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Resumen

Se discute la relacion actual entre Psicologia y Aviacion, desde la perspectiva de las posibilidades
de insercion de los y las profesionales en dicho campo aplicado en Costa Rica. Aunque existen cinco
dreas principales de intervencion para la Psicologia de Aviacion (Factores Humanos, Entrenamiento,
Investigacion de Accidentes, Atencion en Crisis 'y Seleccion de Personal), el interés y énfasis de interven-
cion no han sido puestos en todas las dreas por igual, no solo por falta de preparacion de profesionales
en casi todas las dreas, sino por la existencia de algunos mitos en torno a este campo, los cuales se
discuten al final.
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Abstract

Current relationship between Psychology and Aviation in Costa Rica is discussed from a career devel-
opment point of view. Although five main areas of professional intervention have been defined for the
Aviation Psychologist (Human Factors, Training, Accident Investigation, Crew and Personnel selection
and Crisis Intervention), interest and intervention accents had not been the same for all of them, due not
only to the lack of adequate technical and professional formative processes but also to the existence of
myths related to this field, some of which are discussed at the end of article.
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Psicologia: una necesidad historica competitividad en sus operaciones. A pesar de
en aviacion ello, y dado el alto costo operacional fundamen-
tado en el mantenimiento de una tecnologia de

Desde las drésticas desregulaciones del punta y un equipo humano intensamente entre-

nado, el interés por comprender las variables psi-
coldgicas involucradas en el vuelo -y por supues-
to, en los accidentes aéreos- se ha mantenido en
aumento a nivel mundial (Castafio y Hoermann,
2004), sobre todo cuando seis de cada diez acci-
dentes con causa conocida en aviacién comercial
I* " Escuela de Psicologfa, Universidad de Costa Rica se achacan histéricamente a las tripulaciones de
2" Escuela de Psicologia, Universidad de Costa Rica vuelo (Figura 1).

transporte aéreo mundial en los afios setentas y
ochentas, la industria aerondutica ha venido apli-
cando, de forma consistente, severas politicas de
recortes en los gastos con el fin de mantener la
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Figura 1
'Causas primarias de accidentes en jets comerciales
(1959-2003).
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Fuente: Castafio y Hoermann, 2004, pag. 39.

Los acontecimientos del 11 de Setiembre
de 2001, solo vinieron a reforzar la necesidad de
hacer mds segura y confiable la operacion de ae-
ronaves, camino que se habia emprendido mu-
chos afios antes de esa fatidica manana. (Blake y
Mouton, 1982).

En el caso de los paises tercermundistas,
donde la ventaja financiera de operar una ae-
rolinea tiende a resultar mucho mds marginal,
aunado a aspectos de tipo cultural y coyuntural
(vgr. Setiembre 11), los recursos invertidos en el
estudio de los factores psicoldgicos relacionados
con la aviacién han sido generalmente exiguos y
responden estrictamente a los mandatos minimos
de regulaciones de organismos internacionales
como la OACIT (Agencia de Aviacion Civil de las
Naciones Unidas), regionales como la Agencia
de Seguridad Aérea Europea (EASA), o nacio-
nales como la FAA (Agencia Federal de Aviacion
de los Estados Unidos, por sus siglas en inglés)

En Costa Rica, el grueso de la actividad
de los psicélogos en aviacion ha estado enmar-
cada por afos dentro de una o a lo sumo dos de
las cinco actividades “tipicas” de la Psicologia de
la Aviacion, a saber: seleccién de personal (por
lo general con entrevistas o pruebas psicométri-
cas sin normas de correccién especificas para el
grupo evaluado) y atencién en crisis en algunas
situaciones de accidentes o incidentes. Pricti-
camente no ha existido trabajo de psicélogos
como proceso en las dreas de factores humanos,
entrenamiento ni investigacion de accidentes de
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las compaiifas. Tampoco ha existido la mate-
ria de Psicologia de la Aviacién en el plan de
estudios de las carreras de Psicologia de las
universidades estatales ni privadas, ni de las
escuelas de aviacion.

El presente articulo puntualiza algunos de
los mas relevantes topicos de la relacién entre
Psicologia y Aviacién que pueden ser cubiertos
por los y las profesionales interesadas en abor-
dar este campo de trabajo. El orden en el cual se
presenta cada una de las distintas dreas deberia, a
juicio de los autores, responder a las prioridades
que en materia de intervencion se han definido
en el campo, tomando en cuenta que las menos
exploradas podrian ser las que mds enriquezcan
el quehacer profesional.

Areas de Intervencion

En este apartado se presentan cuatro de las
areas principales de intervencion de la Psicologia
en Aviacién. Por orden de prioridad se destaca en
primer lugar el drea de los factores humanos, se-
guida por el drea de entrenamiento y capacitacion
la cual se debe desligar de la primera si se desea
cambiar la visién tradicional de la psicologia en
este campo. Las otras dos dreas prioritarias son la
prevencidn e investigacién de accidentes y la de
atencion en crisis.

Factores Humanos

El 9 de Junio de 1989, 45 minutos después
de haber informado acerca de una falla gene-
ral del sistema hidraulico, un DC-10 de United
Airlines se estrell6 durante un fallido intento de
aterrizaje en el aeropuerto de Sioux City, lowa
(EEUU). A pesar de que 110 de los 285 pasaje-
ros y un miembro de la tripulacién perdieron la
vida ese dia, una vez finalizada la investigacién
del accidente, la NTSB (Agencia Nacional de Se-
guridad en el Transporte, de los Estados Unidos)
felicité a la tripulacién por su excelente desem-
pefio, comunicacion y toma de decisiones, su in-
genio para tratar de minimizar las consecuencias
del problema y su brillante labor como equipo de



Psicologia y aviacion

trabajo (Robert Helmreich y Foushee, 1993). La
excelente labor de equipo del vuelo UA232 no fue
obra de la casualidad sino del entrenamiento que
habian venido recibiendo en el campo de Gestion
de Recursos de la Tripulacién o CRM (Crew Re-
source Management, por sus siglas en inglés).

El CRM, inicio6 a finales de los afios 70 del
siglo pasado, aunque como producto de su nece-
saria contrastacion de resultados y de avances en
materia de tecnologia de aeronaves ha pasado por
varias y a veces muy distintas etapas, se refiere
basicamente al manejo 6ptimo de los recursos
disponibles en términos de tecnologia de la nave,
tripulacién de vuelo, cabina de pasajeros, control
de tréfico aéreo, ayudas a la navegacion, etc. (Tur-
ner, 1995).

Hacia finales de los afios 70 y principios de
los 80, la llamada primera generacién de CRM,
partié de la premisa, no del todo errada, de que
los accidentes ocurren cuando las tripulaciones
se apartan de sus “guiones operacionales”, debi-
do sobre todo a caracteristicas de personalidad,
actitudes y malas conductas. Era labor de los en-
cargados de instruccién en CRM (por lo general
psicologos con fuerte formacion en clinica) mos-
trar a las tripulaciones sus caracteristicas de per-
sonalidad a efecto de que cambiasen hacia lo que
se consideraba “rasgos o tipos de personalidad
deseables”. Esta primera oleada de CRM, aunque
asumida con seriedad por parte de las compaififas
y organismos de seguridad internacional y prove-
chosa en la direccién de desmitificar los roles de
autoridad y la comunicacién vertical, causé mu-
cho escepticismo y reacciones negativas, sobre
todo en los comandantes de vuelo pues su lide-
razgo y autoridad se ponian casi siempre en tela
de duda (Paries, 1996). Debe tomarse en cuenta
que muchos de ellos (incluso es el caso de Costa
Rica) habian tenido formacién militar, campo en
el cual el seguimiento estricto de 6rdenes ha sido
tradicionalmente uno de los principales aspectos
conductuales a considerar.

La segunda generacion, que llegé aproxi-
madamente hasta fines de los 80, se concentrd, no
tanto en cuestionar a los “comandantes de perso-
nalidad autoritaria”, sino en resaltar la labor en
equipo, la comunicacién asertiva, toma de deci-
siones bajo presién de tiempo y, por primera vez
en el contexto del CRM, el concepto sistémico
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de error y sus implicaciones en la toma de deci-
siones. Sin embargo, al igual que en la primera
generacion, el énfasis estaba puesto en la cabina
de mando, sin considerar aspectos intervinientes
en el vuelo que afectan el desempefio normal de
las tripulaciones, como pasajeros molestos, pre-
siones administrativas, control de trafico aéreo,
situaciones familiares o crisis econdmicas.

Una tercera generacion, a principios de los
90, vino a producir un cambio significativo en el
modelo pues enfatiz6 el concepto de “gerencia-
miento del error”, un concepto tomado del campo
de sistemas de informacién (Paries, 1996). Des-
de el punto de vista de los factores humanos, el
surgimiento de esta tercera generacién no ocurre
por casualidad sino que estd asociada al adveni-
miento de tecnologia altamente automatizada en
las aeronaves (glass cockpit o cabina de cristal,
en alusion a la gran cantidad de monitores insta-
lados en aviones comerciales a partir de los afios
90), lo cual vino a cambiar radicalmente las ta-
reas tradicionales de las tripulaciones de vuelo.
El vuelo mediado por interfases computacionales
(fly by wire), hizo que los pilotos se vieran obliga-
dos a cambiar el énfasis cognitivo desde cada uno
de los indicadores del vuelo que tradicionalmente
conocian (altimetro, velocidad vertical, horizonte
artificial, VOR, ILS, etc.) hacia nuevos esquemas
de atencién y monitoreo de recursos con panta-
llas integradas de informacién altamente integra-
day en linea. El uso de actuadores para controlar
las distintas superficies de vuelo (alerones, flaps,
timén de profundidad, etc) hizo que disminuyera
(o en muchos casos se perdiera) por parte de los
pilotos la sensacién de controlar la nave, lo cual
estuvo asociado a un cierto niimero de accidentes
e incidentes caracteristicos (Sorin, 2003)

De aqui que en ese periodo se dio mucha
importancia a “la atencién, la comprension, la
confianza y la gestion de los errores. Los temas es-
taban relacionados con el trabajo diario: tensidn,
fatiga, apremios de tiempo y cargas de trabajo”
(Paries, 1996). En este sentido, el piloto se convir-
tié poco a poco en un administrador y supervisor
de recursos y procesos, es decir, un gerente: ade-
mds de su habilidad para volar, se le comenzé a
valorar en términos de su capacidad de monitoreo
y toma de decisiones basadas en datos generados
por una (o varias) computadoras, ademds de su
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tolerancia a la frustracion ante los (muchas veces
repetidos) fallos o dificultades para comprender
las salidas de las computadoras.

Una vez superado el conflicto inicial con
la cabina de cristal, se enfatizé en la gestion in-
tegral de recursos. La generacion actual de CRM
(cuarta) retoma los elementos mds significativos
de la anterior, como la comprensién de que la
falla humana no es la fuente de los accidentes,
sino una caracteristica dada y con la cual se debe
contar de antemano, siendo su correcta adminis-
tracion un elemento crucial en la minimizacién
de sus efectos. Pero lo mds importante es que se
ha comprendido el decisivo papel que juegan los
factores que estdn mds alld del puesto de pilota-
je. Los entrenamientos actuales de CRM a nivel
mundial integran tripulaciones de vuelo (pilotos),
de cabina (sobrecargos) y personal en tierra como
mecdnicos, controladores aéreos y administrado-
res de operaciones o seguridad aerondutica.

A pesar del mandato dominante hacia una
aviacion globalizada, los aspectos de diversidad
cultural han encontrado su lugar en CRM, lo cual
resulta comprensible pues se hace preciso com-
prender y respetar las caracteristicas particulares
de cada cultura involucrada en la operacién de
aeronaves. En este sentido, debe reconocerse el
trabajo realizado en el Proyecto de Investigacion
en Factores Humanos de la Universidad de Texas,
el cual es patrocinado en parte por la NASA
(Agencia Aeroespacial de los Estados Unidos)
y la FAA. Este grupo, dirigido por el psicélogo
de la aviacion Robert Helmreich, ha venido de-
sarrollando investigacion durante mds de veinte
afios en los factores individuales y grupales que
intervienen en la ejecucién y seguridad de las
operaciones relacionadas con el vuelo (Helmrei-
ch, Wilhelm, Klinect, y Merritt, 2001; Wiener y
Nagel, 1988). Dos de los principales logros del
equipo de Helmreich y colaboradores, son:

1. el desarrollo de la filosoffa LOFT (Line-
Oriented Flight Training o, Entrenamiento
orientado a Operaciones Regulares de
Vuelo) para la practica de casos y principios
comunes de situaciones relacionadas con
CRM. Este tipo de actividad consiste en la
observacion y retroalimentacion de tripula-
ciones directamente en su puesto de trabajo,

Mauricio Leandro Rojas y Manuel Solano Beauregard

en tiempo real: se observa el desempefio
de cada uno de los tripulantes, asi como
del equipo vy, al final del vuelo, se realiza
una sesion de devolucion de resultados (de-
briefing) tanto a nivel individual como en
grupo. Una variante es la realizacion de este
tipo de actividad en el ambiente LOS (Line-
Oriented Simulation) o simulador de vuelo.
Estos dos tipos de actividad han demostrado
ser de gran utilidad en la deteccién tempra-
na de fallas y errores en la operacién y en
la prevencion de accidentes aéreos (Butler,
1993). Ambas estrategias instruccionales
estdn basadas en el uso de herramientas (eg.
andlisis de tareas), métodos (eg. simulacion
o ejecucion de instrucciones en los sistemas
de vuelo) y contenido (eg. competencias
requeridas), todo lo cual, cuando es combi-
nado de la manera precisa, crea un ambien-
te de aprendizaje conductual sumamente
positivo y enriquecedor (Salas y Cannon-
Bowers, 1997) ya que se basa en cuatro
principios bdsicos del entrenamiento (Salas
y Cannon-Bowers, 2001): a) Presentan solo
la informacién relevante, b) Demuestran de
forma préactica los conocimientos, habilida-
des y actitudes requeridas, c) Crean cada
minuto oportunidades para los participantes
de practicar lo aprendido y d) Aseguran una
enorme provisién de realimentacién sobre
las conductas ejecutadas, tanto antes, duran-
te como después del vuelo o simulacién. En
Centroamérica, se han intentado algunas
experiencias pero sin la regularidad requeri-
da, debido en parte a los altos costos de las
simulaciones o las supervisiones en vuelo,
aunque en los casos en que se ha concretado,
los resultados han sido muy satisfactorios
(Leandro, 2006).

El estudio de la determinante influencia
que la cultura nacional y la globalizacion
ejercen sobre el ambiente de vuelo. A través
de distintos estudios de tipo cualitativo y
cuantitativo como el FMAQ (Cuestionario
sobre Actitudes en la Gestién del Vuelo),
los investigadores han buscado comprender
la interrelacion entre cultura y actitudes
con el fin de determinar la pertinencia de
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procedimientos estandarizados para las tri-
pulaciones de vuelo y cabina.

Un campo de trabajo natural para la psi-
cologia aerondutica, dada su gran tradicién en
los procesos grupales, se visualiza ante la utili-
zacion cada vez mds generalizada de paneles de
expertos como producto de las recomendaciones
de las agencias internacionales de reunir, en cada
instancia, los mejores recursos humanos disponi-
bles, para examinar problemas especificos en las
dreas de operacion de aeronaves, licencias al per-
sonal y aeronavegabilidad y hallar soluciones que
sean técnicamente posibles y que a la vez sean
humanamente aceptables, para las partes involu-
cradas (OACI, 2005)

Entrenamiento

El entrenamiento en aviacion, por parte
de profesionales en Psicologia, tradicionalmen-
te se ha volcado hacia el drea de comunicacién
y relaciones humanas, tanto entre el personal de
operaciones como entre el personal y los usua-
rios de los distintos servicios. Por otro lado,
se ha explorado un rico campo de la Medicina
Conductual en la aviacidn militar, que si bien es
lejano a nuestras realidades, se pueden aprove-
char algunos de los resultados logrados para el
entrenamiento de tripulaciones civiles. Se pue-
de mencionar la experiencia en el entrenamiento
de pilotos de combate que sufren de malestares
vestibulares (mareos o nduseas) causados por
los cambios bruscos de posicién propios de sus
maniobras, utilizando para ello combinaciones
de entrenamiento autogénico con biorealimen-
tacion. Las técnicas desarrolladas por la NASA
en este sentido han sido debidamente estudia-
das y comprobado su uso (Cowings, Toscano,
Timbers, Casey, y Hufnagel, 2004), lo cual po-
dria resultar de utilidad como herramienta para
mejorar el descanso de tripulaciones civiles
enfrentadas a trayectos largos o cambios hora-
rios pronunciados (jetlag o sindrome del cambio
horario), asi como del estrés producido por las
multiples tareas del vuelo. Uno de los autores
ha podido comprobar su efectividad en tripu-
laciones de vuelos comerciales internacionales

Rev. Reflexiones 86 (2): 27-37, ISSN: 1021-1209 / 2007 31

aunque falta documentar y sistematizar las ex-
periencias.

Por otro lado, hay suficiente acuerdo en
los factores humanos que deben ser retomados
en un entrenamiento tipico de habilidades en esta
drea. Dichas habilidades se pueden dividir en
habilidades sociales (Cooperacién, Liderazgo y
Gerenciamiento) y habilidades cognitivas (Con-
ciencia situacional y toma de decisiones) (Flin,
Goeters, Hormann, y Martin, 1998). La toma de
decisiones y el trabajo en grupo a través de di-
ndmicas también ha estado bien cubierto por los
y las profesionales del drea, aunque el concepto
de “gerenciamiento del error” y sus distinciones
principales, a saber, error no intencional, equi-
vocacion e infraccion a procedimientos (Hobbs
y Williamson, 2002; Reason, 1994), pueden tra-
bajarse ain mds en los entrenamientos pues la te-
madtica es propia de la Psicologia, sobre todo si se
toma en cuenta que mds de la mitad de los errores
cometidos durante la operacion de aeronaves son
incorrectamente detectados o atendidos las tripu-
laciones (Helmreich y Musson, 2000; Thomas,
Petrilli, y Dawson, 2004), siendo muchas de estas
inatenciones producto del estrés y del deficien-
te trabajo de equipo (Helmreich, 2000; Sexton,
Thomas, y Helmreich, 2000)

Un curriculum tipico, de nivel bésico en
entrenamiento de Factores Humanos, incluye to-
dos o algunos de los siguientes tépicos:

¢ Alcance y naturaleza de los factores huma-
nos en aviacién

¢ Factores humanos del disefio, operacién y
mantenimiento de aviones

< El individuo en el sistema aeronautico

< Trabajo en equipo, comunicacién y liderazgo
orientado a la tarea

¢ Procedimientos, conductas y recompensas
< Sistemas oficiales y no oficiales
¢ Aprendizaje organizacional

< El entorno socioeconémico
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Como se ve, la filosofia CRM ha dado
poderoso material para mantener programas de
entrenamiento basado en ejecucién en muchas
compaiiias. De esta forma, el entrenamiento se
convierte en parte medular de un sistema de ge-
renciamiento del ambiente de vuelo y no solo se
queda en la repeticiéon agotadora de rutinas de
vuelo o procedimientos de emergencia. Sin em-
bargo, atin en este punto hay mucho trabajo por
hacer. Por ejemplo, en un estudio reciente (Olson
y Austin, 2006), los autores evaluaron la ejecu-
cioén durante los aterrizajes de un grupo de estu-
diantes de aviacion (N = 28). Tanto estudiantes
como instructores evaluaron el grado de desvia-
cién del procedimiento en torno a doce dimensio-
nes relativas a las maniobras requeridas para un
aterrizaje correcto. Los errores procedimentales
decrecieron a lo largo de la intervencion, lo cual
indica el valor de la comunicacién asertiva, esti-
lo atribucional (Ramos, Villegas, Rolo, Sudrez, y
Diaz-Cabrera, 2002), retroalimentacién y la au-
toevaluaciéon como instrumento diddctico. Este
tipo de esfuerzos no requieren un disefio meto-
dolégico complicado, redundan en beneficios
directos para los participantes y perfectamente
pueden ser planeados, dirigidos y evaluados por
profesionales en Psicologia de la Aviacién.

Algunos aspectos podrian resaltarse auin
mas en el entrenamiento, sobre todo en el caso de
nuestro pafs. La aviacion es un campo altamente
tecnificado, por lo que una parte significativa del
presupuesto de entrenamiento se destina a man-
tenimiento, control y operaciones de vuelo. Sin
embargo, por su tecnificacién y alto componente
de automatizacion, las tripulaciones constante-
mente se enfrentan con procesos de cambio hacia
nuevas plataformas tecnoldgicas, lo cual ocurre
a una velocidad tal que genera presiones tanto
a nivel individual como de grupo, mismas que
resultan contraproducentes y hasta peligrosas ya
que no se cuenta con las herramientas de entre-
namiento para su manejo. Esta situacién, descrita
como “el shock del futuro” (Toffler, 1970), es el
proceso de respuesta a una estimulacion excesiva
y se produce “cuando el individuo se ve obliga-
do a actuar por encima de su ritmo de adapta-
cién a nuevas tareas” (p.426). La incorporacién
de aviones con nuevas tecnologias cuyo periodo
de obsolescencia es cada vez menor ha disparado
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este fenémeno a niveles nunca antes vistos. De
manera relevante, “lo imprevisible de los hechos,
fruto de la novedad, socava el sentido de la rea-
lidad” (p.431). Esta pérdida de contacto con la
realidad o “efecto de tubo” (en referencia al poco
contacto con el mundo real y a la uniformidad e
incluso rutina en el suministro de estimulos) ha
sido muy poco estudiada en el pais y su concien-
ciacién a través de programas de entrenamien-
to es vital desde el punto de vista de proteger
la salud socio-mental del personal aerondutico.
En este sentido, un tema importante de estudiar
podria ser el efecto que ha tenido en las tripula-
ciones la disposicién de volar con la puerta de la
cabina cerrada y no permitir el paso de terceros al
drea “de gerencia”, todo ello a raiz de los eventos
de Setiembre 11. Los autores pronosticamos que
dicha normativa y su acatamiento tendra efectos
dramdticos y hasta negativos en el largo plazo
por lo que hasta ahora se habia venido logrando
en términos de CRM.

Otra drea de insercion se refiere al entre-
namiento del personal de tierra y de cabina en
el manejo de pasajeros molestos. Dadas las limi-
taciones que los recientes acontecimientos mun-
diales en la aviacién han impuesto en materia de
control de accesos y permanencia de pasajeros
en aeropuertos, se hace probable un aumento de
los niveles de agresién por parte de los viajeros
hacia el personal de atencion de usuarios, razén
por la cual se justifica intervenir en los procesos
de entrenamiento de este grupo en particular. El
dmbito de accién de profesionales en psicologia
en este rubro va desde el entrenamiento directo
hasta la asesorfa en el desarrollo de material au-
diovisual para entrenamiento ya que el existente
refleja realidades culturales lejanas en cuanto al
tipo de conflicto mostrado y la forma correcta de
enfrentarlo, es decir, el papel de los y las profe-
sionales en Psicologia se puede desarrollar desde
dos perspectivas en esta drea: brindando entrena-
miento tedrico-practico a tripulaciones y personal
de tierra o en el disefio de programas de entrena-
miento tanto a tripulaciones como a pasajeros.

Un aspecto relevante a considerar en en-
trenamientos, dada la configuracién geografica
y las condiciones ambientales de Costa Rica, es
la necesaria preparacion psicoldgica para sobre-
vivir y funcionar en condiciones agrestes luego
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de un accidente. Esta preparacion no se incluye
regularmente en los programas de entrenamiento
de las escuelas de aviacién y en muchos casos
ha representado la diferencia entre la vida y la
muerte en las horas siguientes al impacto de un
nimero importante de tripulantes y pasajeros que
han pasado por la dramdtica experiencia de un
accidente aéreo en despoblado. Por ejemplo, se
debe trabajar con las tripulaciones los pasos ne-
cesarios a seguir luego de asegurar la integridad
fisica de los ocupantes de la nave siniestrada. Se
ha insistido poco en que debe realizarse, junto a
la evaluacidén de dafios fisicos, un (auto) examen
basico de funciones mentales como percepcion,
juicio y memoria. Muchas veces se confia en que
por su rango, la persona al mando de la aeronave
es la que puede tomar las mejores decisiones en
los momentos siguientes al impacto y la experien-
cia ha demostrado que esto puede resultar contra-
producente para los supervivientes en conjunto.
En un gran nimero de casos las lesiones de las
tripulaciones involucran amplias regiones fron-
tales, hematomas subdurales y compromiso de
las funciones corticales superiores. Un piloto con
miles de horas de vuelo, luego de un traumatismo
craneoencefdlico podria resultar tan ignorante y
desorientado acerca de la supervivencia, como lo
seria una persona comun y corriente en su prime-
ra salida al campo y esto se supone importante al
tener que decidir si se permanece cerca de la ae-
ronave o se viaja en procura de ayuda. La buena
préctica indica que se debe abandonar las cerca-
nias de la nave solo si se tiene “plena conciencia
de la posicién presente, un destino totalmente
identificado y la habilidad plena de llegar hasta
alli” (Penoff, 1985), todo lo cual requiere de una
evaluacién cuidadosa de las funciones cognitivas
de quien emprenda la travesia

Prevencion e Investigacion de accidentes

Quienes hemos pasado por la dolorosa ex-
periencia de mirar en las noticias o estar en el sitio
de un accidente de aviacion en el cual se ha visto
involucrado alguien a quien hemos entrenado,
evaluado, supervisado o simplemente conocido
en el ejercicio de nuestra carrera, sentimos la res-
ponsabilidad de colaborar en la reconstruccion de
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eventos y explicar, desde nuestra profesion, cud-
les aspectos estuvieron relacionados con el acci-
dente y como se pudo haber evitado el mismo.

Durante mucho tiempo, los investigadores
de accidentes han sido seleccionados por su peri-
cia técnica y operacional, no por su conocimiento
en factores humanos y andlisis de sistemas. Esto
ha llevado a que muchos informes de accidentes
se detengan cuando llegan a la causa probable
denominada “error humano”. El ir mds alld y
realizar un concienzudo andlisis de tales facto-
res humanos involucrados en el accidente deben
ser la nueva filosofia que oriente la investigacién
proactiva de accidentes y no solo la denomina-
da “investigacion funeraria” (Maurino, 1997).
Aspectos tales como situacién sociecondmica,
planes realizados y fallidos, proyectos, etapa del
ciclo de vida familiar, consumo de sustancias, ni-
veles de estrés y estrategias de afrontamiento de
las tripulaciones involucradas, cargas de trabajo,
relaciones sociales al interior de la compania, es-
tilos alternativos de toma de decisiones, estilos
de comunicacion, patrones y reglas de compor-
tamiento no convencionales son algunas de las
consideraciones en la correcta prictica de la in-
vestigacion de accidentes desde el punto de vista
psicolégico.

Tales consideraciones han alcanzado pre-
ponderancia por el aumento que ha tenido en los
dltimos tiempos un tipo de accidente denomina-
do CFIT (Controlled Flight Into Terrain, por sus
siglas en inglés) en el cual una aeronave en bue-
nas condiciones de operacién y una tripulacién
bien entrenada en el tipo de vuelo particular de
alguna manera, muchas veces inexplicablemen-
te, choca contra el terreno. Es el andlisis minu-
cioso de las condiciones no solo del vuelo sino
del contexto precedente, lo que casi siempre da
luz en este tipo de percance y permite establecer
las condiciones de cambio cultural para que no
se repita. Las actividades de prevencion de acci-
dentes en las compaiifas aéreas nunca cesan y se
nutren de la experiencia de los operadores y de la
investigacion cientifica. El tipo de formacion que
recibimos los y las profesionales en Psicologia
acerca de no juzgar, comprender, lograr empatia,
no buscar culpables, etc. calza perfectamente en
la filosoffa moderna de la investigacion de acci-
dentes de aviacion.
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Dado que los profesionales en Psicologia
contamos con una excelente formacién en métodos
de investigacion y andlisis cualitativo y cuantitati-
vo de informacién, un campo natural para nuestro
desempeiio es el andlisis proactivo de prevencion
de accidentes a través de sistemas de informe vo-
luntario de anomalias llamado ASAP o AIRS por
sus siglas en inglés. Aunque no exentos de criticas
(Steele y Dekker, 2004), estos informes han de-
mostrado ser de gran ayuda en la prevencién de
errores sistemdticos en los procedimientos de las
compaiifas ya que se hacen de manera confiden-
cial —casi siempre via Internet- y no punitiva ante
la autoridad de aviacion de cada pais. En nuestro
pais no han recibido ningin tipo de andlisis por
parte de profesionales en Psicologia, a pesar de ser
una fuente de informacién de alta calidad.

En 1999, la OACI defini6 LOSA como la
mejor herramienta defensiva frente al error hu-
mano, principal causa de incidentes y accidentes
en la aviacion, definiéndolo como una herra-
mienta ttil de prevencién a seguir por los ope-
radores. En agosto de 2002 la OACI publicé el
Documento 803

AN/761 Line Operations Safety Audit
(LOSA), aprobado por el Secretario General de
esa Organizacién que define el programa y des-
cribe su implantacién. LOSA nuevamente fue re-
comendado en el afio 2004 en el Quinto Simposio
Global sobre Seguridad de Vuelo y Factores Hu-
manos. Dado que los accidentes e incidentes son
consecuencias no deseadas de una multitud de
factores, la prevencion es también necesariamen-
te una actividad multifactorial y multidisciplina-
ria. Modernamente los riesgos operacionales se
gestionan a través de Programas de Gestion de
la Seguridad, que reciben feedback de numerosas
fuentes. El programa LOSA propone una fuente
mads de informacién y andlisis para contribuir a la
mejora de la seguridad operacional.

En sentido amplio, LOSA es un progra-
ma de auditorfa de la gestién de seguridad de las
operaciones de vuelo. A través de un sistema de
evaluacién, devolucion y seguimiento de opera-
ciones, se reducen sustancialmente las condicio-
nes que promueven fallas en los sistemas aero-
nduticos.

LOSA es un proceso formal el cual requie-
re que observadores expertos y altamente entre-
nados (los cuales perfectamente pueden ser psico-
logos aeronduticos) viajen en la cabina de mando
de una aeronave durante vuelos regulares con el
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fin de recolectar informacién de utilidad relativa a
condiciones ambientales, complejidad operacional
y desempefio de la tripulacién (FAA, 20006).

Para utilizar un simil con el campo mé-
dico, puede decirse que LOSA es equivalente al
examen fisico anual requerido en el personal de
aviacion. En el caso del examen fisico, a través
de medidas diagnésticas como presion sanguinea,
colesterol y funcién hepadtica, se determinan po-
tenciales peligros para la salud y se recomiendan
proactivamente cambios en los estilos de vida de
las tripulaciones. LOSA se construye a partir de
la misma nocién proactiva. A través de la obser-
vacién del desempefio en cabina, se provee un
diagndstico de la “salud del sistema” y se hacen
recomendaciones para prevenir no solo acciden-
tes sino ambientes de trabajo negativos para la
salud integral de los y las trabajadoras.

LOSA es distinto pero a la vez complemen-
tario de otros mecanismos proactivos de asegura-
miento de calidad como los sistemas de adquisi-
cién electrénica de datos (ej. FOQA) o los sistemas
de informes voluntarios como ASAP o SARS (ver
mds arriba). La diferencia basica de LOSA reside
en que se muestrean, a través de registro conduc-
tual, todas las actividades de operacioén normal y de
ahi se extraen las no conformidades, independien-
temente de que durante tales operaciones hayan
ocurrido o no “eventos” que ameriten un informe.
Exceso de confianza en la tecnologia, vuelo activo
vs. vuelo pasivo, estilos atribucionales y otras ca-
racteristicas psicoldgicas de gran relevancia pue-
den ser observadas y cuantificadas debidamente en
el desempefio normal de la operacion.

Incluso se puede ir mds alld. LOSA per-
fectamente sirve de marco féictico de referencia
para la implementacion de un sistema de evalua-
cién del desempefo con uso de reforzamiento
positivo (Daniels y Daniels, 2004) aunque sobre
este particular debe tenerse mucho cuidado de no
confundir desempefio con competitividad (Klam-
pfer et al., 2001).

Atencion en crisis

Este es uno de los campos en que mejor
se han desempefiado los y las profesionales en
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Psicologia de nuestro pais. La rica herencia cli-
nica y la abundante oferta profesional han permi-
tido que quienes son aquejados por algun tipo de
quebranto en su salud emocional puedan escoger
entre una amplia gama de paradigmas y modelos
de valoracién y atencidn en crisis, no solo rela-
cionadas con incidentes o accidentes sino con si-
tuaciones laborales o familiares que requieren de
un acompafiamiento profesional.

Sin embargo, por su naturaleza puntual y
remedial, tales intervenciones adolecen de vision
sistémica acerca de la realidad socioambiental de
quienes se desempefan en el ambiente de vuelo.
Es innegable que muchas de las crisis individua-
les atendidas en consulta privada o institucional
responden a condiciones de trabajo que no to-
man en cuenta la individualidad e idiosincrasia
de los tripulantes, ni del personal técnico o ad-
ministrativo.

Reclutamiento y seleccion

Este es otro campo en el cual la participa-
cion de colegas ha sido abundante. No obstante,
los instrumentos y técnicas de medicién emplea-
dos son de corte general y orientados mds a medir
caracteristicas de personalidad o inteligencia en
su sentido mds tradicional, antes que habilidades
especificas en un ambiente altamente tecnificado.
Los y las colegas evaluadoras deben recibir for-
macién en las particularidades del campo de la
aviacién como el ambiente de trabajo en espacios
confinados, efecto de los ciclos de vigilia-suefio
en el desempefio de ciertas tareas de detalle como
por ejemplo la programacién un sistema de di-
reccién de vuelo, comunicacién mediada por
computadora, ejecucién de tareas en paralelo vs.
secuenciales, leyes de aerodindmica y su efecto
en la ubicacién espaciotemporal de las tripulacio-
nes, etc.

Hasta ahora ha sido practicamente nulo el
uso de simulaciones conductuales en el ambiente
de seleccién de personal en aviacion y existe un
enorme potencial para ello, dada su versatilidad
y sencillez en la implementacién, lo cual ha que-
dado suficientemente claro en el apartado acerca
de LOSA.
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Conclusion

El estudio de los factores individuales y de
equipo en la operacion rutinaria de aeronaves, la
distribucion de responsabilidades entre los miem-
bros de la tripulacién y entre la aeronave y el con-
trol de tréfico aéreo; la correcta aplicacion de se-
cuencias conductuales positivas; la comprension
sistémica del concepto de error humano; la co-
municacién asertiva con la tripulacién de cabina,
pasajeros y personal de tierra; la elaboracion de
material de entrenamiento que tome en cuenta las
realidades nacionales de quienes son entrenados,
ademds de lo mds actualizado en entrenamiento
asistido por computadora; la adecuada evalua-
cion de las competencias y habilidades para el
adecuado ajuste a un sistema de trabajo saludable
y proactivo en términos de seguridad; la evalua-
cién y la comunicacién oportuna de resultados
en caso de que tal ambiente no sea saludable; la
correcta intervencion en situaciones de incidentes
y/o accidentes, tratando de reconstruir tanto las
variables sistémicas como las anécdotas persona-
les; el correcto manejo del estrés ocasionado por
ambientes de trabajo de espacio reducido, con
suministro de aire controlado y generalmente con
altos niveles de ruido y exposicién a radiaciones
dafiinas (Taylor, 1991); todo ello es parte del rico
campo de engarce entre la Psicologia y la Avia-
cién, un campo relativamente novedoso para los
profesionales costarricenses y que presenta areas
y oportunidades de trabajo sumamente creativas
e interesantes.

Para romper con mitos y estereotipos, este
campo novedoso de insercion requiere de un perfil
ampliado al tradicional de los y las profesionales
en Psicologia. Por un lado requiere formacion en
los campos tecnoldgicos y operacionales relacio-
nados con la Aviacion: Factores Humanos, Me-
dicina de la Aviacién, Aerodindmica, Vuelo por
Instrumentos, Operaciones de Control y Tréifico
Aéreo y Administracién de Personal Aeronduti-
co. Por otro lado, requiere un compromiso y una
pasion sin limites por el acto de volar. Sin este
segundo componente, cualquier aproximacién
al fenémeno de la Psicologia de la Aviacién serd
parcial, sumamente cuadrado y de poca efectivi-
dad préctica.
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