio sobre Factores Humanos de la OACI es
identificar muchas y variados temas refativos a fos factores humanos de manera que
se puedan describir sus diferentes repercusiones operacionales. Se considera
igualmente necesario encontrar el modo de describir los diversos procesos de control,
intercambio de informacién, etc., que ocurren en la préictica. Para lograr esto la OACI
introdujo el modelo Shel desarrotado por Edwards (1972, citado por Wiener, 1993).
Este madelo proporciona un marco de referencia conceptual para entender los factores
humanos. llustra los diversos constituyentes e Interfaces o puntos de interaccién que

abarcan el tema. Los elementos de fos factores humanos pueden dividirse en cuatro
categorfas conceptuales bésicas:

Soporte l6gico: documentacion, procadimientos, ejemplos, stc.
Soporte fisico; maquinaria, equipo, etc.

Madio ambiente: tanto interno como externo del fugar de trabajo
El ser viviente, el slemento humano

Este modelo toma su nombre de las siglas en inglés, de tel forma que:

S= Software o Soparte lgico
H= Hardware o Soporte fisico
E= Environment o Medio ambiente

L= Liveware (human) o Ser viviente
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Las interacciones entre los seres vivientes y los demas elementos del modelo SHEL
consttuyen la esencia de los factores humanos, lo cual entrafia las siguientes
interfaces..

- &l ser humano y la maquina: "Elemento humano-soporte fisico”
- el ser humano y el material: "Elemento humano-soporte légico"
- el ser humano y sus colegas: "Elemento humano-elemento humano”

- el ser humano y el medio operacional: "Elemento humano-medio ambiente"

La siguiente ilustracién esquematiza esta interaccion:

El que los bloques o interfaces de este modelo encajen o no, es tan importante como
las caracteristicas de los propios bloques. El hecho de que no encajen es lo que puede
dar lugar a errores humanos.
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2.2. Elementos esenciales del CRM

Como se habia mencionado con anterioridad la capacitacion en factores humanos para
la tripulacién se vuelo se conoce en el ambiente de la aviacion como CRM (Crew
Resource Management) por lo cual en ésta seccion la describiremos con estas siglas.

La definicion del CRM nos dice que éste es "sl uso efectivo de todos los recursos
disponibles (equipos, procedimientos y personas) para Jograr una operacion de vuelo
eficiente y segura” (OACI, 1989).

Ei CRM es una mezcla de habilidades aeronauticas, interpersonaies y de
comunicacion de tal forma que la suma de la experiencia y la habilidad del trabajo en
la cabina sea mayor que la totalidad de cada una de las partes.

La OACI quien entre otras funciones se encarga de dictar los lineamientos de
capacitacion, se habla centrado originalmente unicamente en tos aspectos técnicos de
la operacidn del avién. Es en las ultimas décadas que gracias a las aportaciones de
algunas Lineas Aéreas reconoce la importancia de la preparacion del elemento
humano desde un enfoque psicoldgico mas que técnico.

Algunos programas de entrenamiento de CRM estan siendo o han sido desarrollados
por varias lineas aéreas mayores. A pesar de que el concepto ha recibido amplia
aceptacion, es muy poco el avance que se ha logrado en ta industria en general. Mas
aun, hay algunas confusiones en lo que respecta a los elementos clave de éste
entrenamiento y cdmo desarrollar un programa de capacitacién en CRM.

Como enfatiza la QACI, es importante que todos los involucrados con fa operacién y la
administracién del sistema de la aviacidn reconozcan la inevitabilidad del error
humano. Ninguna persona, ya sea disefiador, ingeniero, gerente, controlador o pitoto,
puede ejecutar perfectamente en todo momento. De hecho, lo que podria ser
perfectamente aceptable en una circunstancia dada puede ser perfectamente
inaceptable en otra. De esta forma a la gente se le necesita ver como realmente son;
desear que sean intrinsecamente "mejores” o "diferentes" es indtil, a menos que dicho
deseo esté respaldado por una recomendacién de accidn remedial. Dicha
recomendaci6n puede ser posteriormente complementada proveyendo tos medios para
lograr mejores disefos, entrenamiento, educacion, experiencia, motivacion, efc., con el
objeto de influenciar positivamente aspectos relevantes del comportamiento humano.

Es por esto que la OACI provee informacidn y medidas practicas que pueden ser
usadas para mejorar |la educacion, el entrenamiento y las medidas remediales en los
factores humanos.

Entre las caracteristicas esenciales encontramos que el entrenamiento se debe
enfocar en el funcionamiento de la tripulacion de vuelo como un equipo intacto, no
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simplemente como una coleccién de individuos técnicamente competentes; y debe de
proveer las oportunidades para que los miembros de la tripulacion practiquen sus
habilidades juntos en los roles que normalmente ejecutan en vuelo. El programa debe
ensefar a los miembros de la tripulacion cémo usar sus propios estilos de liderazgo de
tal forma que favorezcan la efectividad de la tripulacién. También debe ensefiarles que
su comportamiento durante circunstancias de rutina puede tener un impacto poderoso
en qué tan bien funciona la tripulacién como un todo durante situaciones de estrés y
de alta carga de trabajo.

Se ha visto que durante situaciones criticas de emergencia los tripulantes ejecutan los
conocimientos y habilidades basicas y es poco probable que cualquiera de ellos se
tome el tiempo para reflexionar sobre su entrenamiento de CRM y con esto determinar
como actuar. En cambio, situaciones similares experimentadas durante el
entrenamiento incrementan la probabilidad de que la tripulacién pueda manejar
situaciones estresantes reales con mayor efectividad.

Las investigaciones en las ciencias del comportamiento humano sugieren que el
cambio conductual en cualquier ambiente no puede ser logrado en un periodo de
tiempo corto, ni siquiera si el entrenamiento estd perfectamente diseflado. Los
participantes requieren de tiempo, conciencia, practica, retroalimentacion y continuo
reforzamiento para aprender las lecciones que permaneceran con el tiempo.

Dado que el concepto es novedoso y puede llegar a ser muy amplio es necesario
mencionar en qué consiste la esencia del CRM. Por lo que a través de la OACI se han
unificado criterios estableciendo que el CRM es:

> Un sistema comprensivo para mejorar la ejecucién de la tripulacién.

* Se dirige hacia la poblacién completa de triputaciones.

> Es un sistema que se puede extender a todas las formas de entrenamiento de la
tripulacién de vuelo.

> Se concentra en las actitudes y conductas de los miembros de la tripulacién y su
impacto en la seguridad.

» Es una oportunidad para que los individuos examinen sus conductas y tomen
decisiones individuales en como mejorar el trabajo de equipo de la tripulacion.

> Utiliza a la tripulacién como unidad de entrenamiento.

También es importante aclarar 10 que no es:

» No es una solucion rapida que se pueda aplicar de la noche a la mafana.
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> No es un programa de entrenamiento administrado a sélo unos cuantos casos
espacializados o de reparacién.

» No es un sistema que ocurra independientemente de las demas actividades de
entrenamiento.

5> No es un sistema en donde se les den a las tripulaciones recetas especificas en
coémo trabajar con los demds en la cabina det avién.

> No as otra forma de entrenamiento de la tripulacién centrada en el individuo.

> No as un curso pasivo de salén de clase estilo conferencia.

> No es un intento de la gerencia de dictar el comportamiento de la cabina.

Para que sea efectivo el CRM se debe realizar en varias fases. Por [o que debe incluir
por lo menos las siguientes tres fases:

FASE | Conciencia_Situacional donde se definan y discutan los asuntos del
CRM.
FASE I| récti Retroalimentacién donde los participantes adquieran

experiencia con las técnicas.

FASE Ill Reforzamiento Continug donde se atiendan los principios del CRM a
largo plazo.

OBJETIVOS CURRICULARES
Antes de que se intente desarrollar cualquier programa de entrenamiento en CRM,

tanto la gerencia como los disefiadores del curso deben considerar tres &roas
principales:

a) Metas globales
b) Conciencia de ejecucién "adecuada” contra "pobre” en cabina.
c¢) Elementos criticos de planeacién.

a) Metas Globales

Hay dos objetivos generales que estdn por encima de cualquier aspecto en la
operacién de vuelo. Por un lado el vuelo esté dirigido a satisfacer las demandas de la
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gerencia y estas demandas se basan principalmente en consideraciones economicas.
Por el otro la seguridad se debe maximizar a través del esfuerzo combinado de la
gerencia y la responsabilidad de la tripulacion asi como la coordinacién de la
tripulacion, Estos dos objetivos en ocasiones se apoyan mutuamente y en otras estén
en conflicto. El balance correcto no es siempre facil de mantener, ni tampoco queda
claro cuando es prioritario un objetivo o el otro. Es esericial que las metas generales
se definan y se identifiquen conscientemente, ya que ellas y los conflictos que
presentan son frecuentemente la raiz de los problemas operacionales.

b) Conciencia de ejecucién "adecuada" contra “pobre" en cabina

También es vital la conciencia de una ejecucion "adecuada” en contraposicion con una
"pobre". Las ejecuciones "pobres" se identifican mas facilmente que las adecuadas,
pero estas Ultimas se pueden enfatizar a través del desarrollo de modelos especificos
de imitacion (role-model).

c) Elementos criticos de planeacién

1. Seleccidn de los instructores: Estos deben tener credibilidad y ser seleccionados en

funcidn de motivacidn, habilidades de instruccidn y sensibilidad a las necesidades
de los estudiantes.

2. Motivacién de |os estudiantes
3. Justificacién del CRM: Sus conceptos y el programa de entrenamiento en si mismo.

4. Apoyo de la gerencig: Ningln curso sera efectivo sin el apoyo claro de tanto la
Direccién como los mandos medios.

5. La organizacién profesional; Es vital el apoyo de la gente que va a ser entrenada.

Por dltimo se debe sefialar que aunque se deben identificar los patrones negativos de
conducta, la atmdsfera del entrenamiento en si debe ser positiva.

ELEMENTOS ESENCIALES DEL CURRICULUM
Los elementos del curriculum se dividen en dos éreas principales; los conceptos que

se deben entender y las habilidades que se deben adquirir. Es tan importante entender
los conceptos como adquirir las habilidades.
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Conceptos qiie se deben entender:

a) Un lenguaje comdn y glosario de términos.

b) El concepto de sinergia (un efecto combinado que excede la suma de los efectos
individuales).

c) La necesidad de un compromiso individual con los principios del CRM.

d) Lineamientos para una continua automejora (desarrollo continuo).

) Actitudes y conductas individuales y como afectan al equipo.

f) Displicencia y su efecto en el equipo.

g) Aptitud para volar. el concepto de que cada individuo es responsable de llegar al
trabajo "apto para volar y las ramificaciones y refinamiento de éste concepto.

h) El impacto en el ambiente tal como politicas de la compaiia y cultura, control de
tréfico aéreo, tipo de avién, etc.

i) Recursos disponibles: identificacién y uso.

j) Identificacidén y asignacién de prioridades.

k) Componentes humanos y caracteristicas conductuales.

1) Relaciones interpersonales y su efecto en el trabajo en equipo.

m) Tareas de equipo en contraposicion contra tareas individuales.

n) Identificacidn de normas.

0) Juicio de! piloto.

p) La posicién por estatutos y reguladora del comandante como lider de! equipo y
comandante,

q) Reglas en tierra.

Habilidades a engefiar:

a) Habilidades de comunicacién interpersonal

1) influencia cultural
2) barreras

3) asertividad

4) participacién

5) saber escuchar
6) retroalimentacion
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7) formas legitimas de estar en desacuerdo

b) Conciencia Situacional

1) conciencia total de todo el ambiente que le rodea

2) la realidad en contraposicion con percepcion de la realidad
3) poner atencién/distraerse

4) monitoreo (canstante, regular)

5) incapacidad: parcialftotal, fisica/mental, manifiesta/sutil

¢) Solucién de Problemas/Toma de Decisiones/Juicio

1) Manejo de conflicto
2) Revisién (inmediata, durante)

d) Liderazgo/"Seguimiento"
1) formacidn de equipos
2) habilidades de administracidn y supervisién: planear, organizar, dirigir, controlar
3) autoridad
4) asertividad
) barreras
6) influencias culturales
7) roles
8) profesionalismo
9) credibilidad
10) responsabilidad de todos los miembros de la tripulacién
11) administracién de tiempo y carga de trabajo

e) Control del estrés

1) aptitud para volar: mental y fisica
2) fatiga
3) incapacidad en varios grados

f) Evaluacién "Critique" (tres tipos basicos)

1) andlisis y planeacién previos a [a misién
2) revisién durante el vuelo
3) evaluacidn posterior al vuelo

TECNICAS DE ENTRENAMIENTO

La efectividad de las diferentes técnicas varia con la fase de entrenamiento:
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a) Concientizacién. Esta fase esta orientada hacia la instruccién individual. El objetivo
principal es motivar a los participantes y darles un marco conceptual que los ubique en
el tema para que tengan un buen inicio.

b) Préctica y retroalimentacién: El objetivo es lograr una comprensién de los principios.
Esto se logra mejor con actividades grupales.

¢) Reforzamiento; El objetivo final es lograr una adquisicién duradera y reforzar las
habilidades requeridas en todos los miembros de la tripulacién. Esta es una funcién
orientada a pequefios grupos.

CATEGORIAS DE LAS TECNICAS DE ENTRENAMIENTO:

Hay dos tipos de categorias, las técnicas basicas que son importantes en todos los
aspectos de entrenamiento del CRM y las técnicas que son especificamente efectivas
en ciertas fases de entrenamiento.

Técnicas Bsicas.

Ritmo de la presentacién del material: Se refiere tanto a la cantidad de material como
al periodo de tiempo en el que se da. Las variables son la fase de entrenamiento, el
conacimiento y la experiencia de los participantes y las técnicas especificas a usar.

Credibilidad: el instructor no tiene que ser un piloto calificado (aunque se ha
comprobado que se obtienen mejores resultados cuando el expositor es un piloto de
linea). Es esencial que los pilotos a ser entrenados consideren al instructor como un
experto en la materia, y perciban al tema como relevante e importante en las
operaciones de vuelo.

Tecnicas especficas;

Seminarios o talleres

Paneles

Ejercicios o dindmicas grupales

Videograbacién de lus ejercicios realizados en grupo
Role-playing

Pruebas actitudinales

Retroalimentacidn de rasgos interpersonales
Evaluaciér/Critica

Estudios de caso

LOFT

¢ & & & & O O O O o
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* Observaciones estructuradas
+ Instruccidn en clase
+ Entrenamiento asistido por computadora

PRINCIPIOS BASICOS

Los siguientes son aspectos generales a cansiderar en la planeacién y disefio de
cualquier curso en factores humanos ya que contienen las recomendaciones en cuanto
a experiencias positivas obtenidas en situaciones similares anteriores:

1. La participacidn del piloto en el grupo es esencial
2. Los instructores deben tener credibilidad

3. Se deben de utifizar términos y principios que sean familiares a los pilotos y
comunes 4 la organizacion.

4. Las técnicas que funcionan en una cultura pueden no ser efectivas en otra. Aqui se

entiande el término cultura en su sentido mas amplio el cual incluye hasta las
diferentes organizaciones.

5. L.a preparacidn del instructar debe ser especial y critica.
6. En casi todos los casos se puede usar mas de una técnica

7. Para sensibilizacién general no se requiere ef uso de simulador de alta fidelidad,
solamente para enfrenamiento de habilidades de operacién.

8. Se puede utilizar mds de un tipo de medio (lecturas, peliculas, audios, etc.) en
varias técnicas, y viceversa varias técnicas pueden utilizar el mismo medio.

Estas recomendaciones o lineamiento provistos por fa OAC! son el resultado de la
integracion de la experiancia de varias lineas aéreas, y de investigaciones realizadas
por la NASA y algunas otras Universidades. Como se puede ver el esquema general
es muy claro, mismo que también da amplio margen para diseflar cursos que pueden
ser lan variados y camplejos como cada compailia lo requiera. Nuastro slguiente punto
a considerar es antonces, describir a grandes rasgos los diferentes cursos de los que
se tiene conocimiento para poder comprender mejor cuales son las diferencias
esenciales por las que han optado cada una de las fineas aéreas que se han
involucrado en este tipo de entrenamiento.
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2.3, Cursos existentes

Debido a que el desarrollo e implementacion de este tipo de cursos orientados
especificamente a pilolos es relativamente reciente, es poca la informacién que se
tiene sobre éstos. En su mayoria han sido disefiados directamente por las principales
compafi{as de aviacién para la capacitacién de sus tripulaciones. Esto ha sido de
alguna forma voluntario y regido por el deseo internc de la compafifa de incrementar
su seguridad aérea. La razdn principal es que los costos de capacitacion son muy
elevados, de tal forma que en una industria altamente competitiva con poco o ningtn
margen de ganancia, el presupuesto de capacitacién se reduce al minimo requerido
por las entidades federales.

A este respecto vemos que aunque entidades como la Federal Aviation Administration
(FAA) o la Direccion General de Aviacién Civil (DGAC) ain no la han considerado
mandatoria, ya estdn considerando incluirla en sus reglamentos gracias al interés
cientifico de 1a NASA y a los resultados satisfactorios reportados por las diferentes
compafias que le han dado seguimiento a sus antrenamientos.

Para propdsitos de comparacién entre los cursos ya diseflados es poco lo que se ha
publicado al respecto, sélo se conacen datos generales de contenido y duracion. Esto
se debe a que los disefios de capacitacién ain no han sido estandafizados y a que
axiste competencia entre ias mismas compafilas debido a su posibilidad de
comercializacion,

A continuacién se analizaran cursos de los que se tiene conocimiento gracias a las
aportaciones de los mismos pilotos que han participado en eilos; y algunos datos
generales de contenido y duracién reportados a la OACI por otras compaiiias.
Igualmente se incluyen las racomendaciones de la QACI, quien a su vez ha elaborado
una serie de propuestas en la elaboracion del diseiio de este tipo de cursos, mismas
que 96 revisaran en detalle.

En este capitulo se compararan los objetivos 0 necesidades a cubrir, contenidos, y
duracién de los cursos realizados por aquellas compafiias que de una u otra forma han
hecho publicas sus experiencias. Entre las principales destacan:

+ Alaska Airlines
+ Al Nippon

+ American Airlines

+ Delta

+ Flight Safety

* Maxicana de Aviacidn
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SwissAir

* Aerlingus

Canadian Airlines International (CAl)
¢ Atlantic Coast Airlines

*

OBJETIVOS:

Se detecta en todas ellas un interés principal por incrementar la seguridad aérea a
través de una ejecucitn éptima de la tripulacién. Esto se logra a través de:

1. Desarrolio de toma de decisiones con la tripulacién y solucidén adecuada de
conflictas.

2. Mejoramiento de las habilidades de comunicacion.

3. Desarrollo de estilos de liderazgo y un adecuado manejo de la autoridad.

4. Introduccion de técnicas de administracién de recursos dentro de la cabina.
5. Comprensién del concepto de trabajo en equipo y tripulacién.

6. Manejo del estrés.

También se encontraron algunos objetivos que no eran comunes en todas las
compaiias entre los que destacan:

a) Desarrollo de solucidn creativa de problemas sin disminuir la adherencia a los
procedimientos estandar.

b) Proveer un desarrollo individual de su propio potencial.

c) Desarrollar la capacidad de evaluar y enfrentar anomalias.

d) Propaner la madificacion del apoyo organizacional donde fuera necesario.

) Creacidn de un mecanismo para remediar los prablemas conductuales

f) Fomentar la satlsfacci6n laboral a través del desarrollo personal.
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g) Proporcionar ayuda a los pilotos para que ellos mismos se conviertan en
capacitadores de los que tienen menos experiencia.

h) Cambiar la percepcion que los pilotos tienen de ellos mismos y de sus funciones.
i) Fomentar aspectos de protocolo social y consideracion de los demas en cabina.

j) Crear conciencia sobre su vulnerabilidad perscnal en cuanto a la fatiga, trabajo con
tripulacién inexperta, manejo de problemas personales y el mito del piloto "macho”.

CONTENIDOS

Los objetivos propuestos se cubren a través de |as siguientes actividades comunes en
la mayoria de las comparifas de aviacion:

a) Introduccién

b) Comunicacion

c) Liderazgo

d) Toma de decisiones

@) Solucidn de conflictos

f) Sinerglay concepto de tripulacion

@) Administracion de la carga de trabajo y automatizacidn

También se detectd la seleccién de algunos contenidos manejados de manera
individual por cada compafiia, los cuales se mencionan a continuacion:

a) Conciencia Situacional

b) Cadena de error

c) Asertividad

d) Uso adecuado de la autoridad

@) Percepcion de ellos mismos

f) Andlisis Transaccional

g) Tradiciones/Vinculos/Cultura

h) Control del stress

i) Cambio voluntario e involuntario

j) Mejoresipeores caracteristicas de la tripulacion

k) Experlencias personales relacionadas con vuelos en linea
1) Mejorar la conciencia: conductas, motivos. '

En su mayorfa se menciona que la dindmica del curso incluye una parte tedrica

complementada con aplicaciones précticas (ejercicios grupales, role-playing, etc.), y
retroalimentacion. Son una minorfa las que mencionan una continuidad a través del
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LOFT (adiestramiento en vuelo). Algunas contemplan una fase de seguimiento a los 6
6 12 meses.

DURACION

El curso de menor duracion es propuesto por Nippon Airways el cual esta dividido en
sesiones de 3 horas cada una. Cama curso continuo las hay desde 1y 1/2 dias hasta
5 dias (40 horas). Se observa que la gran mayoria se imparten en periodos de 2 a 2
1/2 dias. Las compafifas que contemplan fases de seguimiento las planean para
sesiones de 1 dia.

RESULTADOS Y CONCLUSIONES

"Cuando ef capitdn no sabe camoa resolver una situacidn “porqué debe de ser él el
unico involucrado en el esfuerzo de resolver el problema? "Porqué no entrenar a los
otros miembros de fa tripulacién para responder de tal forma que el capitan considere
su consejo y utilice sus conacimientos?" (Wagstaff, 1991 pag. 114) Esta pregunta
ampieza a ser un reclamo que adquiere cada vez mayor volumen en la comunidad do
la aviacién. Gracias a esta nueva actitud es que vemas que la capacitacién en factores
humanos en aviacién es un aspecto cada vez mas difundido y apoyado.

Entre los comentarios mas comunes nos encontramos con fa opinién del Capitan
QO'Cinneide quien estd a cargo del entrenamiento en Aer lingus "EL. CRM es especifico
culturalmente y lo que funciona para Aer Lingus probablemente no funcionard para una
compafia Sudamericana o Asiatica. Ellos tendran que formar su curso de acuerdo a
sus propias cufturas y requisitos” (Duffy, 1993. Pag. 97).

Una de las experiencias mas enriquecedoras proviene del programa desarratlado por
Canadian Airlines International (CAl). En base a su experiencia en este programa
Nicole Scatek, quien funge como gerenle de operaciones, comenta que "es
ampliamente conocido que aquellos que menos lo necesitan son precisamente los
mismos que se inscriben primero. Y si esto es cierto, entonces nuastra responsabilidad
mas obvia y esencial es desarrollar el método y los canales para alcanzar a aquellos
miembros de la tripulacién que no desean saber" (Wagstaff, 1991. Pag. 114).

En su programa encontraron algunos obstaculos a superar, por ejemplo:

1) Los pilotos son muy resistentes al ambiente de clase y tienden a perder su
antusiasmo desde e! estacionamiento.
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2) A pesar de que hay algunos participantes extremadarnente inteligentes, los pilotos
tienden a demostrar verdadera rigidez cognitiva.

Scatek encontrd una preferencia por cursos cortos y rapidos, muchas gréficas,
fotografias, esquemas y ayudas visuales, y una mejor respuesta a ejemplos que
involucraban situacionses de la vida real. Tampoco les gusta nada que suene a
psicologla.

Su curso se enfoca en retos operacionales reales enfrenfados por los pitotos:
despegue abortado, faltas de motor, vuelo muy cerca del terreno, etc. Hay un énfasis
total en habilidades, causa-efecto y situaciones de la vida real.

No existe una receta para el CRM, aunque la mayorfa estan de acuerdo en que o que
mejor funciona es rol-playing (dramatizaciones) en escenarios reales.

En estudios realizados por fa NASA y la Universidad de Texas (citados por Learmount,
1992, pag. 32) se ha detectado que existe una actitud positiva a corto plazo
ampliamente difundida por fas tripulaciones de vueto que han tomado cursos de CRM.
Sin embargo, entre los participantes encuestados que se manifestaron entusiastas
acerca de los efectos positivos del CRM, no todos sintieron que el entrenamiento
podria cambiar su canducta en la cabina (Op. cit.).

"Un buen enfrenamiento es como una pdliza contra incendios, no {a notas hasta que
verdaderamente la necesitas" le dijo alguna vez un instructor de vuelo a
Wagstaff.(Wagstaff, 1991. pag. 115).

El Capitan Haynes de United Airlines comenta "Nunca estas listo, puedes estar
preparado, pero nunca estds listo" para enfrentar una fatalidad (Op. cit. pag. 114). Ei
Capitan Haynes y su tripulacién enfrentaron con éxito una situacién de emergencia y
como resultado de su experiencia comenta que las técnicas del CRM les ayudaron a
convertir una situacién de desastre en un aterrizaje forzoso sobrevivide por la mayoria
de los pasajeros. Més adelante continiia "suerte, comunicacion, preparacidn, ejecucion
y cooperacién, éstos factores no garantizan scbrevivencia en una emergencia aérea
seria. Sin embargo cuando fos cinco factores involucrados en el entrenamiento para
emergencias ejecutan en concierto, pueden ser la diferencia entre una catastrofe y un
accidente sobrevivido" (Ibid, pag. 115).

Una de las personas que ha estado muy involucrada en el disefio del CRM es Robert
L. Helmyeich (1893) profesor de la Universidad de Texas en Austin quien a su vez fue
llamado a colaborar con la NASA. De é! obtenemos las conclusiones mds
fundamentadas sobre fa aplicabilidad y directrices en elementos a considerar en la
capacitacion de factores humanos.

Una de las conclusiones més importantes que se reflejan en los nuevos programas es
que los conceptos y adiestramiento del CRM no se deben limitar sélo a la cabina de
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vuelo. En el transcurso de su trabajo las tripulaciones interactGan con un gran numero
de grupns externos: sobrecargos, controladores de trafico aéreo, mecanicos,
despachadores de vuelo, parsonal de tierra, etc. Algunos de los problemas que se han
observado dentro del sistema de la aviacién involucran las interfaces que se dan entre

estos grupos. Por ejemplo: falta de comunicacidn y malos entendidos entre pilotos y
controladores de tréfico aéreo.

Una de ias maneras como se han integrado estas ideas en el adiestramiento 83 en el
curso de ascenso de copiloto a capitan. Este curso se concentra en ia interfase de la
cabina de tripulacién y especiaimente del capitdn con los demds elementos del
sistema. También se centra en mejorar conductas especificas del capitdn que se
descubrieron a lo largo de algunas investigaciones como los determinantes mds
importantes de la efectividad de la triputacion.

Estainteraccidn se gréfica con a siguiente ilustracion:
4
Operaciones
on tierra
e

{Helmreich, 1993))

Se requiere mds investigacion para entender el concepto de multitareas, y para
delerminar si el adiestramiento en CRM puede ayudar a las tripulaciones a ser mas
efectivas para manejar tareas multiples.

Ademis se ha visto que los pilotos necesitan fuertes habilidades interpersonales asi
como competencia técnica. De hecho, los factores de personalided, pueden limiter la
efectividad dei adiestramiento en CRM. Helmreich recomienda dedicar energia en la
investigacion para mejorar las técnicas de seleccion si queremos optimizar el sistema
de la aviacidn, esta investigacidn debe considerar el impacto en la motivacidn y la

satisfaccién de la tripulacidn como resultado de la nueva tecnologia como son las
cabinas de cristel.

La evaluacién es un elemento critico para hacer que el CRM sea efectivo. Es crucial
que entendamos como se manifiesta la conducta humana en circunstancias anormales,
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como aquellas que rodean a los accidentes e incidentes. También necesitamos una
mayor comprension en los temas de factores humanos en todos los incidentes que
ocurren en el sistema. No existe actualmente ninguna aproximacion que capture todos
los componentes relevantes a los factores humanos. Este se recomienda como un
objetivo principal de investigacion.

El siguiente modelo que muestra el comportamiento de la tripulacién, enfatiza los
factores multiples que influencian la manera como se comportan los grupos y
ultimadamente el resultado de cada vuelo. Un elemento imporiante y frecuentemente
ignorado en el modelo es la influencia de la cultura nacional y organizacional en el
comportamiento de la tripulacién.

-

MODELO DE EJECUCION DE LA TRIPULACION

Resultados de la misién
jacucton de la
Tripulacién
 J v
Factores de entrada de la > Funciones de Ejecucidn )
Ejecucion de le tripulecidn de la tripulacién y la misidn
A
Aptitudes individuales Formacldn y Administracion de
Condiclén Flsica Is tripulacién
Composlcién dela tripulacidn Control de vueio de le nave
Factores Organizaclonsles Habllidedes de comunicacién
Ambiente operativo Procesos de Declisién
Cultura Naclonal Conclencla Situacionat
Procedimisntos Opareclonsies
v
Resultados individuales
y Organizacionaies

Wiener (1993)

Conforme nos convertimos una comunidad global y empezamos a ver una mayor
integracion de tripulaciones de diferentes cuituras, necesitamos sensibilizamos a estas
situaciones y desarrollar estrategias de entrenamiento que sean sensibles a las
diferencias culturales.

Aunque son muchos los avances que se han logrado, ain queda mucho camino por
recorrer, por un lado aun es necesario mejorar ia efectividad de los cursos existentes.
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Por el otro, se ha visto que conforme avanza la investigacién se descubren nuevos
campos a ser integrados en la capacitacién de factores humanos.

Como vimos anteriormente los pilotos se desenvuelven como un elemento més de un
complejo sistema que incluye también a la gerencia, mantenimiento, controladores de
tréfico aéreo, sobrecargos y personal de tiera. No podemos atacar a una parte del
sistema sin considerar como afecta a las deméas y qué se puede hacer para promover
la integracion del resto de los elementos. De hecho habria que recordar que lo que es
efectivo para un tipo de poblacidn puede no funcionar con la otra. Aunque el presente
trabajo no incursiona en el resto de los componentes queda la propuesta para futuras
investigaciones.
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CAPITULO 3
METODOLOGIA CURRICULAR

3.1. Desarrollo curricular

Al desarroliar un proyecto de capacitacion es importante partir de los principios
basicos de los modelos de sistematizacion de 1a ensefianza. Estos modelos surgen de
la necesidad de garantizar que se mantenga una organizacion que regute todos los
elementos que intervienen en el proceso enseflanza-aprendizaje.

Se conocen como modelos de sistematizacién del procesc de ensefianza-aprendizaje
porque en este proceso intervienen una serie de elementos que interacttian a su vez
con otros més. Esta interaccién se define como sistema.

Debido a que la capacitacién de pitotos se da como parte de un sistema mayor de
capacitacidn y adiestramiento en el dmbito de la aviacidn, es importante ubicarlo
dentro det sistema at que pertenece ya que los resultados obtenidos afectaran a este
sistema. Es por esto que para et desarrotlo de este proyecto se ha tomado como base
el Enfoque de Sistemas.

Para entender este enfoque es imporiante aclarar qué se entiende por sistema. Este
30 define como la coordinacién ordenada de partes que aunque trabajen de manera
independiente, se interralacionan e interactiian y por medio del esfuerzo colectivo y
dirigido constituyen un todo racional, funcional y organizado que acttia con el fin de
alcanzar metas de desempeiio previamente definidas. En pocas palabras un juego de
unidades interrelacionadas y que interactian para alcanzar un objetivo comin.

Una de las caracteristicas principales de los sistemas es que existen en diversos
niveles.

Los sistemas tienen una serie de propiedades:

1) Existe en el tiempo y en el espacio.- es decir tiene una ubicacién histérica, no sélo
en @se momento sino también sigue una trayectoria dinamica. En cuanto al espacio, no
s6lo se considera el espacio fisico sino también el ambiente social en el que se
encuentra.

2) Tiene limites.- es decir demarca lo que se encuentra fuera y dentro de él.

3) Posee un ambiente.- formado por el conjunto de sistemas que lo rodean e
interacttian con él.
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4) Recibe la influencia de factores que afectan su funcionamiento.- pueden ser
pertenecientes al sistema u originados en el ambiente del sistema.

5) Tiende a mantenerse en estado de equilibrio.- se observa que todo sistema se
mantiene o tiende a mantenerse en una situacién estable a pesar de que surjan
transformaciones sucesivas.

6) El sistema educalivo se auloalimenta.- esla situacién se presenta cuando el sistema
utiliza una parte o la totalidad de su producto como insumos que garanticen su
estabilidad.

"El enfoque sistematico es un proceso de desarrolle ordenado y analitico, o conjunto
de procedimientos que se pueden utilizar continuamente para analizar, evaluar y
diagnosticar la naturaleza de un sistema y los resultados de su desempeiio, para
captar con sensibilidad todo lo necesario a esos fines y para proveer la continua
autocorreccién del funcionamiento del sistema con el propdsito de alcanzar los
objetivos especificos. Es un método que sirve para descubrir los problemas existentes
en el sistema y para elegir o diseflar mejores 0 mas modemos recursos para hacerlo
funcionar. Es un método para desarrollar estos nuevos recursos sistematicamente,
instrumenténdolos con cuidado y evaluar en seguida su eficacia cientifica y
analiticamente. Es la recopilacién y el empleo de informacién detallada para mejorar el
desempeiio de un sistema. La informacién se obtiene por medio de procesos que
pueden imitar otros clentificos y conseguir los mismos resultados. Es objetivo. Siempre
que sea posible es cuantitativo y experimental, explicito mas que implicito y objetivo
més que subjetivo” (Chadwick, 1987).

Se compone de dos aspectos fundamentales:

- La caracterizacién de sistemas
- El proceso de desarrollo de sistemas

En el ambito educacional se identifican 6 partes fundamentales de todo sistema que
son:

- Estructura

- Pracesos

- Entradas

- Productos o egresos
- Ambiente

- Retroalimentacidn.
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Dentro de los pasos para el desarrollo de un sistema tenemos.

a) Andlisis del sistema

b) Diserio del sistema

c) Desarrollo del sistema

d) Instrumantacién del sistema
@) Evaluacion del sistema

a) Analisis del sistema.- Se refiere a la actividad descriptiva y analitica que consta de
dos tareas fundamentales: la representacién o caracterizacién del sistema y el
descubrimiento de problemas dentro del sistema. Su objetivo principal es descubrir el
estado actual del sistema y descubrir las discrepancias entre sus intenciones y sus
logros actuales,

b) Diseflo del sistema.- Generalmente los sistemas operan con escasez de recursos,
es por esto que una vez que a través del analisis se han descubierto uno o méas
problemas dentro de su operacion en cuanto a Sus procesos de funcionamiento,
estructura, entradas y pracesos de realimentacion el siguiente paso serd el disefio de
nuevos metodos para el sistema. En base al andlisis del sistema los disefadores
deben crear nuevas madalidades para lograr que el sistema alcance su rendimiento,

c) Instrumentacién del sistema,- Una vez que se han concluido los pasos anteriores se
debe instrumentar o introducir dentro del sistema pre-existente, de manera que se
asegure su éxito. Cada vez que se introduce un nuevo alemento hay que modificarlos
a todos. Cuando se hace una cuidadosa instrumentacién es importante el
establecimiento de prioridades y secuencias de los pasos para introducir el nuevo
elemento. Para que la instrumentacion sea exitosa s necesaric anticipar los cambios
que exigiran los demas componentes y luego desarrollarios.

d) Evaluacién del sistema.- Esta evaluacién es paracida a la fase analitica excepto que
ahora estd directamente relacionada con el conocimiento del desempeiio del nuevo
componente expresado coma rendimiento del sistema y con el efecto que tiene sobre
los demés componentes y elementas dentro del sistema. Los criterios para realizarla
se establecieron en las etapas previas del andlisls y el disefio. Los resultados de la
evaluacién reingresaran a cada una de las fases previamente descritas logrando un
circuito cerrado que se puede utilizar continuamente para evaluar los resultades de
desempeiio y tener métodos de autocorreccién para que se puedan lograr los
objetivos.

El resultado del presente proyacto se traducird en la elaboracién de un curriculum.
Donde entendemas al curriculum como "un plan que norma y conduce..., un proceso
concreto y determinado de ensefianza-aprendizaje que se desarrolla en una institucién
educativa..., es un conjunto interrelacionado de conceptos, proposiciones y normas,
estructurado en forma anticipada a acciones que se quiere organizar, es una
construccién conceptual destinada a conducir acciones." (Arnaz, 1981).
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Cada curriculum es Unico en razén de las circunstancias y caracleristicas especificas
del proceso de ensefianza-aprendizaje que norma. Sin embargo, todos comparten una
estructura comin de donde identificamos los siguientes elementos:

- Objetivos curriculares.
- Plan de estudios.

- Cartas Descriptivas.

- Sistema de Evaluacion.

Entre las caracteristicas del curriculum vemos que "es un sistema en cuanto que es un
todo organizado cuyas partes son interdependientes; los cuatro elementos destacados
deben estar coordinados entre si. Un curriculum determinado es un instrumento
elaborado para utilizarse como un insumo operador. E! curriculum experimenta
cambios al ser aplicado. Los resultados de su utilizacidn practica pueden permitir
confirmar si efectivamente el instrumento construido es adecuado o, por el contrario,
necesita ser modificado o hasta sustituido" (Arnaz, 1983 p.12-13).

El desarrollo en detalle de las actividades para desarrollar el curriculum también ha
sido objeto de estudio puesto que se han desarrollado varios modelos de
sistematizacién de la enseiianza de acuerdo a diferentes ideologias o concepciones.

Para escoger aquel modelo que mejor se apegara al sistema se revisaron en detalle
los siguientes por ser los més utilizados:

W. JAMES POPHAM
ANDERSON Y FAUST
BELA H. BANATHY

TYLER
(Evaluacién orientada hacia los objetivos)

HILDA TABA
A continuacién se hace una breve descripcidn del esquema de cada modelo, asf como
de sus principales conceptos.
W. JAMES POPHAM
Este @8 un madelo de instruccion referido a metas, lo importante no es centrar la
atencién en los medios de instruccién a usar sino en los resultados que esos medios
deben de producir. De acuerdo con este modelo se define al profesor eficiente como
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aquel que conduce a sus alumnos a la consecucién de los objetivos de aprendizaje
predeterminados.

Entre sus ventajas se encuentra que ayuda al profesor en fa seleccién inicial de
actividades de instruccién, al atender desde el inicio al aspecto de los
comportamientos observables que el alumno debera mostrar al término de su
instruccidn. Una vez que se han definido claramente los comportamientos deseables
es mas facil y mds efectiva la seleccién de los medios.

Otra ventaja, es que le permite al profesor incrementar la calidad de su secuencia de
instruccién. Para saber al término de su instruccion si los medios utilizados deben de
mantenerse o modificarse se basard en normas y criterios claros, es decir, en la
medida en que sus alumnos logren los objetivos especificados previamente y en las
caracterfsticas de los comportamientos terminales .

En este modelo destacan cuatro operaciones:

1. Los objetivos de instruccién son especificados en términos de la conducta del
que aprende.

2. El estudiante es sometido a eslimacién previa para precisar su situacion
respecto a la cual se fijan los objetivos.

3. Se plantean las actividades de instruccién que deberfan realizarse para lograr
los objetivos.

4. Se evalla el logro de los objetivos por parte del alumno,

-
Si los objetivos no se logran revise

Espaciicsdiondo _,[ i ,_.l Instruccién _.l Evaluacin
¥

Si los objetivos se logran incremente

Al llegar al proceso de evaluacién se propone un papel autocorrectivo de tal forma que
si se falla se debe mejorar la secuencia de instruccién; si se tiene éxito, se plantean
objetivos mds desafiantes.

ANDERSON Y FAUST

Este modelo es basicamente similar al de Popham, sin embargo, se distinguen porque
el modelo de Anderson y Faust presenta una subdivisién en ciertas fases que en el
modelo anterior aparecen mas generalizadas.
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Descripcién del modelo:

Especificacion de Objetivos

'

Elaboracion de instrumentos de medicién

v

Premedicién

'

¢ Son suficientes los conacimiantos previos ?

v

¢ Ya poseen los alumnos los abjstivos propuestos ?

L NO

Elaboracidn o seleccian de metodos de ensefianza

.

Ensefiar

v

Evaluar

'

Sl NO
ALTO ¢ Se lograron los objetivos ? ———i[ Investigar causas

NO

Sl

A pesar de que es esencialmente igual al modelo de Popham se observa que en este
modelo al hacer la evaluacién final los autores simplemente recomiendan concluir la
secuencia de aprendizaje al haberse logrado los objetivos; de no ser asi ambos
coinciden en reconsiderar el bloque de la instruccidn. '
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BELA H. BANATHY

Esta autora considera al sistema como el conjunto ordenado de componentes o
elementos interrelacionados, interdependientes e interactuantes, que funcionan de

manera integrada para obtener un resultado.
Las estrategias sisteméticas que requiere la educacion son:

Formular objetivos de aprendizaje en el alumno.

Elaborar pruebas para medir el grado de logro de los objetivos.

Examinar caracteristicas y capacidades del alumno al iniciar

Identificar lo que tiene que ser aprendido.

Considerar alternativas para la seleccién de contenidos y experiencias de
aprendizaje, componentes Y recursos.

SR W N

o

7. Regular el sistema con base en la retroalimentacion.
ELEMENTOS DEL ESQUEMA DEL MODELO DE BANATHY:

- Propbsito del sistema.
- Especificacion de objetivos.
- Andlisis y formulacién de tareas de aprendizaje.
* Inventario de tareas de aprendizaje
* Medir la competencia inicial
* |dentificar y caracterizar las tareas de aprendizaje reales.
- Planeacion del Sistema.
* Analizar funciones.
* Analizar componentes (humanos, materiales y metodolégicos).
* Distribuir funciones a los componentes.
* Fijar tiompos y lugares.
- Realizacion y control de calidad
* Ensayo del sistema
* Prueba del sistema (ajustes y toma de decisiones)
* Implantacion

Implantar el sistema y recopilar informacién de la medicion y la evaluacion.
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TYLER (Evaluacion orientada hacia los objetivos)

Este método tiene par intencién principal el tener un estilo evaluativo orientado hacia
los objativos. De tal forma que las decisiones acerca de los programas deben estar
basadas necesariamente entre la coincidencia de los abijetivos del programa y sus
resultados reales. Su principal recomendacion es que quien realiza la curricula debe
emitir juicios racionales acerca de las dreas programéticas que estén en su direccién.
Tyler considera que la evaluacion debe ser una etapa esencial en el desarrollo del
programa. Considera que deben de existir una serie de etapas l6gicas que afianzan el
praceso de evaluacién real, por consiguienta el procedimiento para evaluar un
programa es el siguiente:

Establecer las metas u objetivos

Ordenar los objetivos en amplias clasificaciones

Definir {os objetivos en términos de comportamiento

Establecer situaciones y condiciones segun las cuales se puede demostrar la

consacucion de los objetivos.

5. Explicar tos propésitos de la estrategia al personal mas importante en las
situaciones mas adecuadas.

6. Escoger o desarrollar las apropiadas medidas técnicas.

7. Recopilar fos datos de trabajo.

8. Comparar los datas con los objetivos de comportamiento.

Ealiaadl ol

Tyler no diferencia entre metas y objetivos en su estrategia. Basicamente las metas de
un programa son ideales por los que se debe luchar, mientras que los objetivos son
submetas que pueden ser expresadas como entidades mesurables.

MODELO DIDACTICO DE TYLER
(
Seleccién de Organizacién de
3"'.".?";"“ Formulecien de actividadesde || las actvidades de
poondiades objetivos aprendizaje aprendizaje

: I .

EVALUACION
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Entre algunas de las ventajas de este modelo encontramos que centra su atencién en
otros aspectos del programa aparte de los estudiantes. "En concreto, deben tenerse
muy en cuenta el conocimiento de las intenciones del programa, sus metas y sus
objetivos de comportamiento, asi como los procedimientos necesarios para llevarlo a
cabo con éxito." (Stufflebeam, 1989. Pag.. 94)

También proporciona medios précticos para la retroafimentacién

Y por dltimo, su estrategia permite que el evaluador con iniciativa pueda examinar los
datos mas relevantes del proceso mediante el cual se desarrolla el programa.

A su vez también tiene algunas limitaciones:

Evaluacién como proceso final.- la atencidn se da principalmente al proceso terminal
proporcionando informacién sélo cuando se ha cumpfido el ciclo completo det
programa.

Limitaciones técnicas.- los objetivos se deben establecer en términos operativos.

Rendimiento como Ultimo criterio.- el énfasis en los objetivos esta relacionado con el
rendimiento de los estudiantes.

Tendenciosidad y falta de alcance de sus componentes evaluativos.- Existen niveles
de actividades que no se definen operacionalmente como la apreciacién, el juicio y la
reflexion que dificilimente se incluyen como objetivos especificos de la evaluacion de
un curriculo,

MODELO DEL PROCESOQ ENSENANZA-APRENDIZAJE DE HILDA TABA

El desarrollo de la teoria de Hilda Taba se basa en la investigacion de las demandas y
requisitos de la cultura y de la sociedad tanto para lo presente como para lo futuro. De
este andlisis se obtiene una guia para determinar los principales objetivos para la
educacidn, la seleccion del contenido y actividades de aprendizaje sobre las cuales se
insistira. De su modelo surgen 7 pasos:
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Elementas del modelo:

1) Diagnéstico de necesidades

2) Formulacién de objetivos

3) Seleccién de contenidos

4) Organizacién de contenidos

§) Seleccidn de actividades de aprendizaje

6) Organizacton de actividades de aprendizaje

7) Evaluacién de log resuitados

Estos han sida los principales modelos corisiderados. Sin embargo, dada la naturaleza
fan especifica de! 4mbito aerondutico y sigulendo e! esquema de sistemas no se
encontrd un modelo que por sl mismo considerara todos los aspectos del diseiio que
se pretendia lograr. Por consiguiente se opté por armar un modelo especifico que
abarcara todos los elementos relevantes a considerar para el disefio del presente
proyecto, A continuacién se describe el modelo propuesto.

3.2. Modelo Propuesto

Una vez que se revisaron los diferentes modelos a seguilr se conciuyd que cada uno
de ellos tenfa elementos valiosos para ser desarrollados en la metodologia a seguir,
por consiguiente @ través de un cuadro comparativo se fueron incluyendo en el nuevo
modelo todos aquellos pasos descritas en alguno o varios de los esquemas que fueran
relevantes a nuestra poblacién.

Es importante aclarar que el modslo armado 1o representa una propuesta de un mejor
modelo, simplemente es, el qua dadas las condiciones, abarca todos los slementos a
considerar para garantizar Ia inclusion de todos los aspectos relevantes en este tema,



De tal forma que el modelo se estructura de la siguiente manera:

/

Necesidades de la ampresa

Perfil de la poblacidn

Dateccidn de Necesidades

y

Farmulacidn de objetivos

!

Evaluacién Previa

Seleccién y organizacién de los
contenidos

Seleccidn y organizacién de las
actividades de aprendizaje

.

Instruccidn

v

Evaluacién

Lo que se pretende lograr en cada paso es lo siguiente:

1) DETECCION DE NECESIDADES.- Esta fase se compone de dos secciones

igualmente importantes:

a) Necesidades de la empresa: es decir, lo que anteriormente se definid como las
"metas globales” las cuales estan orientadas principalmente por intereses ecandmicos.
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La visidn que cada empresa tiene sobre cémo lograr sus intereses econdmicos es o
que se debe determinar en ésta fase.

b) Perfil de la poblacién: Por varias razones las caracteristicas de los integrantes de
cada compailia son diferentes. El objetivo de ésta seccidn es definir cudles son las
caracterfsticas de la poblacién a la cual se dirige !a capacitacién.

La deteccién de necesidades de la empresa es esencial para garantizar el éxito del
curso, sin embargo en algunas empresas de aviacién de mayor tamaio existe mucha
resistencia a este proceso tanto de parte de la empresa como de la Asociacidn de
Pilotos, debido al temor de la reaccién de los mismos pilotos. Existe la presencia de un
ambiente palitico mas que profesional.

2) FORMULACION DE OBJETIVOS.- Una vez que se tisne una visién clara de los
intereses de la compania, asi como de las caracteristicas de sus empleados es mds
facil determinar cuéles son las necesidades a cubrir y las 4reas con las que se piensa
trabajar.

3) EVALUACION PREVIA.- Para poder determinar si hubo o no un cambio de actitud,
se pretende determinar en qué direccion estdn las actitudes y las percepciones de su
funcidn en cabina por parte de cada uno de los pilotos.

4) SELECCION Y ORGANIZACION DE LOS CONTENIDOS.- Considerando los puntos
anteriores: egpecificar los temas a tratar, grado de profundizacién o complejidad con el
que 8e vayan a tratar, asf como la secuencia en la que 88 vayan a abordar.

5) SELECCION Y ORGANIZACION DE LAS ACTIVIDADES DE APRENDIZAJE.-
Acompafiar cada contenido con su correspondiente actividad y materiales diddcticos,
siguiendo los principios recomendados con anterioridad.

6) INSTRUCCION.- Aplicar el curso.

7) EVALUACION.- Determinar si hubo o no cambio de actitud y desarrollo de
habilidades como reaccién a la experiencia del curso,

Es importante notar que una vez que se ha disefiado un curso se le debe revisar
constantements para modificarlo en caso de que se dstermine que hubo necesidades

no cubiertas. Igualmente es necesario crear cursos nuevos que den respuesta a las
necesidades no satisfechas.
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De acuerdo al enfoque de sistemas, el presente proyecto pretende cubrir las fases de
disefio y elaboracién del curso. Debido a diferentes elementos limitantes dentro de la
industria como es la imposibilidad de integrar un niimero significativo de participantes
en un grupo, no sea llegara a la implementacién del curso para ser evaluado como tal.
Sin embargo, se cuenta con datos informales sobre pruebas pilotos de cursos con
contenidos de factores humanos, cuyas aportaciones han sido sumamente valiosas en
la elaboracién final de este trabajo,

Después de haber definido la metodologia a seguir en el siguiente capitulo se

describen las actividades que companen cada una de los pasos del modelo propuesto
con lo que se realiz el disefio y elaboracién del curso.
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CAPITULO 4

DESARROLLO DEL. CURSO

Debido a que el disefio de este proyecto se realizo dentro de un esquema laboral, los
contenidos de! mismo se consideran propiedad del Ceniro de Capacitacion "Alas de
América", por o que solo se expondran los puntos principales del mismo. Cualquier
persona que este interesada en continuar o profundizar sobre este tema y desee
consultar en detalle los contenidos tratados u obtener mayor informacién al respecto
se puede dirigir al Centro de Capacitacion ubicado en la Ciudad de México al
723-8206.

4.1 Programa General

Debido a que el proyecto de capacitacion en factores humanos esta orientado
principaimente hacia un cambio favorable en las actitudes de interaccién con los
demas, en especial en cuanto a comunicacion, trabajo en equipo y liderazgo, se ha
decidido establecer este proyecto de capacitacion como un proceso continuo. Es dacir,
debe existir retroalimentacion periddica que ademas de incrementar el conocimiento
refuerce comportamientos y actitudes en favor de la integracion de la tripulacion.

Partiendo de éste concepto se diseiid el siguiente esquema de capacitacién dividido
en 3 etapas principales:

+ DETECCION DE NECESIDADES

* FASE I: Capacitacion Inicial Duracion 16 horas

+ FASE |I: Capacitacién continua de seguimiento semestral. Duracion 4-6 hrs.
Siguiendo el modelo establecido el primer paso es realizar una deteccién de
necesidades para lo cual se diseflaron dos cuestionarios; "Informacion General" y
"Deteccion de Necesidades".
El primer cuestionario tiene como objetivo determinar las caracteristicas personales,
de formacion y experiencia laboral de cada uno de los pilotos que componen la planta
de pilotos de la linea. Las preguntas abarcan aspectos tales como:

Datos Generales: Nombre, edad, estado civil.

Licencias vigentes: Aeroplano, Hidroaviones, Anfibios, Giroplanos.
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Experiencia de vuelo:  Haras de vuela, experiencia con el equipo, tipo de
experiencia (camercial, militar, ejecutiva).

Puesto y pasicién: Comandante, 1er. oficial, 2do. oficial.
El segunda cuestianario explara la percepcitn individual de cada tripulante en cuanto
a areas da conflicto, asi coma éreas en las que requiera mayor capacitacion. También
permite determinar la duracion, frecuencia y cantenidos de la capacitacin ya recibida.
Incluye preguntas como:
Areas de conflicta que interfieren con la integracion de la tripulacion.
Capacitacion recibida en la empresa: (Duracion, contenidas, estructura)
Contenidas que se desea se incluyan en las entrenamientas.
lgualmente es necesario obtener de ta Direccién de la Empresa laos abjetivas de la
misma, propiciando de esta manera que exista coharencia entre la capacitacion de sus
pilotos y los objetivas de la compaitia.

El siguiente esquema desglosa la primera fase:

( FASE |

Pre-evatuacién

-

CONTENIDOS DEL CURSQ

Antecedenies
Comunlcacién
Trabajo en Equipo

Liderazgo
Tama de Decisiones
Andlisis y Conclusién

!

Past-avaluacidn

:

Campromiso Persanal
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Esta fase esta orientada hacia la sensibilizacion y concientizacion de los participantes,
por consiguiente debe incluir 1as siguientes tareas:

¥ Pre-evaluacion: deteccién de la actitud inicial y expectativas del participante.

i/ Sensibilizacién: realizacién de la introduccidn y presentacién donde se define ia
situacién actual y las necesidades de capacitacién para aumentar la seguridad
aérea. Su objetivo es lograr la sensibilizacién personal de los participantes para
captar su interés y fomentar una actitud de apertura hacia nuevos conceptos de
interrelacidn en la cabina.

¥/ Definicién de ta metodalogia det curso.
W) Definicion de los objetivos o expectativas de la empresa.
2 Propiciamiento del trabajo en equipo.

{Z Presentacion de los contenidos del curso: Los cuales proporcionarén la instruccion,
practica y retroalimentacién, Esto se logrard a través de sesiones vivenciales
donde los participantes con ayuda del facilitador analizaran y entenderén en qué
consiste cada uno de los temas asi como su aplicacién practica para aumentar
efectividad en el desarrollo de sus labores.

Las sesiones se constaran de:
40% exposicidn tedrica complementada con anélisis de casos y videos.

60% ejercicios practicos, dindmicas, dramatizaciones y actividades que
promuevan el trabajo en equipo y la participacion.

Los contenidos a cubrir en esta primera fase son:

- Antecedentes

- Comunicacion

- Trabajo en Equipo

- Liderazgo

- Toma de Decisiones
- Andlisis y Conclusion

i Evaluacion final: Compuesta por 2 aspectos a medir. Se realizaré la post-evaluacion
actitudinal, donde se detectard si existié. un cambio de actitud y en qué direccion.
igualmente se realizara una evaluacion para determinar el logro de los objetivos de
cada contenido. Ambos tipos de evaluacitn se discuten en detalle mas adelante.
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¥ Compromiso personal: Promueve el andlisis y evaluacién personal de conductas y
actitudes que afectan directamente a cada individuo, El participante define
aspectos relevantes a si mismo saobre los que desea trabajar.

EL siguiente esquema desglosa la segunda fase:

/

FASE I

Revisién del
Compromiso Personal

!

Pre-evaiuacion

é Contenido del curso:
Uno o dos tamas a determinar por ia
2 Deteccidn de Necesidades

.

Post-evaluacién

.

Compromiso Personal

Posterior al curso inicial debe haber un seguimiento o reforzamiento de preferencia a
los 6 mesaes. Esto 36 logra a través de la Fasa |l. Esta fase puede ser instituida como
una parte regular de los requerimientos de adiestramiento peribdico y debe incluir
temas que refuercen y recuerden lo aprendido con ejercicios de préctica y
retroalimentacion. Iguaimente introducen nuevos tamas segun se requiera.

Estos temas estaran calendarizados semestralimente; es decir, en un periodo continuo

de 6 meses se abordara el mismo tema de refuerzo y se cambiard al siguiente periodo
semestral.
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El tema serd escogido de acuerdo a las necesidades especiales que se vayan
detectando a través de los resultados del cuestionario "Deteccién de Necesidades"
previamente aplicado. O bien, por necesidades detectadas en la jefatura de pilotos.

Para ajustarse a las necesidades empresariales de capacitacion se propone que la
sesion de reforzamiento tenga una duracidn de 4 a 6 horas segin lo requiera el tema a
tratar. Se recomienda que la sesion esté seguida del LOFT o entrenamiento en linea.

A partir de los resultados obtenidos se enfatizardn aquellos temas del curso que
representen las dreas de oportunidad de la tripulacién, y con esto se definirdn los
objetivos y su nivel de profundizacion en los siguientes cursos de reforzamiento.

Un elemento clave para aumentar la efectividad del curso es el instructor, por lo que a
continuacion nos detendremos a definir el perfil deseable.

PERFIL DEL INSTRUCTOR

El curso involucra més que una instruccién expositiva, el papel del instructor debe ser
de facilitador,

Un facilitador es quien sigue la linea del curso para mantener el material del curso
como central. A la vez siempre esté listo para definir, expandir o explicar cualquiera de
los conceptos que se incluyen en el curso. Actuard como maestro de ceremonias,
pasard los audiovisuales, moderara las discusiones, preparard los escenarios y en
general mantendré el ritmo del curso.

Venero (1989) nos comenta que varios autores consideran que un buen instructor
debe tener claridad, variabilidad, entusiasmo, empleo de comentarios estructurados,
preguntas de indole cognoscitiva, ausencia de criticas y un nivel idéneo de dificultad
de los contenidos de aprendizaje; jovialidad, participacién personal, cooperacion,
facilitacion de la autosuficiencia, congruencia con ei mensaje, atencién, vigilancia del
aprendizaje, estructuracion, espontaneidad y ritmo.

El facilitador es critico en cuanto al éxito del curso. Debe ser stimamente sensible a las
reacciones de los participantes para motivar, invitar a la reflexidn y critica de los
aspectos tratados. Lo ideal es que el facilitador compara la aficién por la aviacién para
poder identificarse con los participantes, hablarles en su lenguaje y de esta forma ser
aceptado por elios.

El curso seré dirigido por un especialista en materias de desarrollo humano (psicélogo,
socidlogo, pedagogo o equivalente), capacitado especialmente para manejar los
contenidos y dirigir las dindmicas. De esta forma al facilitador poseer dominio en estos
topicos y la destreza para el manejo de grupos, aumentard su credibilidad.



Como apoyo para el facilitador en cuanto a los aspectos técnicos especificos de la
aviacion es necesario contar con el apoyo de un piloto de linea especiaimente
entrenado como facilitador, Para mantenerse actualizado, el piloto deberd intercalar un
mes de instruccion y un mes de vuelo en linea.

La efectividad del curso aumenta en la medida que se cuenta con un especialista en
materia humana y un especialista en procedimientos de vuelo. Es todavia mas
recomendable que el experto de cada éarea se familiarice lo mas posible con aspectos
de la ofra drea. En especial este punto es critico en cuanto a ta familiarizacién que
debe tener el experto en factores humanos en cuanto al ambiente y las exigencias
laborales de los pilotos.

Por dltimo, también es importante definir los prerrequisitos que debe poseer el
participante para poder participar en el curso.

CARACTERISTICAS DEL PARTICIPANTE

Los participantes a la fase | del curso daben tener la licencla de piloto aviador
comercial, la axperiencia faboral no es indispensable, aunque se ha visto que el

aprendizaje s mas significativo en la medida en que tianen cierta experiancia de
vuelo. El grado de significancia del aprendizaje se expresa en |a siguiente gréfica:

e

- Expetiencia +

Cuando la experiencia faboral (de interaccién con una tripulacién) es limitada o nula
{menos de 500 horas), les es més dificii encontrar significado al tema debido a lo ajeno
de la situacién, tienden a enfocarse Unicamente a aspectos técnicos. Es importante
reconsiderer al método de instruccién para astas poblaciones, asf como congiderar las
recomendaciones de Wisner (1993) quien sugiere revisar el aspecto curricular donde
la instruccion sea sensibilizada al trabsjo en equipo en vez de continuar con la
orientacion al desempeito individua! tradicionaimante manejada. Conforme aumentan
sus horas de vuelo, 8l aprendizaje de los contenidos adquiere mayor significado. Estén
todavia abiertos al cambio y su motivacién es elevada por seguir aprendiendo y
mejorando sus habilidades como pilofos. Sin embargo, al encontramos con
tripulaciones de mayor edad y experiencia (mayores de 50 aitos de edad), es posible
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que haya aspectos que sean significativos para ellos, pero son los menos. Tienden a
mostrar resistencia al cambio ya que después de tantos aflos se sienten muy seguros
de sus habilidades y consideran que la misma experiencia les ha servido de escuela y
de una u otra manera han pasado por casi todo.

Para cursar la fase It es prerrequisito haber cursado satisfactoriamente la fase .

4.2. Objetivos

Como el curso no esta orientado hacia una poblacidn especifica, no se desarrolid una
deteccidn de necesidades, por consiguiente se definieron los objetivos tomando como
punto de partida las sugerencias provistas por la OACI, la NASA, asi como por
recomendacionas de varias aerolineas que vienen proporcionande capacitacidn en
factores humanos de manera exitosa y que han detectado elementos esenciales y

comunes a la mayorfa de lag poblaciones. De esta forma se definieron los siguientes
objetivos:

OBJETIVO GENERAL

El participante utilizard las técnicas de administracidn de los recursos
fanfo matenales como humanos para el aumenfo de la segundad
adrea, a través del incremento de la efectividad en la coortinacién de
la tripulacién.

OBJETIVOS ESPECIFICOS:

Antecedentes

Se famiianzard con el giro conceplual que ha sufndo su profesién, antes vista
solamente como la ejecucién de un conjunto de habilidades técnicas y ahora como la
administracion de los recursos tanto materiales como humanos en cabina.

Reconocerd la necesidad de aumentar su efectividad como tnpulacién para lograr un
aumento de /a seguridad aérea,

Nombrard fos tdrminos y conceptos mds comunes para identificar los aspectos
relevantes sobre factores humanos que conducen a la seguridad aérea,

g :‘ -:
Practicard las técnicas de comunicacibn méds adecuadas para garantizar la

transmisién de informacién correcta y oportuna entre los miembros de la tripulacién, asf
como con el resto del personal que interviene en la operacion de vuelo.
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Utilizard estrategias que fomenten Ia integracidn de fos migmbros de 1a tripulacion.
Trabaio en Equipo
Ejercitard las habilidades necesanias para complementarse con el resto de los

miembros de la tripulacién respetando diferentes personalidades y coordinando las
actividades dentro de la cabina.

Liderazgo

Conocerd los diferentes estilos de liderazgo que le permitan desarrollar las cualidades
de cardcter y las actitudes mds adecuadas para ejercer un liderazgn efectivo con los
miembros de la tripulacion.

oma de

Reconocerd las aclitudes riesgosas y ejecutard las técnicas mds favorables y
eficaces que deben manejarse dentro de la cabina en el momento de resalver
problemas y tomar decisiones.

Andlisis y Reflexié

integarard las técnicas y conductas revisadas para un eficaz funcionamiento de la
cadena de sewvicio y el aumento de la seguridad aérea.

4.3. Contenidos

De la formulacién de objetivos se desglosan los siguientes contenidos asi como el
peso dentro del curso que se le asigna a cada uno:

CONTENIDOS PESQ
Antecedentes 10%
Comunicacion 20%
Trabajo en Equipo 20%
Liderazgo 20%
Toma de Decisiones 20%
Andlisis y Reflexion 10%
TOTAL 100%
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En detalle cada uno de los contenidos debe abarcar la siguiente lista de tareas:
t te

Reconacer la impartancia y 1a necesidad de capacitacién en los aspectos relacionados
con factores humanos para el incremento de la seguridad aérea (05%).

Identificar los principales factores que intervienen en la operacidn exitosa de un vuelo
(05%).

Comunicacié

Identificar los elementos y frecuencia con la que se debe transmitir un mensaje en el
medio aeronautico (10%).

Aplicar técnicas que favorezcan un conocimiento mas profundo de la personalidad de
sus compaileros de vuelo (10%).

Trabajo en Equipo
Identificar los elementos necesarlos para desarrallar el trabajo en equipo (5%).

Aplicar las estrategias aprendidas para una mejor distribucién de funciones con sus
compaferos de tripulacién (15%).

Liderazgo
Conacer los diferentes estilos de liderazgo e identificar su estilo personal (20%).
T ie Decisi
Conocer y aplicar el modelo propuesto para una adecuada toma de decisiones (15%).
Reconocer en su persona actitudes riesgosas (5%).
ligi ion

Realizar un estudio de caso en donde se integre la aplicacién de los diferentes
conceptos aprendidos durante el curso (10%).
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Para cumplir con la lista de tareas los contenidos se subdividieron de la siguiente
manera:

CONTENIDQOS TEMATICOS

I. Antecedentes:
a) Estadisticas en aviacién
b) Zona de Alerta
¢) Conciencia Situacional
d) Cadena de error

Il. Comunicacién
a) Definicidn
b) Aspectos de la Comunicacion
¢) Retroalimentacion
d) Barreras de la Comunicacion
) Habilidades Requeridas
f) Asertividad

lil. Trabajo en Equipo
a) Concepto de grupo
b) Equipo de trabajo (sinergia)
c) Caracterfsticas de un equipo de trabajo
d) Etapas de desarrollo de un equipo de trabajo

IV. Liderazgo
a) Concepto
b) Componentes del liderazgo
c) Estilos de liderazgo
d) Delegar

V. Toma de Decisiones
a) Importancia
b) Madelo de Toma de Decisiones
¢) Factores que afectan la toma de decisiones
d) Actitudes riesgosas

V1. Andlisis y Reflexién
a) Analisis de un caso practico
b) Conclusiones generales

Es importante cuidar que aunque los contenidos nos hablan de aspectos de
interrelacién humana, deben ser aplicados a sifuaciones de vuelo para que sean
significativos para los participantes.
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4.4. Medios y métodos

Una vez que se han definido los objetivos y contenidos del curso es importante
considerar los medios y métodos adecuados a las caracteristicas de la poblacion al
que va dirigido para propiciar un cambio de actitud permanente.

Para lograr lo anterior se pretende cubrir tanto los aspectos tetricos sobre el proceso
ensefianza-aprendizaje como los aspectos recomendados por 1a OACI.

Dentro de los aspectos tedricos y basédndonos en los principios de aprendizaje
descritos por Ausubel, se pretende que el alumno experimente el aprendizaje tanto por
recepcion significativa, como por descubrimiento significativo. Es decir, habra
ocasiones en las que el contenido sera presentado al alumno en su forma final y la
tarea seréd aprendida durante el proceso de internalizacidn. También hay actividades
que estan consideradas para que el alumno descubra el contenido principal y de esta
forma incorpore lo significativo de la tarea a su estructura cognoscitiva.

Dada la naturaleza de los contenidos del curso, para que se de el aprendizaje
significativo se favorecer4 la transferencia lateral, en donde, las capacidades de
aprendizaje existentes se aplican de manera inmediata a la solucién de prohlemas
relacionados. De tal forma, que principios de interaccién conocidos en situaciones

cotidianas puedan ser aplicados a situaciones tanto de rutina como de emergencia en
vuelo.

Tomando en consideracion los principios de aprendizaje recordemos que el individuo
adquiere nuevos conocimientos a través de las invariantes funcionales que estén
constituidas por los procesas de organizacién (aspecto interno del individuo, es decir,
¢l pensamiento por si mismo) y la adaptacidn (aspecto extemno, integracién del
pensamiento con las cosas del medio externo). La adaptacién a su vez se compone de
la acomodacidn (que implica adaptar la estructura cognoscitiva al nuevo estimulo) y la
asimiiacion (donde se incorpora el estimulo a la estructura cognoscitiva). Para que se
de la asimilacién y la organizacién se deben considerar cuatro variables:

a) Diferenciacion progresiva.- donde el contenido se ordena de manera deductiva

b) Reconciliacién integradora.- se hace una comparacién considerando semejanzas y
diferencias entre el aprendizaje pasado y nuevo.

c) Organizacién en secuencia.- se aprovecha la dependencia consecutiva o la relacién
natural que guardan los contenidos entre si.

d) Consolidacidn.- Debe haber un dominio de los contenidos de aprendizaje antes de
intreducir nuevos materiales.
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Existen variables internas y externas que influyen en el proceso. Dentro de las
variables internas no debemos olvidarnos de la capacidad intelectual, experiencia
previa, los factores de motivacién y actitudes del alumno que influyen en su
aprendizaje.

Es importante recordar que la motivacién en términos generales puede ser de 3 tipos:
a) Pulsién Cognoscitiva: es la motivacién de logro, esta orientada hacia Ia tarea.

b) Pulsién de mejoramiento del yo: esta orientada a la obtencion de un status.

c) Pulsién afiliativa; busca la aprobacién de una persona o grupo de personas.

Igualmente se deben considerar los factores de personalidad, ya que esta demostrado
que existe una correlacién entre el aprovechamiento y ajuste de la personalidad de tal
forma que a mayor ajuste de la personalidad, mayor aprovechamiento.

Dentro de las variables externas hay que considerar la préctica y los materiales de
ensefanza.

La practica debe ser especifica e intencional. Dadas las condiciones y tiempo del
curso se estipula que se presente poco después del aprendizaje original, debe
demandar del alumno una respuesta manifiesta e igualmente una respuesta
reformulada.

Los materiales de enseflanza deben poseer las siguientes caracteristicas:

a) emplear términos precisos, congruentes y carentes de ambigiiedad.
b) emplear apoyos empiricos concretos y analogias

c) estimular un enfoque activo-critico, reflexivo y analitico

d) presentar el contenido en orden deductivo

@) organizar el contenido siguiendo una secuencia légica

f) facilitar el principio de reconciliacién integradora

g) emplear organizadores.

CATEGORIAS DE UN METODO DE ENSENANZA

1) Segtin la forma de razonamiento
inductivo
deductivo
andlogo

2) Segun la coordinacién de la materia

légico
(4



psicoldgico
3) Segun la actividad de los alumnos
activo
pasivo
4) Segun la concretizacion de la ensefianza
Verbalistico
intuitivo
5) Segun la aceptacién de lo que se ensefa
dogmético
heuristico
6) Segun la globalizacién del contenido
de globalizacién
de especializacién

de concentracion
7) Seglin la relacién alumno maestro
Individual
Colectiva
Recfproca
8) Sistematizacién
De sistematizacion
rigido
semirrigido
Ocasional
9) En cuanto al abordaje
analitico
sintético

En nuestro modelo utilizaremos un método deductivo; légico y psicoldgico; activo;
intuitivo; heurfstico; de especializacién; colectivo, de sistematizacién semirrigido, y
analltico.

Se racomienda la inclusién de diferentes medios: lecturas, peliculas, audios, etc.,
como apoyo cuidando de que éstos se acerquen fo més posible a la realidad del piloto.
Los medios especificos seleccionados para el curso son;

Acefafos- Con textos o gréficas. A colores para mantener la atencién, asi como
resaltar ciertos aspectos importantes dentro de la ilustracion.

Rofafolio.- Con textos sobre los aspectos mas relevantes a cada tema. Para cada uno
de los temas se ha asignado un dibujo que representa el simbolo del tema. Estos
simbolos se colocan en la esquina de cada rotafolio como ayuda de atencién para el
participante donde facilmente mantenga la asociacidn entre texto y tema del que se
esté hablando,
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Pizarrdn.- Para uso ocasional. Se utiliza a discrecion del facilitador para anotar
comentarioso ideas (del expositor y/o de los participantes) que amplien, esquematicen,
grafiquen o en cualquier forma apoyen el tema tratado.

Ejercicios _escrifos.- Individuales o grupales. A través del uso de este método se
favorece la aplicacién practica de las habilidades recomendadas.

Cuestionanos.- Este medio ayuda a conocer laideologia del participante respecto a los
temas evaluados en elcuestionario. El propdsito es conocer mas sobre las actitudes
del participante para sugerir 4reas de oportunidad.

Videos.- Sobre accidentes o inicidentes aéreos que ayuden a acercar al participante a
la realidad en los casos expuestos. Todos ellos ilustran casos reales.

Técnicas.- Actividades orlentadas a fomentar la dindmica entre los participantes. De
este tipo de actividades se pueden obtener dos beneficios. Por un lado las conductas
observadas manejadas con cautela permiten exponer conceptos tericos causando un
mayor impacto en la audiencia, El siguiente beneficio consiste en fomentar el ejercicio
de las habilidades de mejora sugeridas. Las técnicas deben ser cuidadosamente
planeadas, seleccionadas o adaptadas para que propicien el aprendizaje por
transferencia lateral a base de la practica de habilidades de interrelacién humana.

Lecturg v andlisis de casos reales- Lectura de un texto con la descripcién de
accidentes e Incidentes en aviacidn el cual incluye los didlogos antre Ia tripulacién y a
su vez con los controladores de trifico adreo. Estos textos estdn apoyados con
diagramas de aeropuertos, cartas de navegacion, elc. segin se requiera. Es
importante contar con una gran cantidad de casos para garantizar la variedad. Asi
mismo serdn mds efectivos en ia medida que se incluyan poblaciones con las cuales
se identifiquen los participantes (Ej. Latinos 0 en destinos a los que vuelen).

.- Cuaderno que incluye las notas técnicas, asl como las
ilustraciones pertinentes de apoyo al contenido expuesto. Debido a la naturaleza de su
trabajo se ha observado que ios pilotos no estén acostumbrados a pensar y ser
reflexivos, han sido entrenados para depender de procedimientos previamente
establecidos y delimitados en un manual. Cuando se les cuestiona tienden a buscar
sus respuestas en el manual, en lugar de reflexionar. Por lo que se recomienda que el
manual sea diseado para ser un recurso diddctico, @s decir un cuaderno de trabajo
que les invite a ejercitar las actividades promovidas en el curso.

Igualmente una vez finalizado el curso es muy improbable que revisen el manual para
mantener los conceptos mds frescos en la mente. De aqul la importancia de generar
un recurso adicional que sea incluido en sus manuales de operacién estdndar y que
sirva como referencia rdpida de consulta durante el vuelo, 0 como repaso ocasional.
Este recurso adicional se puede manejar como tablas o gréficos impresos en una o dos
hojas de acuerdo a |as especificaciones de su manual.
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4.5, Actividades de Aprendizaje

El propdsito de esta seccién es establecer lag situaciones y condiciones segun las
cuales se propice el logro de los objetivos

Una recomendacion importante para llevar a cabo el curso nos la da (Duke,1894)
quien menciona que los seminarios O talleres serdn mas efectivos si se pueden

efectuar en una ubicacion diferente o aislada de su ambients comin de trabajo u
hogar.

Para mantener un ritmo dindmico del curso se ha recomendado el uso de. panelas,
gjercicios grupales, fiimacidn de los ejercicios, sociodramas, pruebas de actitud,
retroalimentacién de rasgos interpersonales, liderazgo situacional, evaluacidn/critica,
estudios de casos, observaciones estructuradas e instruccién de clase. La seleccin
de la o las técnicas pertinentes a utilizar son delineadas por la metodologia
preastablecida del curso, sin embargo, el facilitador queda en libertad de adecuar
estas técnicas segln sea conveniente a las necesidades del grupo.

Debido a que se trata de un curso inicial donde los pilotos tienden a manifestarse
renuentes y excepticos se ha optado por actividades de aprendizaje con las cuales ya
estan familiarizados y que no representan riesgo de ser expuestos ante sus
compafieras o invasién de su intimidad. Siguiendo esa perspectiva se propone ef uso

de las siguientes actividades o técnicas de enseflanza-aprendizaje para cada uno de
los temas:

Antecedentes

¢ Técnica de rompehlelo: como ejercicio de integracion.

+ Video: para sensibilizar sobre la necesidad de capacitacién en factores humanos
para ol incremento de la seguridad aérea.

* Técnica expositiva-participativa: con apoyo de acetatos.

¢ Andlisis de un caso: en grupos de 4-5 personas.

Comunicagid

Técnica: Comunicacién en un sentido en dos sentidos.
Técnica expositiva-participativa: con apoyo de rotafolios.

Ejercicio escrito; dapendiendo del grupo puede ser individual o en equipos.
Video: llustrativo sobre un accidente debido a fallas de comunicacién.

Irabaio en Equico

® & o O

¢+ Técnica: Gana todo lo que puedas.
* Técnica expositiva-participativa y pizarrén.
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¢+ Video: de un accidente real que ilustra problemas de coordinacién de
tripulaciones, asi como falta de liderazgo.

Liderazqo

¢ Cuestionario; Para determinar el estilo de liderazgo.

+ Técnica expositiva-participativa: con apoyo de rotafolios y pizarron.

¢ Andlisis del cuestionario: después de la teorla se determina el estilo
predominante de liderazgo y se comentan los resultados.

Toma de Decisiones

+ Técnica expositiva-participativa: con apoyo de rotafolios.

* Ejercicio practico; por equipos (siguiendo el esquema de tripulaciones cada
equipo es de dos o tres integrantes con representatividad de cada posicion de
vuelo).

+ Discusion: todo el grupo integrado intercambiar opiniones sobre las diferentes
alternativas de solucion,

Andiiss y Reflexig

¢ Analisis de caso: Divididos en equipos a través de la lectura de un caso real e
integrando los conceptos vistos durante el curso, analizar los factores que
coadyuvaron al accidente y proponer altemativas de solucién.

+ Mesa redonda; Intercambiar opiniones sobre los aprendizajes obtenidos, asi
como verificar e cumplimiento de las expectativas del curso.

4.6 Sistemas de evatuacién

Con la finalidad de verificar si se lograron o no los objetivos propuestos se propone el
siguiente sistema de evaluacion compuesto de 3 aspectos:

Evaluacién Actitudinal

Para evaluar el cambio actitudinal se propone el uso de un cuestionario desarrollado
por la NASA , el cual evalia aspectos actitudinales sobre las diferentes formas de
interaccién de la tripulacion. Este cuestionaric se compone de 30 afirmaciones las
cuales se contestan de acuerdo a la siguiente escala;

A= Completamente en desacuerdo
B= Parciaimente en desacuerdo
C= Neutral
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D= Parcialmente de acuerdo
E= Campletamente de acuerda

El cuestionario se aplica antes y después del curso, para determinar si hubo un cambio
actitudinal y en qué direccidn.

Compromiso Personal

Esta actividad se presenta en forma de cuestionario promoviendo el anélisis y fa
reflexién para especificar 1as 4reas de oportunidad y de fortaleza de cada individuo,
donde al mismo tiempo se compromete al cambio. Se promueve la confidencialidad
para asegurar la sinceridad del participante. Se propone que sea revisado al inicio del
curso periddico como forma de seguimiento al desarrollo individual de sus habilidades
de interaccion humana.

Examen de conocimientos

Presentado de manera escrita se hacen preguntas para evaluar los conocimientos
adquiridos de acuerdo a las objetivos propuestos.
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CAPITULO 5
CONCLUSIONES

El alcance del presente proyacta se concretd al disefio y elabaracién del mismo debido
a que por demandas laborales de la linea no era posible contar con un grupa
suficientemente numeroso de participantes para poder realizar un curso piloto y
evaluar resultados. lgualmente no se contaba con el apoyo de parte de la Gerencia de
la Empresa debido a situaciones faborales y politicas propias de la empresa.

Conforme se trabajé en el desarrolio de este proyecto hubo algunas companias que se
interesaron por estos cursos y de las cuales se han cosechado experiencias que han
servido para sugerir mejoras ya incluidas en el presente disefio y algunas otras para
ser consideradas dados los diferantes escenarios que se presenten.

A lo largo del desarrolio de este proyecto se han vivido situaciones de cambio. Estas
situaciones han propiciado ajustes, avances positivos y han abierto un escenario que
muestra que hay muchas éreas de oportunidad y un gran reto por delante para
tavorecer el perfeccionamiento del ser humano en la manera como opera en su medio
ambiente. Algunas observaciones se presentan como resultado de la préctica, otras
como Inferencias y se espera que surjan ain otras més de parte del lector que den
paso a nuevos proyectos de investigacion.

Las experiencias acumuladas a exponer abarcan aspectos inherentes al individuo
como sujeto de cambio, al sistema de capacitacién con el cual se busca el cambio y
aspectos del ambiente laboral en el cual se desenvuelve y en donde se busca lograr
un impacto positivo.

La creacidn del material dal curso surgid primeramente como una necesidad interna de
la empresa, al buscar mantenerse a la vanguardia de las tendencias en capacitacion y
para contar con un producto a ser promovido a otras compaiias. A lo largo de las
experiencias cosechadas se ha detectado la importancia de personalizar el curso de
acuerdo @ las necesidades de la compafiia. Algunas empresas necesitan enfatizar la
relacidn entre tripulantes, algunas consideran prioritaria ta disminucidn de incidentes
debido a la feita de atencion al ejecutar procedimientos, etc.

Un aspecto interesante de notar es que pocas lineas aéreas latinoamericanas cuentan
con un centro de capacitacién propio, por lo que tienen que depender de los servicios
proporcionados en otras empresas generalmente ubicadas en Estados Unidos,
Canadd o Europa. Esta situacién nos hace ver que la instruccién es impartida en
inglés, lo cual viene a ser un elemento de dificultad para la asimilacién del material. E!
diseflo de este curso en espafiol es uno de los principales beneficios para la
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comunidad latina. Es claro que la comprension de los contenidos sera mayor en la
medida en que los experimenten en su idioma natal. Igualmente los ejercicios estan
disefiados de acuerdo a la situacién con la que se enfrentan dentro de su ambiente
laboral, por lo cual se pueden identificar facilmente con los diferentes escenarios
propuestos.

Otro elemento a considerar es que este curso ademas de ser adaptado & |a realidad y
necesidades de las diferentes comparias es desarrollado por latinos que comparten
las raices culturales, lo cual ayuda a entender la idiosincrasia de la personalidad
latina.

A este respecto cabe incluir la percepcién de Vandyk (1985), quien nota que las
tripulaciones de diferentes razas, ven sus roles de maneras completamente diferentes.
De acuerdo a su investigacién la mayoria de los pitotos de origen anglo valoran los
derechos individuales y consideran que en ocasiones deben cuestionar la autoridad
del capitan del avién. Otras culturas, sin embargo, ven la autoridad de! capitan como
inviolable. Otros aspectos culturales observados notan que para las culturas
orientales, admitir un error personal es cuestién de honor. En las culturas latinas se
enfatiza el respeto a la edad. Estas son sblo algunas diferencias a considerar. En la
experiencia acumulada se detectaron diferencias culturales a partir de empresas,
donde se observé mayor sensibilidad a los roces personales entre la poblacidn
peruana a diferencia de la mexicana.

Los participantes expresaron satisfaccién por el favorecimiento de la interaccidn
personal en un ambiente de compafierismo. Experimentan la utilidad de los contenidos
y se observa un cambio de actitud positivo con mayor apertura hacia temas de
contenido humano y desao de profundizar en el conocimiento obtenido. Sin embargo,
s cierto que el impacto no es igual para cada participante, depende mucho de su
preparacion anterior, actitud, edad y personalidad. Un aspecto muy serio a considerar
es la importancia de la continuidad en el programa. Es sabido que los cambios
actitudinales son un proceso que no se da en poco tiempo. Es por esto indispensable
contar con el apoyo de la Gerencia Administrativa quien supervisa las operaciones y
da seguimiento a las mejoras propuestas como resultado de los cursos. No existe
mayor enemigo para la capacitacion, que un curso no respaldado por la empresa. La
capacitacién ademds de sensibilizar a los participantes y ampliar sus conocimlentos y
habilidades, genera expectativas laborales, que al no ser satisfechas generan
escapticismo y resistencia hacla los futuros proyectos de mejora.

Es igualmente vital, involucrar al resto de las dreas relacionadas para lograr
coherencia y uniformidad en un compromiso de apoyo a los conceptos de mejora
promovidos. De aqul que también se debe extender el disedio de sistemas de
capacitaciébn en factor humano principalmente a las dreas de sobrecargos,
mantenimiento, despacho y control de tréfico.
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El centro de capacitacion "Universidad Aerovias", habia surgido bajo el concepto de
Universidad-Empresa con el objetivo principal de satisfacer las necesidades internas
de capacitacién de Aeroméxico y sus filiales. Otros objetivos no prioritarios buscaban
proveer de servicios de capacitacidn a terceros y ofrecer un sistema de educacién en
las diferentes ramas de la aviacion conforme a las necesidades de la industria actual.
Dehido al surgimiento de un esquema industrial que incorpora a Aeroméxico, Mexicana
y Aeropery, se proponen nuevos alcances donde se asigna el nuevo nombre de
“Centro de Capacitacién Alas de América" para esta institucién. Su funcién principal es
satisfacer las necesidades de capacitacidn de las tres empresas del grupo y sus filiales
y continuar proporcionando instruccion a terceros que o soliciten. igualmente se forma
una asociacion con el Grupo Industrial "Vitro", que busca incursionar en el mercado de
la aviacidn ejecutiva mexicana. Esta situacion abre nuevas perspectivas en cuanto al
alcance de la capacitacién en factores humanos. Es un campo en répida demanda con
muchas y muy variadas necesidades, por lo que es importante mantenerse en
constante evolucidn y continuar con diferentes proyectos de investigacion, de acuerdo
a las diferentes areas. Las posibilidades son ilimitadas y es un campo virgen para los
especialistas en materia humana.

En Estados Unidos la NASA y la FAA estan dedicando sus esfuerzos y recursos hacia
esta area y poniendo sus recursos al alcance de aquellas compafifas interesadas en
colaborar. Para dar continuidad al rabajo desarrollado, el centro de capacitacion "Alas
de América", estd en proceso de iniciar una investigacion actitudinal en colaboracion
con la NASA. Se espera que los resultados arrojen informacién Util para la comunidad
latina ademas de la mexicana y se obtengan nuevos datos que ayuden a perfaccionar
cada vez mds la capacitacion del ser humano para garantizar la seguridad aérea.

Las experiencias en la interaccion con los pilotos nos dejan ver que al igual que otros
autores han observado (Scatek, citado por Wagstaff, 1991) los pilotos muestran suma
resistencia a materias no técnicas, aquellos de mayor edad son los mds resistentes.
Aquellos que muestran rechazo generalmente se excusan reportdndose enfermos.
Algunos desearfan que el curso fuera mas extenso, pero menos horas diarias.

El tema que mds impacto les causa es Comunicacién, debido a sus amplias
repercusiones en su ambiente de trabgjo. En general tienden a estar de acuerdo con
todos los contenidos tratados y reconocen su importancia, sin embargo, se les dificulta
reconocer o admitir sus propias deficiencias o 4reas de oportunidad. Se observa una
carencia de autocritica especiaimente en cuanto a aspactos de interrelacién humana.

Debido a la naturaieza de su adiestramiento los pilotos han sido entrenados a
depender de procedimientos previamente establecidos y delimitados en un manual. Es
por esto que cuando se las cuestiona, tienden a buscar sus respuestas en el manual,
evitando la posibilidad de reflexionar sobre 1a o las posibles respuestas 1dgicas.

irbnicamente expresan resistencia a permanecer varias horas sentados en un aula, a
pesar de que las condiciones de su trabajo les iimitan a permanecer en el asiento de la
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cabina de mando. Es posible que este rechazo sea mas bien el reflejo del temor hacia
la pérdida del estatus de autoridad al salir de los limites de su medio ambiente, que
hacia la permanencia a estar sentado en un saldn de clases.

Una vez acostumbrados a este nuevo ambiente y con las reglas del juego
establecidas, buscan pasar un rato agradable a través de bromas. De aqui el reto de
permitirles mantener un clima agradable sin caer en el desorden. La disciplina es una
linea fragil que se estira y se afloja segin lo requieran las circunstancias. Los pilotos
demuestran ser cual niflos pequiefios, exploran para conocer los limites de lo aceptable
y si éstos no son habilmente controlados facilmente los sobrepasan. Entre ellos
mismos se definen como que tienen “escenismo’, es decir todos quieren ocupar el
"micréfono” para demostrar cuan brillantes son.

Con frecuencia se observé que al analizar las diferentes situaciones en los accidentes,
algunos pilotos tendian a justificar los errores de los pilotos involucrados, sefalando
errores de las demas areas interrelacionadas.

Se observo que un alto nimero de pilotos desconoce el papel del factor humano en la
seguridad aérea. Como resultante son la minoria los que reaimente desean este tipo
de capacitacién, en su mayoria la consideran un requisito a cumplir ya que
desconocen su objetivo, Al finalizar el curso su actitud es més receptiva en cuanto-a la
importancia de los factores humanos, aunque atin se les dificulta comprometerse en el
proceso a través de identificar limitaciones personales y éreas de oportunidad. De
manera general se observa una mayor conciencia sobre la importancia de estos
aspectos en pilotos entre 30 y 50 aflos de edad. Se desconoce 8i esto es el resultado
de su participacion en cursos en factor humano o si se debe a otros factores. En
relacion al curso diseflado, aln no existe evidencia sobre su impacto en cuanto a
promover el interés por ampliar sus conocimientos personales a través de la lectura de
temas relacionados.

Se tuvo la oportunidad de trabajar con varias empresas, las cuales contaban con
algunas diferencias entre si. Las siguientes fueron compaiiias de las que se han
recopitado valiosas experiencias:

» Aeromexpress (Carga)
» Aeromonterrey (Charters)

» Aerolitoral (Alimentadora)
» Aeroper (Comercial)

» Aeroméxico (Comercial)

» Aeroempresarnial (Ejecutiva)



Muchas experiencias genéricas han sido de alguna u otra forma incluidas a lo largo de
este trabajo, sin embargo, cabe hacer mencion a algunas diferencias encontradas
entre las diferentes compafias que ilustran las llamadas "diferencias culturales".

Aeromexpress

E! primer curso impartido fue para Aeromexpress, quien es una compafiia de carga.
Esta compariia se formé a la par de que se les impartié el curso como parte de su
adiestramiento inicial. Debido a su reciente creacién contaba con pilotos sumamente
motivados por volver a volar o por iniciarse en su carrera de pilotos, igualmente no
exigtian experiencias negativas dentro de la compafia que influenciaran el &nimo de
sus empleados, Esta caracteristica favorecio la apertura a los contenidos del curso y el
énimo de compafterismo que se gener6 a consecuencia del mismo.

Aeromonterrey

Para Aeromonterrey se impartié un solo curso y se contd con un minimo de
participantes, Fueron gentes con mds experiencia de vuelo lo que resulté en un curso
més enriquecedor, sin embargo como se menciond anteriormente hubo algunos pilotos
que mostraron resistencia al tema: El curso impartido fue uno de los primeros y por
consiguiente fue mas enriquecedor para los instructores que para los mismos pilotos.

Aerolitoral

Aerolitoral es una empresa filial de Aeroméxico que transporta pasajeros entre
regiones de occidente y norte de México principalmente. Es una empresa de reciente
creacion que experimenté un rdipido crecimiento. Por o mismo, los pilotos fueron
ascendidos al puesto de capitdn o comandante en un promedio de 2 aflos. No se
cuenta con sobrecargos a bordo, posee una planta de cerca de 200 pilotos con edad
promedio de 25 afios. Una caracteristica importante e3 que el curso se impartia
Unicamente a los pilotos de nuevo ingreso, por lo que se contaba con un grupo
homogéneo que no podia aportar mucho a las discusiones en clase. Otra dificuitad fue
que el curso se impartia a la par de su adiestramiento inicial el cual debian aprobar
satisfactoriamente - para garantizar su  contratacién. Esta presion reducia
conslderablemente su interds por los factores humanos.

Aeroperi

Sin duda alguna la experiencia mas valiosa fue la que se obtuvo a consecuencia de
capacitar al grupo de pilotos de Aeropery. Esta compafifa estaba administrada por el
gobierno Peruano y debido a problemas financieros fue vendida a Aeroméxico. La
transicion hacia ser privatizada y adquirida por inversionistas mexicanos ha sido un
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aspecto que marca profundamente la identidad de esta compaiia. Esta conformada
por peruanos que han participado en el desarrallo de la compaiifa casi desde sus
origenes, los cuales datan desde hace mas de 20 afos. Actuaimente poseen una
planta de poco mds de 100 pilotos. En esta compadia se vivieron més claramente las
conocidas diferencias culturales donde por ejemplo los segundos oficiales son
conocidos como “ingenieros de vuelo” dado que muchos de ellos tienen fa formacion
de ingenieros mecénicos, en contraposicién con la de pilotos en otras empresas.
Debido & la tendencia en los equipos modernos a la desaparicion del puesto de
ingeniero de vuelo (o segundo oficial) algunos de ellos han adquirido su licencia de
piloto como forma de garantizar su permanencia dentro de la compaiia.

Los cursos contaban con pilotos de fas tres posiciones de vuelo (comandante, copiloto
8 ingeniero de vuelo) y tenfan un promedio de 8 participantes por grupo. Aunque al
principio existia cierto receio en cuanto al desarrolio del curso, pronto se logré su
aceptacidn y debido al fascinante sistema de comunicacidn informal que existe entre
los pilotos se conté con una buena recepcién y se generaron expectativas positivas
entre los aun no asistentes,

Esta poblacién se caracteriza por una extrema sengibilidad hacia las reacciones de las
demas personas con las que interactdan, por lo que se encantraron casos de pilotos
que afortunadamente no volaban juntos ya que por conflictos personales no se dirigian
la palabra desde hace varios afios, Sin embargo, por azares del destino fueron
programados para la misma sesién del curso. Alguno de ellos posteriormente
menciond sus dudas en cuanto a participar en el curso, dado que el compafiero con
quien estaba enemistado estaba programado para la misma sesién. Afertunadamente
esta situacion no ocasiond conflictos importantes, pero de una forma muy sutil sf
repercutié en la dindmica del grupo.

Estos cursos fueron los que mds sirvieron de pauta para proponer las carrecciones al
curso expuesto en este trabajo. Las principales diferencias encontradas apuntaban
hacia las diferencias en el vocabulario mexicano y el peruano. También se observaron
grandes retos al tratar de inculcar en los pilotos peruanos procedimlentos que
funcionaban para los mexicanos, pero que significaban un cambio radical para la
cultura peruana. Para empezar, el comandante peruano posee la autoridad en todo
momento ¥ no acepla cuestionamientos, ni opiniones diversas de parte de sus
subalternos. Otro aspecto de gran cambio fue el uso del idioma. Los pilotos peruanos
no contaban con un centro de capacitacion propio, por o que acuden a otras empresas
para obtener dicho adiestramiento. Debido a que dicho adiestramiento es
proporcionado por compatias americanas o canadienses, éste se imparte en inglés,
por lo que se acostumbraron al uso de vocabios en inglés. La capacitacidn recibida
posteriormente por Aeroméxico, les obligd al uso del espafio! Unicamente, de tal forma
que esto generd confusién en el periodo de transicion cuando memorizaban controles
y partes de avién en espafiol. Se ha observado que adn existen pilotes que utilizan el
inglés al referirse a 10s controles o listas de pracedimientos. Algunos de ellos
expresaron su preferencia por ufilizar el inglés dado que los nombres de 10s coniroles
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en la cabina estan en inglés y par consiguiente es mas facil hacer la asociacion
auditiva y visual (o motora) en el mismo idioma, a que cuando ademas $e tiene que
traducir.

lgualmente surgieron inquietudes importantes en cuanto a situaciones lahorales, de
mantenimiento de las naves y problemas de comunicacién interna. A lo largo de los
cursos conforme iban surgiendo las problematicas igualmente se les invitaba a los
participantes a proponer alternativas de solucion, mismas que se utilizaron para
retroalimentar a la administracién de la empresa. Un aspecto importante que ayud6 al
éxito de este programa fue el interés y compromiso de parte de la Gerencia de
Operaciones para participar en el aumento de la seguridad aérea. Fus muy palpable,
dada esta experiencia, ia importancia de que fas Gerencias Administrativas de la
empresa se involucren para coadyuvar en el aumento de la seguridad aérea a través
de proporcionar los sistemas y recursos necesarios a los pilotos como eiemento
humano directamente responsable de la operacion segura y eficients def vuelo. Es asf
mismo lamentable que la misma complejidad de la personalidad humana sea el
principal reto a vencer para lograr el entendimiento y armonia en el desempefio de los
individuos, de tal forma que se busque el bien del grupo por encima de! bien individual.

Un aspacto que caracterizé a los pilotos peruanos fue su capacidad de profundizacion
en el andlisis de casos. Aln cuando no contaban con todos los elementos de juicio,
utilizaban todos los recursos disponibles para lograr una mejor comprension de la
situacion. Esto tiene un valor espacial, dado que a diferencia de otras poblaciones, el
nivel de escolarizacién no es tan alto. En la mayoria de los casos se limita a su
farmacién como pilotos. Por esta misma situacién no cuestionaban los contenidos
tratados, sin embargo, mostraban una receptividad absoluta para lograr una mejor
comprensién, Se observa un alto deseo de mejoria en su profesion.

Los grupos del curso eran heterogéneos donde participaban comandantes, copilotos e
ingenieros de vuelo. Sin embargo hubo dos grupos con fos que no se pudo cumplir
completamente con esta condicién. El primero de ellos estaba conformado con varios
copilotos, algunos ingenieros de vuelo y ningun comandante. Fue sumamente
interesante ver como se explayaron en cuanto a sus percepciones sobre fa actitud de
algunos capitanes a quienes consideraron excesivamente autoritarios y cerrados al
didlogo. Estos comentarios fueron expresados con absoluta libertad no observada en
ningun otro grupo. En otra ocasidn se dio la situacidn inversa: fa mayoria eran
capitanes y sdlo habia un copiloto. Estos pilotos dleron sus puntos de vista con
absoluta autoridad sobre !a materia, y consideraban que cuando sus copilotos o
ingenieros de vuelo cuestionaban e} procedimiento de vuelo estaban hablando sin
suficiente conocimiento y experiencia. Les es dificll considerar y aceptar que un
subalterno pueda estar en lo correcto.

Las experiencias vividas a lo largo de estos cursos llevan a considerar que el mayor
relo que representa la administracion de recursos de la tripulacién es la integracion de
sus miembros a través de un consenso comin y didlogo permanente.
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Aeroméxico

La incursion en la capacitacién para Aeroméxico fue un proceso muy lento y scbre el
cual adn se estan afinando detalles, ya que se encuentra en su fase inicial. Las
caracteristicas de este tipo de poblacién son muy complejas, es un grupo con una
larga trayectoria en la empresa y con una fuerte influencia de parte del sindicato de
pitotos {(ASPA). El grupo de pilotos es fuerte dentro de la empresa y el resto de las
dreas utilizan suma cautela cuando interactdan con ellos. Se compone de cerca de
600 pilotos con un rango de edades entre 30 y 60 aflos. Se desconacen mds
caracterfsticas debido a su mismo hermetismo que les asegura poder. En el pasado
cuando requirieron de segundo oficial se limitaron a considerar Gnicamente pilotos
para dicho puesto, aspecto que segun reportan algunos pilotos favorecié la integracién
de la tripulacién al contar con un tripulante experto no sélo en los sistemas del avidn,
sino también en los diferentes aspectos de vuelo.

Aunque son relativamente pocos los pilotos con los que se ha tenido contacto, se ha
experimentado una actitud inicial de reserva de parle de los participantes, debido a la
pobre imagen que tienen del centro de capacitacién en general. Conforme avanza el
curso se observa una mayor apertura y participacién, sin embargo, ef andlisis de las
diferentes situaciones expuestas a(in es muy superficial, 10 cual deja ver que no le dan
suficiente seriedad al curso. Es posible que esta actitud también sea resultado de la
alta competitividad entre los miembros y el deseo de preservar su imagen ante sus
compafieros. Les preocupa mantener una buena imagen y “status” que su
perfaccionamiento como profesionales. Al finalizar el curso, se muestran satisfechos
del desarrolio del mismo y los contenidos expuestos, sin embargo, se observa limitada
autocritica. En este grupo en especial se observa un nivel més alto de preparacion,
donde aigunos pilotos ademas de !a carrera de piloto poseen un grado escolar de
Licenciatura, Maestrla o hasta Doctorado en otras dreas. Su participacién en cuanto a
los confenidos es mds critica y cuestionan a mayor profundidad los contenidos
expuestos. Un buen nimero de ellos han recibido cursos de CRM o han leldo sobre el
tema por lo que como participantes representan un mayor reto para el instructor. Para
este tipo de poblacién se detecta en especial la necesidad de tener instructores con
amplio conocimiento sobre la materia, y dada la cantidad de pilotos es importante
contar con una gran variedad de técnicas y casos para andlisis. Este grupo manifiesta
un claro interés en mas material audiovisual de! incluido en el curso. Tienen una
mentalidad practica y desean ver situaciones concretas con ejemplos que ilustren
pracedimientas o canductas correctas e incorrectas.

Aeroempresarial

Aeroempresarial se dedica a la transportacién de altos ejecutivos dentro del grupo
"Vitro". Consta de 14 pilotos, todos ellos con el rango de comandants, quienes se
turnan para volar la posicién de copiloto. Son pilofos alrededor de los 30 aflos con no
muchas horas de experiencia dadas las condiciones de su trabajo. Estdn a la
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disposicion de los ejecutivos las 24 horas de dia y vuelan uno o varios tipos de jets de
no mas de 10 pasajeros. Sus rutas y destinos son tan variados segun las necesidades
del cliente por lo que practicamente vuelan a cualquier lugar del mundo. A diferencia
de los otros tipos de aviacién, no cuentan con personal especializado para carga,
sobrecargos o despacho de vuelo, por lo que ellos mismos cumplen con todas esas
funciones, lo cual conlleva mas responsabilidades. Su principal funcion es estar a la
disposicion y cumplir con los deseos de sus pasajeros.

Esta situacion afecta por igual a la capacitacion, por lo que el curso no contd con la
participacion constante de todos los miembros, algunos participaron solo un dia (el
primero o el segundo) y algunos mas interrumpieron parte de la sesion (llegaron tarde
o salieron antes). Debido a las condiciones muy especificas de este tipo de poblacion
que se aparta completamente de los anteriores es importante cuidar las técnicas a
utilizar, asi como el analisis de casos los cuales deben ser expresos de aviacion
ejecutiva. Igualmente 1a OACI recomienda promover los conceptos a través del uso de
pizarrones, boletines informativos, videos, etc.

Para mantener su interés se recomienda ulilizar técnicas que promuevan el trabajo
practico, més que el andlisis de aspectos tedricos. Igualmente se ha encontrado que el
contenido tiene que aestar aplicado a situaciones de vuelo para que sea significativo.

Dado que los pilotos comerciales con limitada experiencia son los mas resistentes, es
importante reconsiderar el método de Instruccidn para estas poblaciones, y siguiendo
la recomendacion de Wiener (1993), reconsiderar la estructura de la formacién desde
la carrera donde la instruccion sea sensibilizada al trabajo en equipo en vez de la
orientacién al desempeiio individual tradicionalmente manejado.

Se recomienda que el manual sea diseflado como cuademo de trabajo para que
ademas de ampliar los conceptos tedricos expuestos, les invite a ejercitar habilidades
promovidas en el curso y favorezca la participacion activa durante el curso.

Se ha observado que una vez finalizado el curso es poco probable que revisen el
manual para mantener los conceptos mas importantes frescos en la mente. De aqui la
importancia de generar un recurso adicional que sea incluido en sus manuales de
operacién estandar para que sirva como referencia rapida de consulta durante el
vuelo, 0 como repaso ocasional. Este recurso consistira de una hoja con una tabla de
flujo, gréficos o lista de verificacion en aspectos de interrelacion humana.

Es importante el uso del mayor nimero posible de recursos didacticos que se
acerquen a la realidad del piloto (videos, grabaciones, cartas de navegacion,
diagramas, etc.). Igualmente los accidentes son méas efectivos en la medida que se
trate de poblacGiones con la cual se identifiquen los participantes (ej.: Latinos, en rutas
o destinos a los que acostumbren volar).

85



Es importante contar con una gran cantidad de casos reales para andlisis, evitando asi
caer en la rutina. lgualmente le permite al instructar seleccionar los casos mas
adscuados de acuerda con las caracteristicas particulares de los participantes.

La efactividad del curso aumenta en la medida que se cuenta can un especialista en
materia humana y un pilota, y en la medida en que el experto de cada area se
familiarice lo més posible con aspecios de la ofra &rea. En especial este punto es
critico en cuanto a la familiarizacién que debe tener el experto en factares humanos en
cuanto al ambiente y las exigencias laborales de los pilotos. Debido a requerimientos
de operacién de la empresa y a lo relativamente nuevo del tema no siempre se conté
con la presencia de un piloto en ef curso, Esta ausencia no repercutié drasticamente
debido al conocimiento que se tenia de situacionas de vuelo por parte del Instructor.
Sin embargo, los pilotos son mas receptivos en la medida en que se les habla en su
lenguaje y sobre situaciones familiares a ellos. De heacho, si el piloto es de la linea
puede ser mds directo y favorecer la confrontacion con las probleméticas reales

existentes dentro de su empresa, que cuando es piloto pera no pertenece a la misma
empresa.

El instructor es critico en cuanto al éxito del curso. Debe ser sumamente sensible a las
reacciones de los participantes para motivar, retroalimentar y fomentar 1a reflexién y
critica de los aspectos tratados. Lo ideal es que el facilitador comparta el amor a la
aviacién para poder identificarse con los participantes, hablarles en su lenguaje y de
esta forma ser aceptado por ellos.

La deteccibn de necesidades de la empresa es esencial para garantizar el éxito dal
curso, 8in embargo en algunas empresas de mayor tamafio existe mucha resistencia a
aste proceso tanto de parte de la empresa como de parte de 1a asociacion de pilotos,
debido al temor de la reaccién de los mismos pilotos. Existe la presencia de un
ambiente politico méas que profesional.

En ol caso de los pilotos es especialmente un reto levar a cabo esta deteccion por
varias razones. En primer lugar, no todas las empresas cuentan con una base de datos
0 estadisticas en relacion a su operacion. Segundo, aquellas donde sl se cuenta, no
siempre estdn dispuestas a compartir este tipo de informacion, debido a la presencia
de un ambiente de "campetencia”. Y por Ultimo, los pilotos de quienes se recaba una
buena parte de la informacién estdn en constante movimiento y tienen su tiempo
limitado, por lo que si no se tiene un buen control de los cuestionarias, estos no son
lienados y entregados.

Como resultado del curso surgen una serie de problematicas expuestas por Jos pilotos
junto con una serie de propuestas de solucidn que si son aplicadas ayudan a
incrementar la seguidad adrea como un sistema y na como la aplicacién de una
solucién estilo aspirina,
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Las gerencias administrativas de las companiias de aviacion tienden a no involucrarse
en el aspecto de seguridad aérea (en concreto el CRM) restandofe apoyo, lo cual va
en perjuicio de los resultados abtenidos. Sin embargo, cuando la empresa brinda su
apoyo y las pilotos ven los resultados palpables, aumenta automéaticamente (a
recepcidn al curso de factores humanos y se desarrolla una relacién laboral de mayor
apoyo y calaboracién mutua.

La aviacién ejecutiva presenta el reto de prestar servicios a empresarios, que no
necesariamente estan informados de aspectos de seguridad aérea. Es por tanto,
responsabilidad de la jefalura de pilotos, sensibilizar e informar a la gerencia sobre fa
importancia de las diferentes medidas de seguridad

Existen muchos otros factores inherentes a la seguridad aérea que no reciben
respuesta a través de 08 cursos de capacitacién como es el cansancio y la fatiga por
largas rutinas de frabajo, insatisfaccién laboral por aspectos salariales, falta de
politicas de la empresa en cuanto al despacho de los vuelos, aspectos de
mantenimiento, problemas de ergonomia, etc. Inquietudes como ésta surgen durante
los cursos y pueden servir de alerta para que la empresa reatice fos ajustes necesarios
ya que no son solucionables a través de la capacitacién y también perjudican la
seguridad aérea.

En general se considera pertinente reconsiderar el sistema de capacitacién de o3

pilotos para que exisla armonia y sincronizacién enire la capacitacion técnica y la
humana.
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