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1. SURGIMIENTO DE LA PROFESION DE PILOTO AVIADOR

El hombre razonable se adapta al mundo.
El hombre no razonable trata de que el mundo se adapte a él.
Por lo cual el progreso se debe a los hombres no razonables.'

1.1 ORIGEN DEL SECTOR AERONAUTICO

Antes de que existiera la aviacion, la vuelta al mundo en ochenta dias era considerada una
proeza dificil de realizar, hasta en las novelas de ciencia ficcion de Julio Verne. A
principios del siglo pasado, en 1902, aunque se empezaban a conocer algunos de los
principios aerodinamicos, volar en algun objeto mas pesado que el aire parecia un suefio
imposible.2

En la actualidad, a casi cien afios del primer vuelo controlado, se jubilan pilotos que
recorrieron en el aire el equivalente a 500 vueltas al mundo,” en cualquier tipo de clima y
visibilidad, gracias a los altisimos niveles de desarrollo tecnoldgico y automatizacion y a
los procedimientos de seguridad disefiados en gran medida con las aportaciones
realizadas por ellos mismos. Sin embargo, si no se actualiza la formacion aeronautica a
las necesidades siempre cambiantes de la industria aerondutica, podria ocurrir un
accidente de aviacion de lineas aéreas cada dos semanas en el mundo dentro de los
proximos ocho afios." Aunque la actualizacion es indispensable en todos aspectos, la
principal prioridad esta ubicada en los aspectos del desempefio humano, que han sido los
menos estudiados en el sector aeronautico y que en el medio son denominados como
“factores humanos”. La relacion entre las caracteristicas técnicas especificas de la
profesion del piloto aviador y los factores humanos puede entenderse mejor si atendemos
a las siguientes preguntas: ;Como surgio la aviacion y la capacitacion aerondutica en el
mundo? ;Qué papel desempefié México en este proceso? ;En donde se encuentra nuestro
pais actualmente en materia de desarrollo y educacion aerondutica? De estos temas

hablaremos en el presente capitulo.

' S. Konz. Con esta frase nos sugiere que se requiere ser un tanto creativo y disuasivo ante lo “logico” para
inventar algo que antes no existia como razonable.

? Julio Verne escribe su novela La vuelta al mundo en ochenta dias, en el afio de 1873. En esa época para
recorrer 23 mil kilémetros (el perimetro de la tierra) en ochenta dias tendria que haber recorrido doscientos
noventa kilémetros al dia.

" La velocidad promedio actual en aviones turborreactores (jet) es de 950 kilémetros por hora. Algunos
pilotos en México, se jubilan después de haber acumulado veinticinco mil horas de vuelo.

* Flight Safety Foundation Alar Tool Kit CD Rom 2001



1.1.1 Origen del sector aerondutico en el mundo

A diferencia de las aves cuyas capacidades son espléndidas para el vuelo, la anatomia del
hombre no le permite desafiar s6lo con su cuerpo a la ley de gravedad. Pero la naturaleza
del ser humano le permite conocer las leyes fisicas y, su creatividad le permite crear las
soluciones para desafiarlas, proceso que muchas veces inicia en los suefios y los anhelos.
El suefio del hombre por volar puede ser tan antiguo como el hombre mismo. Los debates
cientificos en cuanto a la posibilidad de que un objeto més pesado que el aire pudiera
sostenerse en el aire fueron intensos y acalorados, y mas los intentos realizados antes de
poder lograrlo. Las antiguas culturas politeistas ubicaron entre sus dioses al viento, al
cielo y a las aves. El libro del génesis ubica en el cielo al creador de los hombres, y
alcanzar el cielo fue uno de los anhelos humanos mas fervientes, prometiendo la dicha a
quienes pudieran lograrlo, pero nunca fue considerado algo facil. El anhelo de los
hombres por volar, se encuentra desde la mitologia griega en la narracion del vuelo
realizado por Dédalo y su hijo caro, para escapar del laberinto que el mismo Dédalo
habia creado y en el que estaban prisioneros. fcaro se acercé demasiado al Sol en su
vuelo, ocasionando que la cera que unia las alas a su cuerpo se derritiera, desplomandose
en el mar.’

A lo largo de la historia se realizaron muchos intentos por volar, valiéndose de las
mas diversas opciones, desde la burda imitacion de las aves, hasta complejos aparatos.
Entre los bosquejos famosos de vehiculos voladores se encuentran los realizados por
Leonardo Da Vinci durante el renacimiento. En esos bosquejos sugeria dos ideas para
obtener la sustentacién®. En la primera, mediante un ornitoptero se utilizaban alas
mecanicas imitando el vuelo de las aves. En la segunda se valia de una especie de tornillo
aeronautico buscando aplicar lo que ahora es el principio de vuelo del heli(:éq:ntero.7

Los primeros vuelos tripulados de los que se tienen registros, se realizaron en globo

aerostatico inflados con aire caliente y por consiguiente mas livianos que el aire del
ambiente, durante el afio de 1783. Dicho globo aerostatico tenia un dispositivo para su
tripulante y no tenia manera de controlar la direccion ni la velocidad de traslacién. Llamé la

atencion y atrajo la mente de inventores y aventureros a la pasion del vuelo. Consistia en un

3. Villela Gémez, Breve Historia de la Aviacion en México p. 10
® Se le llama sustentacion a la fuerza de levantamiento que se produce en los perfiles aerodindmicos.
" E. Benitez, Protagonistas de la Civilizacion, Leonardoe Da Vinci, p. 27



globo con canastilla disefiado por los hermanos Montgolfier, pero sin sistema de
propulsi-f')n.8 El primer vuelo tripulado por un ser humano en un vehiculo volador con
sistema de propulsion fue en dirigible inventado por Henrin Gifford en Francia en 1850 (el
contenido del dirigible era gas mas ligero que el aire). El primer vuelo tripulado en un
vehiculo mas pesado que el aire se realizé por los hermanos William y Orville Wright en
Kitty Hawk Estados Unidos el 17 de diciembre de 1903.”

Aunque el vuelo duré sélo unos segundos y transporté a sélo uno de ellos, la
preparacion, investigacion y desarrollo duré mas de dos afios, mucho mas si se toman en
cuenta los conocimientos desarrollados por la humanidad para llegar al motor de
combustién interna, bastante maés ligero que las mdaquinas de vapor. El vuelo inicial lo
realizdé Orville, pero Wilbur habia ejecutado multiples ensayos en el planeador sin
propulsion por lo que puede considerarse a Wilbur el primer instructor de vuelo, si
consideramos que el adiestramiento de vuelo consistié en las recomendaciones que le hizo
a Orville con base en las experiencias acumuladas en el planeador. El vuelo consisti6 en
mantenerse en el aire durante doce segundos, en linea recta. Tuvo que pasar casi un afio
para poder realizar un vuelo con la capacidad direccional necesaria para efectuar un circulo
completo en el aire.

Una vez que obtuvieron los conocimientos elementales de sustentacion y control de la
maquina voladora, se concentraron en buscar las patentes necesarias y conseguir los
recursos econdmicos para producir aeronaves con mayor capacidad. En 1908
consiguieron un contrato del Departamento de Guerra de los Estados Unidos de América
para construir un aparato que pudiera transportar a dos personas y con capacidad de
combustible para recorrer doscientos kilémetros a una velocidad de 60 kilometros por
hora.'’ Una vez que los conocimientos fundamentales se hicieron publicos, la capacidad
tecnologica y el grado de desarrollo que se habia alcanzado, permitieron que en diversos
paises surgieran maquinas voladoras con principios similares, al conjuntar los

conocimientos sobre perfiles aerodinamicos de las alas y sistemas de propulsion

¥ Villela Gémez, Breve Historia de la aviacién en México p. 12
° Freedman Russell, The Wright Brothers, How they invented the airplane. p. 74
' Freedman, The Wright Brothers, How they invented the airplane p. 105



adecuados.'' La aventura de volar se multiplico entre los valientes que arriesgaban sus
vidas a cambio de vivir la emocién y el placer de volar."?

Al ir creciendo el grado de confiabilidad de los aeroplanos, se les empezaron a asignar
diversas funciones. Ya que en diversos paises el principal pedido de aviones lo realizo el
sector militar, la primer aplicacion que se le asigné al avién de manera sistematica y con
fines especificos fue durante la guerra para maniobras de exploraciéon y comunicacion.
Después se utilizo el avion para transportar correo, utilizando inicialmente los mismos
aviones militares. Este hecho es muy importante, ya que nos permite entender por qué el
adiestramiento de pilotos comenzd siendo un complemento del adiestramiento militar o
una formacién aeronautica militar para quienes desde el inicio eran asignados a las
fuerzas aéreas.

En los afios posteriores a la primera guerra la aviacion mundial presenta un cambio
radical pues, por un lado, existia una gran cantidad de pilotos militares que podian ser
asignados a otras funciones y, por otro lado, la produccién de aviones se podia destinar a
otros usos ya que no habia demanda para comprar aviones militares en gran escala. Esto
hizo posible que a principios de los afnos veinte surgieran las primeras lineas aéreas
comerciales. Es en Inglaterra en donde recibe un gran impulso la aviacién civil en 1920,
con un avidén para quince pasajeros denominado Handley-Page,"” que cumpli6 con la
funcion de demostrar una utilidad de caracter civil para la aviacion.

Inicialmente los requisitos que pedian las lineas aéreas a los pilotos eran los
conocimientos y destrezas que habian adquirido en su formacion militar. Con el auge
comercial van cambiando las necesidades y las expectativas. Después del vuelo de

Charles Lindbergh con el que logra cruzar el océano Atlantico en 1927, se expanden las

' “Para lograr el vuelo sostenido era indispensable contar con una fuente de fuerza suficientemente liviana, y
esto solo se obtuvo en el Siglo XX con el desarrollo del motor de combustion interna”. cfr. Bernal John La
ciencia en nuestro tiempo, p.91

"> El ingeniero aleman Otto Lilienthal construy6 durante la década de 1890 alrededor de dieciséis distintas
versiones de su planeador y realizé mds de dos mil vuelos experimentales, hasta que fallecié después de caer
en un despefiadero durante uno de sus experimentos. cfr. Freedman Rulssel The Wright Brothers, How they
invented the airplane, p.20

" Farley Neil “Handley-Page, a tribute to the man, the company and the aircraft” http:://www handley-
page.com/history_page.html (last update february 2002) El antecedente de este aviéon fue un avién
bombardero, también construido por Handley Page al cual se le hizo una adaptacion para transportar pasajeros
después de la guerra.



posibilidades y alcances de la aviacion.'* Ahora se requeria volar grandes distancias,
realizar vuelos nocturnos y vuelos en condiciones meteoroldgicas adversas. A la par que
el surgimiento de estas necesidades, se van desarrollando nuevas tecnologias que
permiten satisfacerlas y con el desarrollo tecnolégico surge la necesidad de la
capacitacion. La capacitacion en la aviacion civil adquiere un cardcter eminentemente
técnico, especialmente a partir de 1933 con la aparicién del avion Boeing 247-D que
incorporaba avances tecnologicos cualitativamente diferentes, como su fuselaje
totalmente metalico. Mientras los nuevos aviones civiles se fueron haciendo cada vez mas
complejos y utilizando la tecnologia mas avanzada, la capacitacion aeronautica empezo a
ser apoyada con rudimentarios equipos electromecanicos que servian de simuladores de
vuelo."”

La segunda guerra mundial frena el avance civil, pero genera investigaciones
aeronduticas sorprendentes hasta llegar al avién turborreactor, mejor conocido como avién
“jet”, que desde la aparicion del motor de turbina, en 1939, revoluciona tanto la aviacion
militar como la aviacion civil. En 1949 se realiza el primer vuelo de avion turborreactor o
“jet” de la aviacion comercial con el avion britanico “Comet”. El progreso de la aviacion en
esa época dependio en buena medida de la industria de la guerra y sus avances, por lo que
los estilos de ensefianza, asi como los contenidos formativos, seguian siendo de corte
militar. Esto repercutié en que en las cabinas civiles de las lineas aéreas comerciales, la
operacion fuera muy similar a la desarrollada en las fuerzas aéreas, al estar integradas las
tripulaciones con personal casi en su totalidad de extraccion militar.

Cuando finaliza la segunda guerra mundial, en la mayoria de los paises se tenia la
conviccion de la enorme importancia estratégica que tendria la industria del transporte
aéreo. Al concluir la guerra se propici6 el surgimiento de aerolineas, al grado que, en la
actualidad, se considera a la aviacién comercial como el sistema circulatorio mas eficiente,

rapido y seguro de la economia mundial.

" Cornish Jim, “Charles Lindbergh Gander's Academy Page”
http://www.stemnet.nf.ca/CITE/LYNDY HTM.
' cfr. Roscoe, Satanley N., “Introduction to training systems” en Aviation Psychology p. 180 .



1.1.2 Origen del sector aeronautico en México

El anhelo del hombre por volar se manifiesta en el continente americano desde la época
prehispanica. Las primeras representaciones que se han encontrado de Quetzalcoatl, la
serpiente emplumada, datan del preclasico medio, en Tlatilco entre 1200 y 1100 a.C.'°
existen también referencias en el calendario azteca, que tiene grabado a Tonatiuh, amo de
los cielos y a Ehecatl, advocacion de Quetzalcoatl como dios del viento. Tohtli, hijo de
Quetzalcoatl fue transformado en ave o Cuauhtli por designios de Tonatiuh, inspirando a
los caballeros aguila, sacerdotes guerreros que custodiaban al emperador azteca y tenian su
recinto en lo que hoy es el Museo de sitio del Templo Mayor. Como podemos observar, el
espacio aéreo y el vuelo fueron considerados estratégicos desde aquella época.]'2 Una de las
ceremonias prehispanicas que perduran hasta nuestros dias es la ceremonia del vuelo
ejecutada por los voladores de Papantla y que nos muestra de qué manera se satisfacia la
necesidad de volar en el México prehispéanico.

En cuanto a la aeronautica en la Nueva Espafia, la Gaceta de México sefiala que en el
ano de 1667 un individuo “inventd un extrafio artefacto en el que se elevo desde lo que es
hoy la avenida 5 de mayo de la ciudad de Veracruz y fue a caer en los médanos del
Perro.”'® De ser cierto, seria el primer vuelo tripulado no sélo en América, sino en el
mundo.

El 18 de mayo de 1784," el sefior José Maria Alfaro elevé un globo de aire caliente en
Jalapa, Veracruz®’ y un afio después, el capitan de regimiento provincial de Tlaxala®', don
Antonio Maria Fernandez elevé un globo en el patio de su casa, el 6 de febrero de 1785.

Entre 1785 y 1820 sigui6 el interés por los globos aerostaticos y para la celebracion del
aniversario de la independencia de México, en 1825, se prepard un gran globo aerostatico
con modificaciones realizadas por unos carpinteros consistente en aparejar al globo un tubo

de fierro en el cual colocaban “tres hachones de estopa impregnada en trementina que al

'J. R. Alvarez (Director) Enciclopedia de México Volumen 12 p. 6780.

7 Villela Gémez, Breve Historia de la Aviacion en México p. 20

** Villela Gémez, Breve Historia de la Aviacién en México p. 18

" Un afio después que los hermanos Montgolfier.

% No es casual que fuera en ciudades cercanas al nivel del mar y no en México donde se elevaran los globos,
ya que México se ubica a dos mil seiscientos metros sobre el nivel del mar y la densidad del aire es mucho
menor a esta altura.

*! Tlaxala esté al nivel del mar y con una densidad de aire mayor a la de Tlaxcala.



arder, alimentaba de aire caliente al globo”.22 Esta fue una aportacion de quienes podriamos
considerar técnicos mexicanos, ya que anteriormente los anafres u hornillas que calentaban
el aire permanecian en tierra al elevarse el globo.

El primer vuelo tripulado en globo aerostatico en México fue realizado en el afio de
1835. La hazafa correspondio a un aeronauta y experto en fisica nacido en Paris, y con
numerosas ascensiones en Lisboa, Oporto, Paris y Nueva York. Benito Leon Acosta fue el
primer mexicano en realizar una ascension en globo en el afio de 1842, motivo por el cual
el presidente Santa Ana le otorgd por decreto una patente de exclusividad para verificar
ascensiones aerostaticas en la Republica Mexicana por espacio de tres afios y bien
podriamos considerar este evento como la primera expedicion de licencia aeronautica.

En 1844 se establece en México la primera empresa aerondutica, denominada
“Empresa Aerostatica Mexicana”, que trabajoé con globos aerostaticos y posteriormente
con dirigibles o aerdstatos de direccion. Los primeros estudios técnicos sobre aerdstatos y
aviacion realizados en México fueron desarrollados en el afio de 1895 por el estudiante de
ingenieria Luis Bringas. El primer libro de caracter cientifico relacionado con la
aeronautica fue escrito en 1908 por el ingeniero Alfredo Robles Dominguez, quien después
de realizar estudios en Paris y ejecutar numerosos experimentos con cometas y planeadores,
los reunié con las técnicas conocidas para la navegacion aérea y publico los resultados de
su investigacion en el Tratado de locomocion aérea”

Las noticias que llegaban del resto del mundo en cuanto a desarrollo aeronautico
impulsaban a aficionados mexicanos a realizar experimentos en diversos estados de la
republica. En 1911, Juan Guillermo Villasana, el ingeniero Francisco Gamez y Guillermo
Obregon adaptaron un motor Curtiss de quince caballos de fuerza a un planeador y lograron
sostener su aparato durante veintidés segundos en el aire.**

Se fund6 la “Sociedad Divulgadora de la Aviacién Civil en México” que,
paraddjicamente, tenia por objeto recabar fondos para la construccion de un aparato militar

que se denominaria “Aeroplano Mexicano™.”” Esta sociedad divulgadora también tenia por

2 Villela Gémez, Breve Historia de la Aviacién en México, p. 25
3 Villela Gémez, Breve Historia de la Aviacién en México, p. 18.
* R. Esparza Historia de las comunicaciones y transportes en México S.C.T: México, 1987.p.206
% Villela Gémez, Breve Historia de la Aviacién en México,. p.25



objeto informar al publico, adquirir libros y periddicos extranjeros sobre la materia y
construir aparatos para el estudio y aprendizaje de los socios.

Entre 1908 y 1911 se desarrolld una incipiente aviacion deportiva en diferentes
regiones de la republica. En 1910 una compafiia de aviaciéon realiza una gira por la
republica mexicana con vuelos de exhibicién y uno de sus aviones sufre una averia. En
1911 surge lo que podria llamarse el primer centro de investigaciones en aerondutica, a
cargo de los hermanos Aldasoro, quienes con una vieja fragua de herrero construyeron una
especie de tnel de viento aerodinamico, con el que estudiaban diferentes perfiles de ala y
sus caracteristicas de centro de presion y gravedad. Con estas investigaciones lograron
construir un “ala espesa de alta eficiencia”, mucho antes que los investigadores europeos,.
construyeron también un motor de sesenta caballos de fuerza con piezas disefiadas y
maquinadas por ellos mismos y una vez que instalaron el motor en el aparato sustentador,
que también construyeron. Después de recibir en la Escuela de Aviacion Moissant en la
ciudad de Nueva York, su preparacion como pilotos aviadores, regresaron a probar su
aeronave y a continuar con su actividad aeronautica.

En 1912, el general José¢ Gonzalez Salas, ministro de Guerra y Marina, en el primer
gabinete del presidente Madero, encarga al ingeniero Villasana la construccion de cinco
aeroplanos para el ejército mexicano. El 7 de abril de 1913 los terrenos del campo aéreo de
Balbuena fueron acordonados por batallones de infanteria y el Piloto Miguel Lebrija junto
con su mecanico, el ingeniero Juan Guillermo Villasana, despegaron en un avion
Duperdussin con dos bombas explosivas Martin —Hale, mismas que lanzaron desde el aire
para detonar en un blanco previamente seleccionado. Con este hecho se demostré al mundo
cudl seria una de las principales aplicaciones de la aviacion: la destruccion masiva. Miguel
Lebrija se convirtié en uno de los primeros pilotos de aeronave de bombardeo y Villasana
en uno de los primeros artilleros aéreos. El 10 de septiembre de 1915 nombran a Villasana
jefe fundador de la seccién técnica del departamento de aviacion, de la aviacion militar
constitucionalista. El 15 de noviembre de 1915 inician sus actividades, en los campos de
Balbuena, la Escuela Nacional de Aviacion y los talleres dependientes de la Secretaria de

Guerra y Marina.”® Para 1917 ya se fabricaba en México el avion Aztatl, con una hélice

?® M. Ruiz Romero, Cuauhtli, 2003



Andhuac que fue disefiada por Villasana y fue la primera hélice en ser efectiva en altitudes
superiores a los seis mil metros.”’

A fines de 1919, la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas recibe las primeras
solicitudes de permiso de explotacion de servicio de transporte aéreo. En una de ellas se
pedia autorizacion para enviar diarios y otros impresos desde la capital hacia diferentes
ciudades del pais. Ante la falta de antecedentes similares especificos, se intenta resolver el
problema con base en la legislacion ferrocarrilera vigente. Esto trajo consigo problemas,
tropiezos y dificultades, hasta que el 20 de septiembre de 1920 se crea la primera Oficina
de Navegacion Aérea, dependiente de la Direccion de Ferrocarriles.

En 1921 el gobierno mexicano otorga la primer concesion de transporte publico a la
Compaiiia Mexicana de Transportacion Aérea S.A., con un servicio regular de pasajeros,
correo y carga aérea en dos rutas: México-Tampico-Matamoros y México-San Luis Potosi—
Saltillo-Monterrey—Laredo. Dicha concesion autorizaba a transportar un pasajero, treinta
kilos de carga y veinte kilos de (:orrespondencia.28 En julio de 1928 se establece el
Departamento de Aeronautica Civil, para regularizar las concesiones aéreas

Mientras la aviacién civil iniciaba su incipiente desarrollo en México, la aviacion
militar continuaba realizando aportaciones bélicas, utilizandose en misiones de
reconocimiento como la realizada en 1926 en el caso del levantamiento de los indios
yaquis en el noroeste de la reptblica, pasando por su participacion en las “operaciones de

5226 . ‘ g
*% en la guerra de los cristeros, hasta su intervencion en la Segunda Guerra

pacificacion
Mundial, con su Escuadrén Doscientos Uno.*® Aunque los pilotos militares mantenian
cierta actividad en la Fuerza Aérea, tenian pocas perspectivas de desarrollo en el ambito
militar. Aprovechando la necesidad de pilotos que se generd en el ambito comercial con
la creacion de las lineas aéreas, los pilotos militares empezaron a incursionar en la
aviacion civil aportando su experiencia aerondutica, experiencia que estaba enfocada a las
necesidades y las practicas de la milicia. Mexicana de Aviacion, la empresa que a la

fecha, cuenta con mas afios de permanencia en el pais (mas de ochenta), estuvo integrada

mayoritariamente por pilotos de extraccion militar.

*’R. R. Esparza, Historia de las comunicaciones y los transportes en México. p. 206

* Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p. 399

¥ Villela, Breve Historia de la Aviacién en México , p. 126

% La participacién de México en la segunda guerra mundial se desarroll6 en la etapa final de la misma.
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El desarrollo de las lineas aéreas mexicanas se fue incrementando hasta llegar, en
1943, a una red aérea de sesenta mil kilémetros de extensiéon, con mas de ciento cuarenta
aviones de transporte, cien aviones privados y sesenta aeroplanos de instruccion. En la
actualidad da empleo a mas de 40,000 personas, con 57 aeropuertos comerciales, ocupando
el cuarto lugar en el mercado de servicios aéreos a los Estados Unidos de América, que

1.>! En el afio 2000 se estima que viajo por avion

involucra al 40% del mercado internaciona
el equivalente de un tercio de la humanidad y las utilidades del mercado mundial de
aviacion alcanzaron la cifra de 3.5 trillones de dolares, equivalentes al 10% del PIB

32
mundial.

1.2 DE LA PRACTICA EMPIRICA A LAS PRACTICAS PROFESIONALES

“Estudiar para obtener un titulo implica una seria
y grave responsabilidad pues un profesionista debe
ser un hombre de cultura y no un barbaro especializado”
AH.P
1.2.1 Origen de la actividad del piloto aviador

Para comprender la conformacion de una profesion con las caracteristicas del profesional,
de la profesion y del profesionista,33 tenemos que analizar el problema como fendémeno
humano, como fendémeno sociologico y, fundamentalmente, como manifestacion de la
cultura, examinando las actividades que se realizan, las funciones que se cumplen y el
contexto historico y cultural que las rodea y hasta cierto punto las determina.

Las actividades de los pilotos durante los diez primeros afios de la aviacion estuvieron
concentradas en la consolidacion y fabricacion de las primeras aeronaves y los primeros
aerodromos. Después de realizar su primer vuelo en 1903, los hermanos Wright construyen
su segundo avién en 1904 y realizan el primer despegue del primer aerodromo, que se
adapto para tal efecto en unos campos en Dayton Ohio. En 1905 construyen un tercer avion

con multiples mejoras y, en octubre del mismo, afio suspenden los vuelos hasta obtener la

' F. Flores, “Las lineas aéreas nacionales ante la globalizacién ;monopolio, oligopolio o competencia
abierta? Ponencia en el Foro “La industria nacional frente a las aerolineas Bandera y las alianzas mundiales.
29 de agosto 2001 Camara de Diputados, México D.F,

*2 Cifras del World Travel and Tourism Council reportadas en la mesa de trabajo “Aportaciones para una
politica aerondautica de estado” organizada por la Comisién de Comunicaciones de la Camara de Diputados,
en México D.F. el 29 y 30 de agosto de 2001.

** A. Hernandez Palacios, “Trayectoria y destino del profesionista”, pp.73-79
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proteccion que les daria la patente de su invento.>* Mientras los hermanos Wright esperaban
la proteccién juridica que les otorgaria la patente, en 1906, el brasilefio Santos Dumont
realiza su primer vuelo en Paris, en un avién disefiado por €l mismo y construido por
Gabriel Voisin. En febrero de 1908 los hermanos Wright obtuvieron el primer contrato para
fabricar aviones con el ejército de Estados Unidos de América, reanudando sus vuelos y la
fabricacion de aviones. En un intento por conseguir contratos para la venta de aviones en el
continente europeo, realizaron giras de demostracion en algunas ciudades del viejo
continente.” Tal vez no consiguieron la cantidad de contratos que esperaban, pero hicieron
una labor de promocion de la aviaciéon que motivdo a muchos a construir sus propios
aviones. En aquellos tiempos el primer requisito para ser aviador era construir un avién y el
segundo requisito era auto-aprender a volarlo. Empezaban a surgir los pilotos, pero todavia
no se vislumbraba la posibilidad ni la necesidad de establecer la actividad del piloto aviador
como una profesion, pues volar era una practica empirica que se realizaba como actividad
recreativa y experimental. La industria aerondutica se encontraba en gestacion.

Los pilotos se formaban en la practica con sistemas de ensayo y error. Conforme se
perfeccionaban los controles de vuelo y superficies aerodindmicas de los aviones, se
perfeccionaban también las técnicas para controlarlos. En 1909, Louis Bleriot cruza por
primera vez el Canal de la Mancha, en un avion construido por él mismo y se demuestra la
capacidad de los aviones para comunicar grandes distancias. Se empezaron a formar
asociaciones aeronauticas o “aeroclubs”.’® Estas asociaciones aeronauticas conformaron
los cimientos de lo que podria llamarse una incipiente comunidad epistémica que
recopilaba, difundia y generaba conocimientos sobre cuestiones aeronduticas, la mayoria de
las veces con fines deportivos o recreativos.

Los elementos para la profesionalizacion de la actividad del piloto aviador se fueron
constituyendo en la medida en que la actividad aeronautica dejaba de ser un deporte o una
actividad novedosa y recreativa propia de algunos aventureros, y se establecia como una
actividad de tiempo completo con la funcién de satisfacer necesidades de la sociedad.
Inicialmente se realizaban vuelos en los que se cobraba una cantidad determinada a

pasajeros deseosos de disfrutar unos minutos en el aire; posteriormente la necesidad de los

* Millbrooke Anne Aviation History, p. 19
* Freedman The Wright Brothers, How they invented the airplane. p.107
% FAI Fédération Aéronautique Internationale HTTP://www.fai.org/about/foundation Lausanne Switzerland
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usuarios dejo de ser exclusivamente de recreacion, y los pasajeros empezaron a solicitar ser
transportados a distancias cada vez mayores. En este proceso de profesionalizacion de la
actividad aeronautica, desempefiaron un papel importante las asociaciones aéreas,
colaborando a la institucionalizacion de la formacion del piloto aviador, ya que ademas de
recopilar informacion alusiva, establecian las primeras normas y criterios, tanto de
formacion como de operacidn. Se puede considerar que uno de los antecedentes directos de
la institucionalizacidon de la profesion de piloto aviador se encuentra en esas asociaciones
promotoras de la aerondutica, que por lo general llevaban un registro escrupuloso de las
certificaciones que otorgaban, ya que las asociaciones aeronauticas, al igual que la aviacién
en general, se formaban localmente, pero se integraban internacionalmente con otras
formadas en otros paises.
Los aeroclubs de ocho paises (Alemania, Bélgica, Espafia, Francia, Inglaterra, Italia, Suiza
y Estados Unidos) organizaron la Federacion Aerondutica Internacional (FAI) en 1905. La
funcién principal de estos organismos era otorgar “reconocimiento” a los eventos y a las
innovaciones aeronauticas de relevancia.’’ Documentando y describiendo las caracteristicas
de los sucesos premiados, contribuian a establecer estdndares y a difundirlos en otros
paises. El caracter internacional de la actividad aerondutica se ve reflejado en el caracter
internacional, tanto de las normas de operacidn, como de las normas de certificacion.
Surgieron en Francia, Alemania e Inglaterra los primeros fabricantes de aviones para
fines comerciales. Tan s6lo la incipiente empresa de Louis Bleriot fabricé 500 aviones en
cinco afios.*® Al ir adquiriendo forma la actividad aerondutica se gestaba también la
profesion del piloto aviador. Todos esos aviones requerian pilotos y Bleriot abrié una
primera escuela de vuelo en las cercanias de Paris, otra en Canbois, cerca de Pau, al sur de
Francia y una tercera en Hendon, cerca de Londres. Las lecciones de vuelo eran gratis para
los compradores de aviones y los otros estudiantes tenian que pagar una tarifa mas los
gastos por dafos a los aviones. Un estudiante de esa época describe que aprender aviacion
era “un acto totalmente carente de poesia, entre tierra, fierros y un desagradable olor a
grasa”.3 ? Si bien las primeras escuelas estuvieron satisfaciendo las necesidades personales

de instruccion de quien compraba un avidn, también se atendia a quien queria aprender a

*7 A. Millbrooke Anne Aviation History p.21
% J. M. Bacon The Dominion of the Air: the Story of Aerial Navigation p.22
* A. Millbrooke, Aviation History. p. 3-22
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volar aunque no fuera propietario de un aviéon. Quien fabricaba su propia aeronave, por lo
general se auto-ensefiaba a volar. Los clubes aéreos se encargaban de los reglamentos y
convenios para promover la seguridad. También se encargaban de describir y oficializar
nuevos fenémenos y procesos aeronauticos. Para 1910 el Real Club Aéreo de Gran Bretafia
habia certificado 863 licencias de piloto y, en 1919, el Club Aéreo de América habia

expedido 3,500 licencias de piloto.

1.2.2 Papel de la aviacion militar

En 1910 inicia la Revolucién en México y al ocurrir el cuartelazo de 1913, el piloto aviador
Miguel Lebrija y el fabricante de hélices y aviones, Juan Guillermo Villasana, le presentan
al Secretario de Guerra y Marina, la idea de bombardear desde el aire el reducto insurgente
en la Ciudadela, utilizando un avién de propiedad del sefior Lebrija. Ese mismo afio, por
primera vez en el continente americano, se utilizan los aviones como instrumentos de
combate, durante la Revolucion Mexicana. El potencial militar de las aeronaves hizo que
los gobiernos de los principales paises dirigieran sus esfuerzos a la aviacion militar y a la
formacion de pilotos militares, dejando de lado la formacion civil.

Para cuando inicia la Primera Guerra Mundial, Francia habia construido alrededor de
2,000 aviones de los cuales 1,500 eran militares.*’ Alemania inici6 la guerra con cerca de
1,000 aviones militares e Inglaterra ocupaba el tercer lugar, mientras que Estados Unidos
habia construido para entonces, a lo mucho 100 aviones, la mitad de ellos militares.

Los gobiernos continuaron con la aplicacién militar de la aviacion y formaron una
divisién especial en sus escuelas militares, capacitando a un creciente nimero de pilotos
aviadores y enviando a algunos a centros de instruccion civiles adaptados para tal efecto,
cuando no tenian suficiente capacidad interna. Los centros de formacion aeronautica militar
fueron los primeros en sistematizar la formacién de los pilotos aviadores, pero enfocada a
las necesidades y aplicaciones militares. La Primera Guerra Mundial propicié de alguna
manera la formacion de la primera generacion de pilotos militares. El fenomeno ocurrido
durante la Segunda Guerra Mundial en cuanto a formacion de pilotos es muy ilustrativo. En
Estados Unidos de América se desarrollé un programa de entrenamiento de pilotos civiles

denominado Civilian Pilot Training Program (CPT), que fue convertido en un programa de

“ A. Millbrooke, Aviation History. p. 3-40
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formacién de pilotos militares mediante el acta denominada Civilian Pilot Training Act of
1939, v que oper6 de 1940 a 1943. En 1941, el presidente Roosevelt crea la Patrulla Civil
Aérea, cuyo sucesor fue el Servicio de Entrenamiento de Guerra. Se establecieron contratos
con institutos y universidades para entrenar a los pilotos civiles. En las universidades se les
impartia instruccion tedrica y en las escuelas de vuelo se les impartia instrucciéon de vuelo
militar. Desde 1939, hasta el fin de la guerra, se entrené a més de 375,000 elementos.

Al finalizar la guerra, se habia generado un excedente de aeronaves y pilotos. El rapido
surgimiento de aplicaciones civiles de la aviacién, como el transporte de correo y de
pasajeros, asi como la fabricacion de nuevas aeronaves, generaron una creciente demanda
de personal especializado y, por lo tanto, educacion especializada, pues se requerian
individuos que aprendieran los fundamentos del vuelo, de la meteorologia, seguridad, el
funcionamiento de motores aeronauticos, etc. La necesidad de conocimientos
especializados hizo que se fuera formando un nuevo tipo de escuelas orientadas totalmente
a la aviacion civil, pero conformadas mayoritariamente con personal de extraccion militar.
Inicialmente las escuelas eran una parte de organizaciones que conjuntaban actividades
diversas, ya que eran a la vez una combinacion de distribuidores aeronduticos, centros de
fabricacién y mantenimiento y escuelas de vuelo, como la compaiiia aerondutica Embry
Riddle,*! que se fundé en 1925 en el campo aéreo de Cincinnati, en el estado de Ohio, en
los Estados Unidos de América.” Ante la demanda de formacién de pilotos militares, la
empresa Embry Riddle adapt6 sus centros de adiestramiento de vuelo para la formacion
militar, entrenando en los campos de aviaciéon de Carlstrom, Dorr y Chapman, a mas de
25,000 personas durante la guerra, entre pilotos, mecanicos y técnicos de aviacién, muchos
de ellos provenientes de las naciones aliadas.” Una vez terminada la guerra, la mencionada
empresa fortalecié sus programas académicos y continué formando pilotos civiles
expandiendo sus operaciones a nivel internacional.** Para el afio de 1965 la escuela de
aviacion Embry Riddle se consolida al unificar sus instalaciones de escuela tedrica y de

vuelo en Daytona, Florida, con la colaboracion de “lideres civicos™ de la comunidad, que

# Embry Riddle Aeronautical University 2000-2001 undergraduate catalog, p.5
* Embry Riddle Aeronautical University 2000-2001 undergraduate catalog
* Embry Riddle Aeronautical University 2000-2001 undergraduate catalog, p.5
*“ Embry Riddle Aeronautical University 2000-2001 undergraduate catalog
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donaron tiempo, dinero y el uso de sus vehiculos personales para tal efecto.” La practica
empirica del piloto aviador, que se convirtid en practica profesional, en gran parte al
solicitarse la participacion de los pilotos aviadores en las actividades militares, regresaba a

asumir funciones civiles, para satisfacer las necesidades de las lineas aéreas.

1.2.3 Institucionalizacion profesional y consolidacion de la industria aérea

Las estructuras ocupacionales se transforman en estructuras profesionales a medida que se
desarrolla el contexto en el que evolucionan. Antes de empezar a abordar el proceso de la
actividad y la profesion del piloto aviador, podemos revisar el proceso de las profesiones en
general. La institucionalizacion de las organizaciones profesionales se logra cuando éstas
llegan a ser consideradas como “estructuras sociales auténomas, formalmente establecidas
y legitimadas, por el sector social que las constituye como tales y por los sistemas de
organizacion social histéricamente constituidos.”*

Toda profesion, como forma de organizacion social, realiza una funcién de interés
publico al satisfacer necesidades mediante el ejercicio de su actividad ocupacional.*” Como
antecedentes de la conformacion de las disciplinas profesionales se encuentran los gremios
de la época medieval, y como antecedentes a los gremios de la época medieval se
encuentran los oficios que se ejercian en las primeras civilizaciones.

Durante el transcurso de la historia, la division del trabajo ha permitido que cada
hombre se especialice en alguna actividad determinada para satisfacer las necesidades de
toda la sociedad y de si mismo. Platdn, cinco siglos antes de la era cristiana, nos narra en
La Republica, cémo es que para satisfacer diversas necesidades, el trabajo se divide a
manera de que cada quien haga algo especifico. Con el trabajo que cada hombre aporta,
bajo el esquema de la division del trabajo, se satisface una parte de las necesidades
humanas y se recibe, a cambio, la satisfaccion de otras necesidades mediante el trabajo de
los demas, cubriendo los satisfactores requeridos.'18 Platon se refiere a los oficios,
campesino, constructor de viviendas, sastre, como actividades con funciones de interés

publico, que satisfacen necesidades sociales.

* Embry Riddle Aeronautical University 2000-2001 undergraduate catalog.

%% Pacheco Méndez, T., “La institucionalizacién del mundo profesional” en Pacheco La profesién, su
condicion social e institucional p. 20

* Diccionario Enciclopédico Salvat Alfa 10, México, 1989 Vol. 6, p. 616

% Platén, “La Republica” libro segundo en Didlogos, p. 463
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Las primeras profesiones se empiezan a conformar como tales en Inglaterra durante
la edad media y “tuvieron su origen en los gremios y las corporaciones, que, aunque
estaban reconocidos oficialmente por el Estado, gozaban de una autonomia considerable
para mantener las normas técnicas y controlar el empleo”.49 Estas asociaciones integradas
por individuos que realizaban la misma ocupacion se fueron especializando en la medida en
que se fueron especializando tanto los estudios requeridos, como las actividades realizadas.
El concepto mismo de profesion, con sus implicaciones, no era considerado materia de
estudio durante la etapa de gestacion de las profesiones. La publicacion de El origen de las
pnr;'fes1'4.'mes,50 en el afio de 1909 a cargo de Herbert Spencer, y la publicacién en el afio de
1934, del tratado The Professions, de Carr-Saunders, marcaron el inicio del analisis de las
profesiones, empezando por las mas antiguas, como las de los abogados y los médicos.”"

. Qué caracteristicas presenta la conformacion de las diferentes profesiones? El
investigador Harold Wilensky publicé un articulo en 1964, en el que describe el proceso
mediante el cual la mayoria de las profesiones se fueron conformando como tales.”? El
proceso inicia cuando la actividad en cuestion se empieza a realizar de tiempo completo, y
conforme la actividad se especializa para satisfacer necesidades mas especificas, surge la
necesidad del adiestramiento o capacitacion, aparecen las primeras escuelas, se busca la
incorporacion a la educacion superior, aparecen estandares mas altos con mayores periodos
de formacion, se promueve la asociacién profesional y se constituyen los cédigos de ética
profesional.

En 1974 J. Ben-David estudia a las profesiones en su obra El papel del cientifico en
la sociedad” 'y sefiala tres elementos fundamentales en todo proceso de
institucionalizacion: a) el resultado de la aceptacién social de una actividad que se realiza
como una funcién socialmente importante, b)un ambito sometido a normas que regulan la

conducta del campo determinado de actividades , ¢) un desarrollo tendiente a la adopcién

** Cleaves Peter Las profesiones y el estado: el caso de México p.20

%" H. Spencer, Origen de las Profesiones. p. 32

*1 H. Spencer, Origen de las Profesiones p.33

52 H. L Wilensky, “The Professionalization of Everyone?” en: American Journal of Sociology 70: 137-58
1964

%3 J. Ben-David El papel del cientifico en la sociedad .p.43
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de normas sociales provenientes de diferentes campos de actividad, en el ambito
correspondiente a una actividad especifica.>

En 1990 un grupo de investigadores del Centro de Estudios Sobre la Universidad
(CESU) de la UNAM publico el trabajo Cinco aproximaciones al estudio de las
profesiones™, presentando un analisis sobre las modalidades de la estructura profesional
institucionalizada, en el contexto de la sociedad actual. En esta y otras publicaciones
mencionan que el ejercicio de la practica profesional se manifiesta historica y socialmente
con la satisfaccion de necesidades sociales en el campo especifico del conocimiento, en
relacién con el grado de madurez de la industria y de caracteristicas especificas de la
préctica profesional.”*® Por ello, para comprender el proceso de institucionalizacién de la
profesién del piloto aviador se requiere analizarlo a la par que el surgimiento y
consolidacion de la industria aerondutica.

La institucionalizacion de los diversos aspectos que intervienen en la aerondutica se
fue generando en gran parte mediante la conformacién de un sector aeronautico cada vez
mas solido, con la mejora continua en la fabricacion de aeronaves y tecnologia aerondutica.
El caracter internacional de la aviacion se manifestd desde la gestacion del sector, ya que
para la fabricacion de los primeros aviones se requiri6 del intercambio de informacién que
se generaba en varios paises. El intercambio de conocimientos para las caracteristicas de los
perfiles aerodinamicos de las alas es un ejemplo, ya que la informacion sobre los perfiles
construidos y estudiados en Alemania por Otto Lilienthal, fue compartida con Octavio
Chanute, quien viajo de Estados Unidos de América hacia Alemania para recopilar esos
conocimientos, que posteriormente fueron compartidos con los hermanos Wright en
Estados Unidos de América.’’ La facultad de los aviones de enlazar grandes distancias en
menor tiempo que los otros medios de transporte, los privilegiaron como medio de
transporte internacional. Es por ello que los paises que empezaron a utilizar este medio de
transporte, establecieron los primeros convenios entre paises. Durante la convencion de

Paris de 1919 se form6 la Comisién para la Navegacién Aérea, cuyo objetivo era establecer

**T. Pacheco Méndez, “La institucionalizacién del mundo profesional” en Pacheco La profesion, su
condicion social e institucional p. 17

** A. Dfaz Barriga, T. Pacheco (coord.) Cinco aproximaciones al estudio de las profesiones

% T. Pacheco Méndez , “La institucionalizacion del mundo profesional” en Pacheco La profesion, su
condicion social e institucional

57 F. Russell The Wright Brothers, how they invented the airplane p.28
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estandares y resolver problemas técnicos de operacion. En 1925 el Congreso de Estados
Unidos emiti6 el documento conocido como “Acta del Correo Aéreo” y en 1926 el
documento “Acta del Comercio Aéreo”. Con esta legislacion se instaurd una
reglamentacion especifica y se favorecié la proliferacion de empresas aéreas para
transportar correo, pero no se regulaba la instruccion ni la expedicion de licencias de
pilotos.

En 1935 se organizaron asociaciones de aviacién alternativa en Inglaterra y Francia.*®
El Ministerio del Aire britanico otorgaba permisos especiales de vuelo para aeronaves
construidas en casa y para hacerlo exigia que se cumpliera un reglamento para
salvaguardar vidas y bienes en tierra, pero no hablaba sobre requisitos a los pilotos. En
1937 se cre6 la Comision Americana Aerondutica (CAPA) que se enfocd a aspectos
industriales.

Al final de la Segunda Guerra Mundial, el efecto combinado de las demandas
militares y civiles dio por resultado el advenimiento de un sector nuevo y dinamico, el
sector de la industria aérea. Las compafiias aéreas empezaron a ofrecer servicios cubriendo
cada vez mayores distancias y transportando mdas pasajeros. Se hacia indispensable
establecer estandares de seguridad, jurisdiccion y formacién de todo el personal
aeronautico.

En noviembre y diciembre de 1944 se celebrd, en la ciudad de Chicago, la
Conferencia Internacional de Aviacion Civil. Con la participacion de 52 paises, incluyendo
a México, se firméd un tratado para estandarizar procedimientos aeronauticos. Producto de
este tratado fue la constitucion de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
integrante de la Organizacion de las Naciones Unidas. El acta constitutiva de la OACI se
conoce como el Convenio de Chicago y tiene dieciocho anexos. El anexo numero uno es el
relativo a licencias del personal técnico aerondutico y en €l se establecen los requisitos para
la expedicién de licencias a pilotos, controladores de trafico aéreo, técnicos, etc. Entre los
preceptos incluidos en el anexo de licencias al personal se establece que la capacitacion del
personal aerondutico es responsabilidad de los Estados contratantes, que se requiere

fomentar la asistencia mutua entre los estados y “alentar la operatividad de las facilidades

%% Millbrooke Anne Aviation History p. 21
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de entrenamiento.”’ La OACI emite recomendaciones dirigidas a los Estados contratantes
para que se adopten a través de las leyes conducentes y, por tal motivo, resultan de
trascendental importancia, ya que propician la homologacién de los estandares de operacion
en todos los paises miembros.

Las asociaciones de pilotos han tenido una participacion relevante en el proceso de
profesionalizacion. La asociacion de pilotos mas grande del mundo, IFALPA, surge en
1948, a raiz de un intercambio de ideas y conceptos entre el Cap. Bart Cox de Estados
Unidos y el Cap. Dennis Follows de Inglaterra, en especial sobre las nuevas propuestas
técnicas que estaba realizando la OACI y la posicion en aquel entonces de la IATA
(Asociacion de Empresas de la Industria Aérea) que consideraba que la seguridad aérea era
responsabilidad exclusiva de los operadores (las lineas aéreas), dejando fuera a los
fabricantes y otros sectores.”” IFALPA empezo a participar en OACI, pero sus
participaciones eran acotadas por OACI, argumentando que el propésito fundamental de
IFALPA estaba en relacion con las condiciones de trabajo y los “estandares de empleo” de
los pilotos.

Ante los intentos por restringir la participacion de IFALAPA en OACI, en 1949,
IFALPA agregd a sus principios constitutivos la promocién del “desarrollo de un sistema
ordenado y seguro de transportacion aérea”. Por lo tanto, se puede afirmar que
internacionalmente, desde 1949 los pilotos se han organizado en asociaciones con fines
profesionales combinados con fines técnicos e industriales.

En cuanto a los fines profesionales, las asociaciones de pilotos se cuestionan
constantemente sobre ;qué es una profesion? y ;cudles son sus fines? A este respecto, el
Cap. Ted Murphy, expresidente de IFALPA, considera que una profesion es un grupo de
tedricos que tienen auto-regulacion, que controlan la entrada a su carrera, que definen
estandares de comportamiento y que promueven el desarrollo técnico, buscando mantener
el “status” de autoridad en la materia. A este respecto, IFALPA no participa directamente
en la regulacion de la carrera de piloto aviador, ni controla la entrada a la profesion,

tampoco regula estandares, ni tiene procedimientos para expulsar a quienes desmeriten a la

** OACI, presentacion en cd rom de la ponencia presentada en el Foro de Educacién y Profesionalizacion del
Piloto aviador, el 11 y 12 de julio de 2002 en México D.F.

@ Murphy Ted “Recapturing the profession” En: Interpilot The official publication of the international
Federation of Air Line Pilots associations 1998 vol. 2 p.29
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profesion. Sin embargo, ya que la esencia de la estructura de la profesion (en cuanto a
requisitos para la obtenciéon de licencia) esta controlada por OACI y las autoridades de los
Estados contratantes, el lugar que tiene IFALPA como observador en la OACI le permite
emitir recomendaciones que pueden modificar los planes de estudio en la profesion, desde
la formacién ab initio que se realiza en los diversos “centros de instruccion”,®' hasta la
capacitacion que se realiza en las empresas de aviacion.®

La industria del transporte aéreo se caracterizo por un crecimiento tal, que en el afio
de 1977 se registran, en Estados Unidos, 200,000 estudiantes en la carrera de piloto
aviador. En 1974, se desarrollan intentos para establecer nuevos estdndares para la
educacion superior aerondutica en Estados Unidos, a través de la University Aviation
Association (UAA).” En 1980, con el surgimiento de los aviones con “cabina de cristal”
que incorporan los adelantos en instrumentos digitales y electronicos, revolucionando la
presentacion de informacion en las cabinas, se genera mucha investigacion al respecto y se
cuestiona la actualidad de la formacién que reciben los pilotos. Se atienden las necesidades
de nuevas formas de instruccion, disefiando nuevos cursos en las lineas aéreas. Se torna de
interés general en aviacién el tema de los factores humanos, y en el afio de 1988 se crea el
Council of Aviation Accreditation (CAA), como parte permanente de la University Aviation
Association UAA,* que busca aglutinar a las instituciones de formacién aeronautica de los
Estados Unidos de América. ;Pero qué pasa con las instituciones de formacién aeronautica

en México?

1.3 INSTITUCIONALIZACION DE LA FORMACION DE PILOTOS AVIADORES EN MEXICO

Los antecedentes remotos de la actividad del piloto aviador en México son de la época
colonial y de inicios de la Independencia. En 1785 el capitin Antonio Maria Ferndndez
consigue elevar un globo (no tripulado) en Veracruz. En 1835 Guillermo Eugenio
Robertson efectiia la primera ascension en globo en México y en su cuarta ascension, sube

acompafiado por una mujer mexicana, quien fue “la primera persona de nuestra

8! “Centros de instruccién” es el término utilizado en el sector aéreo para las escuelas de formacion
aerondutica.

52 Interpilot revista de IFALPA. Vol 2. p.29

5 Millbrooke, Aviation History p. 9-95

% Millbrooke, Aviation History p. 9-96
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- . 65
nacionalidad en volar”

y en 1842, Benito Ledn Acosta se convierte en el primer aeronauta
mexicano al efectuar una ascensién en la ciudad de México. Mariano Otero, en 1842,
hablaba de la necesidad de examinar el estado de nuestra cuestion social, “examen que en
su modo de ver consistia en analizar la naturaleza de los diversos elementos que componian
nuestra sociedad, averiguando cuéles son su fuerza y sus relaciones, contemplando la
manera en que han obrado, los efectos que su accion ha producido y el nuevo estado en que

cada uno de ellos se encuentra.”® En ese sentido analizamos aqui la actividad del piloto

aviador en México y su papel en el sector aeronautico.

1.3.1 Origen de la actividad del piloto aviador en México

El origen de la actividad del piloto aviador en México se remonta a la época de la
construccidn de los primeros aeroplanos. En 1904 los hermanos Wright efectian en Estados
Unidos el primer vuelo circular controlado,’” en 1906, Santos Dumont realiza en Paris el
primer vuelo en un avion construido en Europa y, en 1908, el ingeniero Alfredo Robles
Dominguez, después de realizar estudios en Paris y llevar a cabo diversos experimentos con
planeadores, publica en México su “primer libro de caracter cientifico relacionado con la
acronautica” y lo titula Tratado de locomocion aérea®. Ese mismo aiio, Miguel Lebrija,
aficionado a los motores, el automovilismo y la velocidad, “fue el primero que comenzo a
idear y construir planeadores en México”,” seguido por los hermanos Juan Pablo y
Eduardo Aldasoro. En 1910, el mexicano Alberto Braniff, que se habia trasladado a Paris
para realizar su aprendizaje como piloto deportivo con el fabricante de aviones Gabriel
Voisin, realizé el primer vuelo sobre el valle de México, en un avién francés Voisin, con
una gasolina especial que mand6 fabricar a la compaiia “El Aguila”.”’ En 1911, Juan
Guillermo Villasana y su equipo de trabajo logran sostener en el aire un aeroplano que

construyeron al adaptar un motor de combustién interna Curtiss en un planeador.”’ En

YR, Esparza, Historia de las comunicaciones y transportes en México p. 203

5 F.J. Paoli “La profesion del socidélogo en México” en Las profesiones en México Num.12 Universidad
Auténoma Metropolitana 1992 p. 58

" En 1903 habian efectuado el primer vuelo en linea recta.

% Villela Gomez, Breve Historia de la Aviacion en México p.57

% Villela, Breve Historia de la Aviacion en México, p. 59

" Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p. 76 El motor podia despegar con gasolina normal, de
lugares que tuvieran la elevacion del nivel medio del mar, y no de la ciudad de México con una elevacion de
2,240 metros sobre el nivel medio del mar.

"' Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p. 59
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diversas regiones del pais empezaron a surgir aviones de fabricacion rudimentaria. Al igual
que en el resto del mundo, para ser piloto, se precisaba construir un avién y experimentar lo
conducente para adquirir pericia en su control.

En 1911, se presenta en México una exhibicion aérea a la que es invitado el presidente
Francisco I. Madero para que viaje como pasajero en uno de los aviones de la exhibicion.
Posteriormente, en su caracter de presidente constitucional hace un pedido de cinco aviones
a una fabrica de la casa Bleriot Moissant, adquiriendo también cinco becas para aprendizaje
de vuelo, designandose para tal efecto, a Alberto y Gustavo Salinas, a los hermanos

b 5 » . < ey
Mientras estos cinco proneros de la aviacién

Aldasoro Suarez y a Horacio Ruiz.”
realizaron su aprendizaje en la escuela-fabrica Bleriot Moissant de Long Island, E.U.A.,
Miguel Lebrija y Alberto Braniff prosiguieron con sus practicas de vuelo autodidactas, ya
que no disponian de instructores de vuelo que los guiaran en su aprendizaje.”” Se fueron
creando dos opciones paralelas para la formacion de pilotos: la autodidacta y la
“escolarizada”, por llamarle asi al proceso formal en el que pilotos con experiencia
instruian a aspirantes a piloto.

La formacion de pilotos en México inicid de manera empirica, al igual que la aviacion,
en un proceso similar al surgimiento de la aviacion en el mundo. Una vez que se contaba
con el avion y los conocimientos para volarlo, se tenian los requisitos y se estaba listo para
ser instructor de vuelo. Los requisitos para tener alumnos eran realizar vuelos en las zonas
aledafias y no faltaba quien mostrara interés por aprender a volar. Asi sucedid, por ejemplo,
con Maria Rivera, una entusiasta joven que en 1926 acudio al campo de Balbuena en busca
del Ing. Juan Guillermo Villasana, pues le habian dicho que €l “la podia ayudar a
convertirse en aviadora”.”* Sin embargo, esta actividad se consideraba como aficién o
deporte, y se realizaba exclusivamente con fines recreativos. Al extenderse la practica de
construir o adquirir aeronaves se fue generando la necesidad de la instruccion, y con ella la
de regular y controlar las actividades aeronduticas, principalmente para garantizar la
seguridad de las operaciones aeronauticas. Con el surgimiento del Departamento de

Aeronautica Civil, en 1928, se formalizo oficialmente el sector aeronautico y empezd a

crecer la necesidad de contar con personal de vuelo y técnico aerondutico especializado, de

2 Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p. 85
 Villela, Breve Historia de la Aviacion en México
" Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p. 63
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formacion netamente civil. Ese personal se iba conformando en la medida que se realizaban
vuelos y se acumulaba experiencia. Algunos visionarios empezaron a detectar la necesidad
de establecer instituciones de formacion aeronautica y se fueron conformando las primeras

escuelas.

1.3.2 Las primeras escuelas de aviacion y asociaciones de pilotos.

A principios de la década de 1930, el sector aerondutico ain era incipiente. Aunque
empezaban a solicitarse concesiones para empresas de transporte aéreo, esto se daba como
fenémeno aislado y casi experimental. En aquel entonces la unica escuela formal de
aviacion existente en México era la de la Fuerza Aérea,75fundada en 1917, y conocida a
partir de 1919 como Escuela Militar de Aviacion.”® Paulatinamente, a medida que la
aviacion civil empezo a crecer, algunas de las escuelas informales, en las que los primeros
pilotos ensefiaban a volar a quien tuviera interés en ello, se convirtieron en escuelas
formales de vuelo. Se empez6 a impartir instruccion en el campo de aviacion de Balbuena,
en la escuela del capitan Felipe H. Garcia con un biplano Hanriot de fabricacién francesa.”’
Su escuela contaba con el primer sistema coordinado de ensefianza tedrico-practica para
pilotos civiles en México. Paralelamente a ella surgi6 la “Escuela de Vuelo” del maestro
Fritz Bieler y Julito Zinzer. A principios del afio de 1930, el ingeniero Juan Guillermo
Villasana fund6 el “Instituto Aerondutico”. Poco después surgieron la “Escuela Libre
Mexicana de Aeronautica”, la “Unién Mexicana de Aviacion Hanz Muller” y la Escuela de
Mario Castelan. La Asociacion Mexicana de Aerondutica, a iniciativa de su presidente,
ingeniero Angel Lascurain y Osio fundé, en 1930, la escuela “Emilio Carranza” para
planeadores primarios.?3 Angel Lascurain disefié y construyé el planeador que se utilizé
para el aprendizaje de los primeros alumnos de la escuela. La escuela se cerrd, al venderse
la fabrica de Aviones Juan F. Azcarate (que fabricaba los aviones de la escuela), al
gobierno de la Reptiblica. Se aprendia a volar en escuelas o fuera de ellas. Tal es el caso de

Emma Catalina Encinas, primera mujer mexicana que obtuvo una licencia de piloto

” Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p.473
’® Villela, Breve Historia de la Aviacion en México. p. 206
7 Villela, Breve Historia de la Aviacién en México

8 Villela, Breve Historia de la Aviacién en México
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a_.viador civil y que recibid su instruccion de vuelo del Subteniente P.A. Ricardo Gonzalez
Figueroa, en 1932.7

Las escuelas de aviacion aparecian en donde se generaban las necesidades de personal
aeronautico, para satisfacer las nuevas necesidades de la nueva industria. La aviacion se
vislumbré como un nuevo y eficaz agente para el desarrollo econdmico de los paises.
Francisco Sarabia, piloto aviador que cre6 la empresa “Transportes Aéreos de Chiapas”,
fund6 una escuela de mecéanicos de aviacion y pilotos aviadores en la ciudad de Mérida, en
el afio de 1938, “para atender debidamente el crecimiento de su empresa aérea”.%’

En diciembre de 1943, siendo Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, el
General Maximino Avila Camacho y jefe del Departamento de Aeronautica Civil, el
General Alberto Salinas Carranza,®' inauguran la “Escuela de Aviacién Civil 5 de Mayo”
en la ciudad de Puebla, bajo el auspicio de la propia SCOP. El establecimiento de esta
escuela de aviacion civil, auspiciada por el gobierno de la Republica fue un evento muy
importante, ya que cred las bases de la institucion que llegaria a ser la entidad mas
importante de América Latina en formacion de personal técnico aerondutico.

Las necesidades de formacion en aeronautica en América Latina y la carencia de
recursos de los Estados para resolverlas provocan que, en 1953, la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU), a través de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACD* y el gobierno mexicano, acuerden la creacién del Centro Internacional de
Adiestramiento de Aviacién Civil (CIAAC) .%

El antecedente inmediato es la recomendacion emitida por la OACI, en 1952, y
dirigida a los paises de habla hispana para satisfacer la necesidad de adiestramiento en
materia de aviacion civil. El 28 de noviembre de 1952 se firmé el “Acuerdo Bésico Sobre
Asistencia Técnica” entre el gobierno mexicano y la OACI. Utilizando la infraestructura
que se habia formado en la escuela “5 de Mayo™y con la asistencia técnica de la OACI, se
establecid, en la Ciudad de México, un centro de adiestramiento para impartir cursos

técnicos sobre comunicaciones aeronauticas, transito aéreo, radio comunicaciones

" Villela, Breve Historia de la Aviacién en México

% Villela, Breve Historia de la Aviacién en México p. 255

%1 No es casual que los fundadores de la primera escuela civil de aviacién de caracter puiblico fueran militares
%2 La organizacién de Aviacién Civil Internacional es la institucién mas importante en materia de aviacion
civil internacional. Es uno de los organismos de la Organizacion de las Naciones Unidas, estd integrada por
los Estados contratantes y sus recomendaciones suelen convertirse en leyes en cada pais integrante.

% CIAAC Current Status of the Oficial training center in México, México, 2001, presentacion en Diskette
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aeronauticas, mantenimiento radio aeronautico, mantenimiento de aeronaves y motores,
operaciones aeronauticas, meteorologia, navegacion, simuladores link e inglés técnico
aeronautico. Durante el transcurso de su operacidn, el CIAAC ha recibido a mas de 12,000
estudiantes, entre controladores, pilotos y mecanicos de aviacion, de 28 paises de América
Latina.** La crisis econémica y otros factores han llevado al cierre parcial del CIAAC y en
la actualidad no se tiene abierto el curso de piloto aviador.

Es muy importante sefialar la importancia que se le dio a la experiencia como factor
primordial en la formacién de los pilotos. Tanto la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, como la misma Direccion General de Profesiones se guiaron por este criterio,
al grado que para otorgar la autorizacién provisional o definitiva para ejercer, se estableci6
como criterio el nimero de horas de vuelo acumuladas. Para la obtencidon de la licencia de
piloto privado, 40 horas de vuelo, y para la licencia de piloto comercial, 180 horas de vuelo.
Para la autorizacion provisional para ejercer la profesion, 1000 horas de vuelo y para la
autorizacion definitiva para ejercer la profesion, 2000 horas de vuelo.”

En 1930 surgié la Asociacion Mexicana de Aerondutica y fungié como representante
en México de la Federaciéon Aeronautica Internacional FAI Estaba integrada por pilotos
civiles y militares, ingenieros y técnicos de aviaciéon.® Posteriormente se formoé el Aero
Club de México, que estuvo vigente hasta 1951, afio en que cambidé su nombre por el de
Club Aéreo de México.” Este club estaba integrado por pilotos que fomentaban el turismo
aéreo y contaba con un grupo de Busqueda y Salvamento. Los pilotos de lineas aéreas
establecidas en México, se habian asociado en una “liga de pilotos aviadores™ con el fin de
velar por sus intereses, pero con la calificacion del gobierno como ilegal, fundan, en 1947,
el Colegio de Pilotos Aviadores de México, A.C. con lo que se constituyé oficialmente una
Asociacion de Profesionistas, con los siguientes fines:

a) vigilar el ejercicio profesional de sus agremiados con objeto de que éste se
realice dentro del mas alto plano técnico, legal y moral;

b) promover la expedicion de leyes, reglamentos y sus reformas relativas a las
materias de su &mbito profesional;

¥ CIAAC Current Status of the Oficial training center in México, México, 2001 seccion: Movement of
students by State, from 1953 to 2001

% DIARIO OFICIAL Articulo 4° del Decreto Presidencial del 30 de diciembre de 1946 publicado el 25 de
enero de 1947. (El promedio de horas volado en un afio varia entre 600 y 900 horas).

% Villela, Breve Historia de la Aviacién en México. p. 428

% Villela, Breve Historia de la Aviacién en México.
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¢) auxiliar a la administracion puablica para promover lo conducente a la
moralizacion de la misma;

d) denunciar ante la Secretaria de Educacién Publica o ante las autoridades
penales las violaciones a la Ley de Profesiones en que incurran;

e) proponer los aranceles profesionales;

f) servir de arbitro en los conflictos entre profesionales o entre estos y sus clientes,
cuando acuerden someterse los mismos a dicho arbitraje;

g) fomentar el intercambio cultural y las relaciones profesionales con los colegios
similares del pais o del extranjero ;

h) prestar la mas amplia colaboracion al poder puiblico como cuerpo consultor;

i) representar a sus miembros o asociados ante la Direccion General de
Profesiones;

j) formular los estatutos del Colegio, depositando un ejemplar en la propia
Direccion;

k) colaborar en la elaboracién de los planes de estudio profesionales, en el ambito
de su conocimiento;

1) hacerse representar en los congresos relativos al ejercicio profesional;

m) formar listas de peritos profesionales, por especialidades que seran las tinicas
validas para efectos oficiales;

n) velar por que los puestos publicos en que se requieren conocimientos propios
de determinada profesion estén desempefiados por los técnicos respectivos con
titulo legalmente expedido y debidamente registrado;

0) gestionar el registro de los titulos de sus asociados;

p) pugnar por la unidad y prestigio de los pilotos aviadores dentro de la rama
profesional,

q) expulsar de su seno, por el voto de las dos terceras partes de sus miembros, a
los que ejecuten actos que desprestigien o deshonren a la profesion. Sera requisito
en todo caso, oir al interesado y darle plena oportunidad de rendir las pruebas que
estime convenientes, en la forma que lo determinen los estatutos o reglamentos
del Colegio;

r) establecer y aplicar sanciones contra los profesionistas que faltasen al
cumplimiento de sus deberes profesionales, siempre que no se trate de actos y
omisiones que deban sancionarse por las autoridades;

s) en general promover todo lo que tienda al mejoramiento profesional de sus
asociados:

t) dictar las medidas necesarias para la ejecuciéon y cumplimiento de estos
estatutos y en caso necesario aplicar las sanciones corresgondientes; y

u) las demas prescritas en la legislacion correspondiente.®®

El Colegio de Pilotos Aviadores esta regido por el Articulo 5° Constitucional, Ley

Reglamentaria del Articulo 5° Constitucional, reglamentos de la Ley de Profesiones, Codigo

Civil del Distrito Federal, sus propios estatutos, asi como su reglamento de reconocimientos

y sanciones y su codigo de ética..

% Colegio de Pilotos Aviadores de México, Estatutos 1997, pp. 7 - 9
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Toda profesién conlleva un conjunto de formas de transmitir y adquirir un saber
profesionalag, y un ejercicio de comportamientos y practicas profesionales,” el Colegio de
Pilotos Aviadores ha asumido las funciones de transmisién y adquisicion del conocimiento
mediante cursos de actualizacion, asi como el ejercicio de comportamientos y practicas
profesionales, funcién que ha compartido con la Asociaciéon de Pilotos Aviadores de
Meéxico.

La Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores de México (ASPA) se constituyd durante
el periodo presidencial del Lic. Adolfo Lopez Mateos con el fin de velar por los intereses
laborales de los pilotos y de “intervenir como factor en los problemas de la nacién”.’! El
caracter internacional de la aerondutica no podia estar ausente de la estructura de este
sindicato, por lo que forma parte de la Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos
de Lineas Aéreas (IFALPA), que se fundd en 1949 y que es la federacion internacional que
aglutina a la mayoria de las asociaciones de pilotos de linea aérea del mundo, con mas de
cien mil pilotos afiliados. Entre las funciones que ha asumido ASPA, destaca la
intervencion en politicas publicas para la industria aérea, para garantizar el mantenimiento
y desarrollo de las fuentes de trabajo de los pilotos, “sin permitir la sobre explotacion de la
mano de obra ni el deterioro de la seguridad.”ngSPA y el Colegio de Pilotos Aviadores de
México A.C. han realizado una reflexion permanente sobre las cuestiones laborales y
profesionales que atafien a los pilotos aviadores y con su participacion han colaborado a
conformar un grupo de trabajadores dedicados a una tarea muy especifica, con un alto
grado de desarrollo profesional y a la altura de los mejores del mundo. La participacién
colectiva de los pilotos mexicanos se desarrolla en diferentes ambitos como el Congreso del
Trabajo, Foro de Profesionistas de México, Camara de la Industria Aérea, Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, Secretaria del Trabajo, Secretaria de Educacion Publica,

Organizacion de Aviacion civil Internacional, etc.

% A.Diaz Barriga, Ensayos sobre la problemdtica curricular, Trillas, México 1984

% T. Pacheco Méndez, A. Diaz, (coord.) La profesién, su condicién social e institucional CESU, UNAM,
2000

! Gonzalez Navarro, “Desde la Secretaria General” en: Bitdcora, p. 3

2 Gonzélez Navarro, “Desde la Secretarfa General” en: Bitdcora, p. 3
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2 LA FORMACION DEL PILOTO AVIADOR EN LA ACTUALIDAD

En el capitulo anterior mencionamos como se fue conformando la actividad del piloto y
algunos aspectos del proceso inicial de la institucionalizacion de la profesion del piloto
aviador. Aqui analizamos el proceso de formacién del piloto aviador, confrontandolo con
algunos de los elementos contenidos en la nocion de profesion que son indispensables en la
formacion profesional.

Toda formacion profesional supone el compromiso de adquirir los conocimientos
significativos y las habilidades requeridas para realizar la actividad especializada con la
suficiencia y pertinencia que se requiere para que el egresado asuma sus funciones con
cabalidad. En los estudios socioldgicos de los afios cincuenta y sesenta se encuentran
numerosas descripciones de las caracteristicas funcionales de las profesiones. En esos
estudios se menciona que “una profesion es una ocupacion que requiere un conocimiento
especializado, una capacitacion educativa de alto nivel, control sobre el contenido del
trabajo, autoorganizacion y autorregulacion, altruismo, espiritu de servicio a la comunidad
y elevadas normas éticas™.” Segun Ellliot,”* las profesiones pueden estudiarse desde
diferentes dimensiones: su condicion social, su campo de conocimiento, su relaciéon con el
Estado, su relacion con otras profesiones, etc. Para el caso que nos ocupa, analizamos los
campos de conocimiento de la profesion del piloto aviador en relacion con las practicas
profesionales involucradas. Le otorgamos una atencién especial al caracter sociotécnico’
de la actividad profesional y a la relacion entre dos grandes campos, el técnico y el
humanistico.

Los conocimientos técnicos especializados que requiere el piloto aviador para ejercer
el control de la aeronave, se tienen suficientemente estudiados y organizados en los cursos
y adiestramientos especificos. No ocurre lo mismo con los conocimientos humanisticos

requeridos en la relacion humana involucrada en el trabajo en equipo dentro y fuera de la

% p. Cleaves, Las profesiones y el estado: el caso de México, (Las negritas son mias).

*p_ Elliot, Sociologia de las profesiones.

% Las actividades sociotécnicas son aquellas que requieren un alto contenido de conocimientos y habilidades
técnicas, asi como habilidades de comunicacion e interaccién humana. También se les llama actividades
sociotécnicas a aquellas realizadas por un pequefio ntimero de individuos, cuyas decisiones tienen
consecuencias en un sector considerable de la poblacion, como es el caso de los operadores de reactores
nucleares.
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cabina de pilotos.”® La ausencia de formacién en aspectos humanisticos no ha sido
significativa en épocas pasadas. Cuando la tecnologia aeronautica estaba en sus primeras
fases, requeria de toda la atencion pues habia aspectos que no estaban del todo controlados
y obligaban a una pericia extraordinaria de los pilotos para resolver situaciones inusuales.
En el momento que la tecnologia alcanz6 su grado de madurez’’ y los materiales y sistemas
mecanicos llegaron a porcentajes de seguridad Optimos, los accidentes siguieron
ocurriendo. Después de analizar diversos accidentes atribuidos a factores humanos,
podemos afirmar que la carencia de formacion en el campo humanistico repercute no
solamente en la seguridad de los vuelos, sino también en la manera en que se abordan las
cuestiones sociales de la profesion. Toda profesion, concebida como forma de vida, debe
considerar ademas del ejercicio correcto y escrupuloso de sus practicas profesionales, la
realizacion y dignificacion del profesionista a través de su trabajo, tanto en el servicio a la
comunidad como en su satisfaccion personal.98 Segun Hernandez Palacios “la profesion
puede ser en si misma una simple actividad reiterada la cual da lugar al profesional, es
decir, al sujeto que se adiestra y califica por la repeticion de una actividad”,” sin embargo
también nos seflala que “por profesion se entiende la peculiar especificacion,
especializacion y coordinacion de los servicios prestados por una persona que obtiene por
ellos ganancias licitas que le aseguran una probabilidad duradera de subsistencia.”'"" Si se

considera la formacion profesional como preparacion para realizar una actividad especifica

% “En una jornada normal de trabajo, el piloto al mando de la aeronave puede llegar a interactuar con mas de
cincuenta personas, en una relacién interpersonal para dar o recibir instrucciones, sin embargo no se atiende
este aspecto de su trabajo en la capacitacion inicial” Cap. Gustavo Barba, Director de asuntos de Seguridad
del Colegio de Pilotos de Espaiia (entrevista realizada el 30 de abril de 2002 en El Salvador, San Salvador).

”” Los hermanos Wright demostraron que el vuelo con motor era posible, pero el DC-3 de McDonnell
Douglas, introducido en 1935, inaugurd la era del viaje aéreo comercial. El DC-3 fue el primer avién que se
mantenia no sélo aerodinamica sino econémicamente. En ese interin de treinta afios (un periodo tipico para la
incubacion de innovaciones basicas) habian fracasado muchisimos experimentos con el vuelo comercial.
Como los primeros experimentos con las organizaciones inteligentes, los primeros aviones no eran confiables
ni tenfan un coste efectivo en la escala apropiada. El DC-3 por primera vez eslaboné cinco tecnologias de
componentes decisivas para formar un conjunto de éxito. Se trataba de la hélice de inclinacion variable, el
tren de aterrizaje retractil, un tipo de construccion ligera llamada monocoque (monocaparazén), el motor
radial enfriado por aire y los alerones (flaps). EI DC-3 necesitaba las cinco: cuatro no eran suficientes. Un afio
antes se habia introducido el Boeing 247, que incluia todo esto salvo los alerones. La falta de alerones volvia
al Boeing inestable durante el despegue y el aterrizaje, y los ingenieros tuvieron que reducir el tamario del
motor. Cfr. P. Senge, La quinta disciplina, el arte y la practica de la organizacién abierta al aprendizaje. pp
14-135.

%8 A. Hernandez Palacios, “Trayectoria y destino del Profesionista” pp. 73-79

” A.Herandez Palacios, “Trayectoria y destino del Profesionista”

19 A. Hernandez Palacios, “Trayectoria y destino del Profesionista”
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reiteradamente, se le otorga mayor importancia a la formacion técnica. Si se busca atender
el aspecto de la coordinacién de los servicios prestados, se requerira atender también
aspectos de cultura organizacional.

En aerondutica ha prevalecido una tendencia a profundizar en asuntos técnicos, en parte
debido al paradigma positivista tan aceptado por algunos admiradores y administradores de
la tecnologfa, que maravillados por las aplicaciones que podian tener, la electricidad y la
méquina de vapor primero, y el motor de combustion interna y la electronica después,'”’
llegaron a considerar que es la tecnologia quien tiene la ultima palabra. El desarrollo
industrial del siglo XX demand6 una produccion de teoria, que se fue realizando en circulos
cada vez mas restringidos, dejando para la mayoria de la poblacion la aplicacién de las
técnicas. En el caso de la industria aeronautica, la funcién especifica de realizar el
transporte aéreo con seguridad, fue requiriendo de especializacién en la medida que el
mayor desarrollo tecnolégico permitia la producciéon de aviones mdas automatizados y
tecnificados, y con esta especializacion se fue dando lo que denomina Diaz Barriga “un

= otorgando a la tecnologia

elemento mas de alienacion en el propio desarrollo industria
una supremacia que en realidad no tiene, poniendo toda la atencién en la aplicacion de
técnicas pero dejando sin atender aspectos tan importantes como la supremacia del hombre
en los procesos tecnologicos M y el caracter integral de la relacion hombre-méquina, en la
que el hombre es quien toma las decisiones.

Al analizar el proceso de formacién profesional del piloto aviador, es indispensable
tener presente el peso especifico que han tenido los asuntos técnicos, ya que aqui, para la
seguridad resulta imperioso dominar todos los aspectos tecnologicos, que sin control

absoluto conducirian a accidentes constantes, con la consiguiente pérdida de vidas

humanas. Sin embargo también es necesario tener presente que los factores humanos se

190 E] maravillarse por la tecnologia no es un defecto, al contrario, es una manifestacion de la capacidad de

asombro del ser humano. El problema surge cuando esa capacidad de asombro se enfoca en la tecnologia en
si, en lugar de enfocarse en la capacidad humana de producir y mantener bajo control a la tecnologia.

i Diaz Barriga “LA profesién y la elaboracién de planes de estudio. Puntos de articulacion y problemas de
disefio” en: La profesién, su condicién social e institucional p. 78

103 A Batteau sefiala que la aviacion no estd “conducida” por la tecnologia- not- technologically driven-
pero que existe un problema cultural al sobre-estimar los factores tecnolégicos y dejar en segundo plano los
factores humanos y la cuestion social del fendmeno aeronautico como cultura. “Aviation today places ‘human
factors’ in the right-hand seat (with) over-reliance on <and over-investment in> ‘technology’. (Allen W.
Batteau Institute for Information Technology and Culture) ASPA/ICAO Seminar on Cultural Issues in Aviation
Safety, Ciudad de México 5 Marzo 2003
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fueron haciendo cada vez mas importantes, y de ello hablaremos ampliamente en el tercer
capitulo.

La funcion principal especifica del piloto aviador de linea aérea, consiste en conducir o
trasladar los aviones por el espacio aéreo, con sus pasajeros y carga, de un lugar A, a un
lugar B con seguridad, comodidad y puntualidad. Para lograrlo se precisa realizar una serie
de actividades técnicas y sociales interactuando con el avion, con otros miembros de la
tripulacion, con controladores de transito aéreo, oficiales de operaciones, personal de
mantenimiento, etc. En cuanto a la realizacién personal del profesionista, al cumplir con su
funcién de trasladar pasajeros de un lugar a otro, esta satisfaciendo la necesidad de esos
pasajeros, v a la vez se esta realizando como profesionista, satisfaciendo necesidades
sociales en su ambito de ocupacion. Estas actividades pueden ser complementadas con
actividades de promocion de desarrollo social al contribuir con aportaciones (intelectuales y
materiales) para que el desarrollo aeronautico genere desarrollo social.

Como mencionamos anteriormente, en cuanto al conocimiento especializado que se
requiere en la formaciéon del piloto aviador se pueden ubicar tres dimensiones: La
dimension del conocimiento especializado en cuanto a sus funciones especificas en el
trabajo, tanto en aspectos técnicos, como de relaciones humanas, administracion,
comunicacion y desarrollo organizacional; la dimensién del aspecto personal, que
involucra los conocimientos y habilidades necesarias para encontrar la realizacién y
superacion personal a través del trabajo, y la dimension del aspecto social, con los
conocimientos y habilidades necesarios para ser util y servir a la comunidad. De estas tres
dimensiones, en el proceso de formacion del piloto aviador, encontramos que se atiende
preponderantemente la primera. Esto se debe en gran medida a la normatividad
internacional establecida para este proceso de formacion.

El predominio del enfoque técnico sobre el enfoque humanistico influye de manera
importante en el perfil de la formacién profesional, en gran medida debido a la orientacion
prevaleciente en los lineamientos de los Estados en cuestion educativa. Las politicas
educativas en cada pais dependen cada vez mas de las disposiciones de instancias
internacionales como el Fondo Monetario Internacional y el Banco Mundial:

El Banco Mundial esta fuertemente comprometido en sostener el apoyo a
la educacién. Sin embargo, atin cuando el Banco financia ahora cerca de
una cuarta parte de la ayuda a la educacion, sus esfuerzos representan sélo
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cerca de la mitad del uno por ciento del total del gasto en educacién en los
paises en desarrollo. Asi pues, la principal contribucién del Banco
Mundial debe consistir en el asesoramiento, destinado a ayudar a los
gobiernos a desarrollar politicas educativas adecuadas para las
circunstancias de sus propios paises.'®

Las operaciones aeronauticas estdn reguladas por los reglamentos internacionales
concernientes a las operaciones en el espacio aéreo y las actividades relacionadas
incluyendo la formacién de personal aerondutico. Esto ha permitido que las politicas
educativas aeronauticas hayan permanecido hasta cierto punto al margen de los
lineamientos del Banco Mundial, pero también al margen de las instancias educativas,
quedando circunscritas Unicamente a las autoridades aeronduticas. Sin embargo, al
concebirse la formacion del piloto como una preparacion para el trabajo no puede
permanecer al margen de las politicas econdmicas y sociales que se impulsan en todo el
mundo, y de alguna manera recibe las influencias de las directrices econémicas que se

dictan en los diversos paises.

2.1 LA FORMACION DE PILOTOS.

La formacién de los pilotos aviadores esta regulada y controlada por las autoridades
aeronauticas de cada uno de los Estados que participan en la industria aérea. Debido al alto
costo involucrado en las practicas de vuelo, la formacion profesional del piloto se divide en
dos grandes etapas. La etapa inicial de la formacidén durante la cual la escuela de vuelo
ensefia las nociones de vuelo minimas con las que las aerolineas pueden admitir a los
pilotos de nuevo ingreso. Al terminar esta etapa se expide la licencia de piloto aviador.'®
La segunda etapa de la formacién profesional se desarrolla al interior de las aerolineas con
el adiestramiento especifico para el avion que se va a volar. Las aerolineas desempefian un
papel fundamental en la formacién y actualizacion profesional de los pilotos, atendiendo las
nuevas necesidades, pues cualquier accidente que pudiera ocurrir por falta de capacitacion,
tendria repercusiones econdmicas inmediatas con costos mas elevados que los costos de los
adiestramientos. En el andlisis en esta tesis se revisan los procesos de formacion en las

escuelas, ya que no todos los pilotos tienen la oportunidad de completar su formacién en las

' J. L. Coraggio, R. M. Torres, La educacion segiin el Banco Mundial, 1977
' Esta primera etapa de la formacién de los pilotos, se considera suficiente para los pilotos privados.
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aerolineas, pero si comparten la responsabilidad al intervenir y desempeifiarse en el mismo
espacio aéreo. El control que se ejerce sobre las lineas aéreas esta considerado dentro de los
estandares internacionales, en parte por las mismas empresas y en parte por los Estados. El
control sobre las escuelas es mas dificil de ejercer,.porque no realizan actividades de
transporte publico sino unicamente actividades de ensefianza y capacitacion.

Al analizar cualquier profesion resulta ilustrativo comprender las diversas formas de
control utilizadas en cada una de ellas. Cada pais tiene sus instancias especificas de control
para cada profesion. En los mas liberales se establece mediante colegios o asociaciones de
profesionistas y en los més restrictivos se ejerce mediante el control del Estado. En el caso
de la profesion del piloto aviador, la Organizacion Internacional de Aviacién Civil (OACI),
que es la instancia internacional mas respetada en materia aerondutica, ha hecho
recomendaciones a todos los Estados contratantes, para que las autoridades acronduticas de
cada pais ejerzan el control de la actividad profesional, mediante el otorgamiento y, en su
caso, revocamiento de la licencia de personal técnico aerondutico correspondiente. Esto
facilita la formacidon con parametros similares en todos los paises (ya que las normas
aeronauticas tienen que acatar las disposiciones de la OACI), pero genera con ello que la
profesion se mantenga al margen de las instancias encargadas de la educaciéon formal
tradicional.

El caracter internacional que tiene el transporte aéreo y la necesidad de homologar
procedimientos y reglamentos explican la escrupulosa intervencion de cada Estado en
materia aerondautica. Por ello, en la totalidad de los paises miembros de OACI se conforma
una normatividad aerondutica que abarca la reglamentacion para las escuelas, ademas de la
reglamentacion para el ejercicio profesional. De ahi se deriva que la mayoria de las
escuelas de pilotos aviadores en el mundo, al apegarse a lo establecido por las
reglamentaciones especificas, se orientan a incluir en sus programas de estudio, aquellos
conocimientos y asignaturas establecidas por la autoridad, sin que esto signifique
necesariamente que con ello se satisfacen las necesidades formativas de los pilotos
aviadores.

Antes de analizar la ubicacion de los estudios para piloto aviador en el sistema

educativo de los diferentes paises, es necesario mencionar que para fines de comparacion y
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estadistica, la Organizaciéon de las Naciones Unidas a través de la UNESCO' instauré el
estandar de clasificacién de la educacién denominado ISCED,'”” en la década de los
setenta, actualizandolo en su XXIX asamblea de 1997.'%® El sistema ISCED clasifica los
programas educativos por nivel y campo de la educacion. Los estudios técnicos estan
ubicados en el nivel ISCED 4 y los estudios universitarios de licenciatura se ubican en el
nivel ISCED 5. Hay algunos estudios técnicos que se consideran en el nivel ISCED 5, pero
con una diferencia fundamental, consistente en que los estudios técnicos estan considerados
como terminales, con los conocimientos y habilidades requeridas para su actividad, sin
necesidad (ni posibilidad) de acceder a la educacion superior y se clasifican como nivel
ISCED 5-B.
Los estudios universitarios de licenciatura pueden considerarse como terminales, pero
tienen la posibilidad de continuar con niveles superiores de estudios y de investigacion,
como maestrias y doctorados y se clasifican como nivel ISCED 5-A.
La actividad de los pilotos aviadores ha sido técnica en su mayor parte debido a la
naturaleza de sus funciones y le ha correspondido el nivel ISCED 4, considerando que una
buena preparacién técnica era suficiente debido a que la relacién entre el piloto y la
aeronave era muy directa y se requeria preponderantemente pericia y audacia. En la
actualidad, la préctica profesional de los pilotos es considerada sociotécnica, pues los
niveles de automatizacion se han incrementado exigiendo mayores habilidades para
interpretar la informacion y realizar funciones de administracion, supervision y
coordinacion entre los tripulantes. No obstante la evolucion de la tecnologia involucrada en
las nuevas aeronaves y los nuevos requerimientos para la operacion con seguridad, el nivel
que se le sigue asignando a la formacion es el de estudios técnicos.'”

En cuanto a planes de estudio, en la historia del curriculum y las corrientes educativas
se presenta frecuentemente la disyuntiva de disefiar un plan de estudios enfocado a
conocimientos especificos y especializados de la profesion o de elaborar un plan de
estudios generalizado para brindar un panorama cultural amplio a los estudiantes. Se llega

a observar con cierta claridad un conflicto entre el desarrollo de una formacién amplia y

106
107

United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization

International Standard of Classification of Education

'% UNESCO Operational Manual for ISCED-1997 UNESCO Institute for Statistics 1999 (Versién en
diskette)

'%H.C. Garcia, Cabina de Mando Boletin No. 6 del periodo 2000-2002
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genérica, y la formacién répida y eficaz enfocada exclusivamente a las habilidades
estrictamente involucradas con el desempeiio profesional u ocupacional. En algunos
modelos educativos el conflicto aparece entre una concepcion pedagdgica a la que se le
califica de generalista (porque busca una formacidén mas completa o general), frente a otra
que se le denomina especializacla”.110 Mientras que la concepcion generalista busca una
preparacion mas amplia en todos los ambitos, la concepcion denominada especializada
tiene una orientacion destinada a capacitar para satisfacer las necesidades ocupacionales o
laborales. La orientacion que se le ha otorgado a la formacion de pilotos en las escuelas
tiende al enfoque de la concepcion especializada, buscando satisfacer los requisitos para
ingresar a una linea aérea, considerando que el ‘complemento’ de la formacion (por
llamarlo de alguna manera), lo recibiran los pilotos al ingresar a las lineas aéreas. Lo que
sucede en las empresas de aviacion es que ese complemento de la formacién que se dirige
a los pilotos, estd en funcidn de los intereses y las posibilidades econémicas de la empresa
de que se trate, aunque en las escuelas (y en algunas lineas aéreas) se considera que la
verdadera formacion se genera en la practica durante el desempefio en la linea aérea. Es
por ello que muchas escuelas se limitan a cumplir con lo requerido para que los alumnos
obtengan su licencia de piloto aviador comercial, considerando que con ello han satisfecho
las necesidades formativas elementales. El criterio técnico de la OACI para el disefio de
cursos para pilotos aviadores fue adoptado por los paises miembros. En México se publico
el Reglamento de Escuelas Técnicas Aeronduticas, en 1951, para regir a las escuelas de
aviacion.

El analisis de las circunstancias prevalecientes que influyeron en la elaboracion de los
planes de estudio vigentes es indispensable para una mejor comprension del proceso de

profesionalizacion. La Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI)'!

publica las
normas y métodos recomendados para el otorgamiento de licencias al personal aeronautico.
En la mayoria de los paises, los planes de estudio vigentes para la carrera de piloto aviador
estan basados en estas recomendaciones, que se traducen en leyes o reglamentos al interior

de cada Estado.

101, Pacheco Méndez, La profesion. Su condicion social e institucional p. 78-79
"OACI Anexo I Licencias al personal aerondutico
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Entre las categorias que establece la OACI para la licencia de piloto se consideran
diferentes modalidades, dependiendo de las actividades que se realizan y el tipo de
aeronave que se vuela, desde el piloto de aerostato, ultraligero o planeador, hasta el piloto
de transporte publico ilimitado, de ala fija (avion) y de ala rotativa (helicéptero). El criterio
que se establece para determinar contenidos en los planes de estudio es completamente
operacional, ya que se atiende exclusivamente al tipo de aeronave que se va a operar, lo
cual determina el tipo de licencia que se requiere. Sin embargo no se consideran criterios
formativos como pueden ser los objetivos generales en una profesion, las caracteristicas
sociales y culturales de la formacion, ni la problematica del sector aerondutico.

Como no se hace un planteamiento general de la profesion antes de determinar los
contenidos, se presentan necesidades insatisfechas adicionales. La educacién es un término
que abarca procesos generales de desarrollo y puede concebirse como preparacién hacia,
mientras que la capacitacién es un proceso de preparacién para,'’” y es en este sentido
limitativo que estan orientadas las escuelas de aviacion. A pesar de que se han actualizado
los planes de estudio incluyendo asignaturas sobre la actuacién humana y otros temas
especificamente en el area de factores humanos, se mencionan las necesidades y se
describen los temas de manera sumamente genérica sin explicitar contenidos. Ademas
dichos cambios atin no se llevan a la practica en las escuelas de aviacion y el enfoque que
se les sigue otorgando a los contenidos es el de la ingenieria aerondutica, careciendo de los
elementos humanisticos que también intervienen en la operacion segura de las aeronaves y
que son tema de investigacion y desarrollo en universidades y empresas. i

La propagacion de lineas aéreas en todos los continentes gener6 tal demanda de pilotos
que permitio el surgimiento de muchas pequefias escuelas que se convirtieron en centros de
produccion de ganancias, mas que en centros de formacion de profesionistas. Este es un
fenomeno mundial y al respecto el Cap. Ted Murphy, expresidente de IFALPA vy
representante de la agrupacion mundial mas grande de pilotos comenta: “;Por qué hay un

nimero tan pequefio de escuelas nacionales de aviacion a través del mundo? Parece

12 Algunos autores hacen la distincién entre capacitacion para el trabajo (preparacién para una actividad
nueva o diferente y adiestramiento, al que consideran preparacion en el trabajo para realizar mejor las mismas
funciones especificas que venia realizando.

' E] concepto “elementos humanisticos” se esta debatiendo y fabricantes de aviones tan importantes como
Airbus han sefialado la necesidad de vincular a universidades y empresas para estudiar los problemas en la
relacién factores humanos — automatizacion que las nuevas generaciones de tecnologia han traido consigo.
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extraordinario el que se haya permitido que el acceso a la actividad profesional en una de
las industrias mas importantes y criticas para el futuro se haya dejado en manos de clubes y
otros establecimientos privados que compiten principalmente en funcion de precios y no de
calidad”.'"* Esta preocupacién por la calidad de las escuelas de aviacion tiene cierta
relevancia en México si analizamos criticamente cudl es la situacion que prevalece en
nuestro pais.

La gama de escuelas de aviacion a nivel mundial es muy grande en la actualidad,
desde los instructores que de manera independiente preparan a sus alumnos para obtener
la licencia de piloto comercial, hasta las universidades que organizan licenciaturas o
especialidades como un suplemento a la formacién requerida para la obtencién de licencia
de piloto aviador. Las escuelas militares y navales son también parte importante del sector
de capacitacidon aerondutica y adecuan sus planes de estudio a las necesidades militares o
navales especificas de cada pais. En el caso de México, actualmente hay alrededor de
ochenta escuelas registradas ante la Direccion de Aerondutica Civil,'”® con cursos para
formacion de piloto aviador. Cuarenta de ellas estan ubicadas en el Distrito Federal y el
resto se encuentra en otras ciudades de la Republica. Estas escuelas de aviacion estan
mas cerca del concepto de centro de capacitacion para el trabajo, que del concepto de
institucién educativa debido a que la formacioén que se imparte es estrictamente técnica e
instruccional y orientada al trabajo, sin incluir materias de cultura general o de formacién
humanistica.

La mayoria de las escuelas que ofrecen cursos para pilotos se limitan a preparar a los
alumnos para que aprueben los exdmenes que realiza la autoridad aeronautica para el
otorgamiento de la licencia respectiva. El programa para piloto comercial “estd concebido
para uso de las escuelas de instruccion de vuelo en la formacion de estudiantes para
satisfacer las normas internacionales establecidas en el Anexo 1 como requisitos para el
otorgamiento de una licencia de piloto comercial...”"'® Esta no es una problematica

exclusiva de México y obedece en parte a los lineamientos internacionales que responden a

1" Revista de IFALPA (traduccion)

15 R. Lazcano, “La certificacién de licencias y la profesionalizacion del piloto aviador”, ponencia presentada
en el Foro para la Profesionalizacion del Piloto Aviador, México D.F.,junio 2002

118 OACI. Manual de instruccion, parte B-5 curso de instruccion para pilotos comerciales Documento 7192-
AN/857 Vol. 1 Detalles del Curso Montreal,1* Edicién 1985 p. iii

Nota: El Anexo 1 se refiere a los requisitos para otorgar licencias al personal aeronéutico.
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intereses comerciales y se plasman en las generalidades que establece la OACL "7 En dicho
manual se expresa que el curso de instruccion esta disefiado para adiestrar pilotos
habilitados para prestar servicio como copilotos de linea aérea, o como capitanes al mando
o copilotos para operaciones comerciales, “después de la correspondiente instruccion
adicional de la tripulacion y habilitacién.” 18 A continuaci6n, para enfatizar la necesidad
de complementar la formacion recibida en la escuela, con capacitacion en el lugar de
trabajo, se expresa un sefialamiento que es importante analizar: “Los estudiantes podran
dejar de participar en aquellas partes del programa que no les sean indispensables... Los
estudiantes podrian simplemente concluir un programa abreviado, después del cual es de
esperar recibirian instruccion relativa al trabajo de sus patronos futuros”.'"”

Estos conceptos nos pueden ayudar a comprender algo que la misma OACI considera
sorprendente al hacer una comparacion de los cursos de instruccion para pilotos en diversas
partes del mundo. En lo referente a la licencia comercial, “hay cursos que sélo duran unas
semanas, mientras otros requieren mas de un afio de estudios.”'*’

Algunas escuelas se concretan a preparar alumnos para que contesten las respuestas
correctas a las preguntas de los examenes que establece la autoridad otorgadora de
licencias. En el caso de México, muchas de las escuelas de aviacion siguen este criterio.

En ninguno de los paises integrantes de la OACI esta vinculada la carrera de piloto
aviador al sistema educativo nacional y, por lo tanto, no esta ubicada en un nivel educativo

especifico, aunque el antecedente educativo requerido es el de secundaria,'*'

por lo cual le
corresponderia el nivel técnico ISCED 4, si estuviera en el sistema educativo formal. '
Debido a los requisitos que sugiere la OACI a los Estados contratantes, en algunos
paises se puede obtener la licencia al presentar los exdmenes correspondientes y acumular
las horas de vuelo con un instructor acreditado. Este procedimiento permite al piloto en
formacidn, cubrir los requisitos para obtener una licencia para operar aviones comerciales,

pero no necesariamente garantiza la formacioén que el piloto requiere para desarrollar sus

" OACI Manual de Instruccion, Curso integrado de Instruccién para pilotos comerciales.

"® OACI. Manual de instruccion, parte B-5 curso de instruccion para pilotos comerciales p. iii

" OACI Manual de instruccién, p. 1-3 (Las negritas son mias.) “Por ejemplo, si no necesitan la habilitacién
ara aviones multimotores... (no es necesario que participen en esa instruccion).

2 OACI. Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccion aerondutica p. 8-3

(833.2)

12 para licencia de piloto privado se requiere haber terminado la secundaria, y para licencia comercial se

requiere preparatoria, de acuerdo a la Norma 61.

39



tareas, con el nivel de profesionalismo requerido en una linea aérea, ya que una cosa es
prepararse para responder preguntas de un examen, y otra muy diferente integrar los
conocimientos y habilidades para establecer criterios de operacion ante circunstancias
especificas.

En cuanto a estudios superiores relacionados con la carrera de piloto aviador, en
Estados Unidos, universidades privadas como Embry Riddle Aeronautical University
ofrecen varias carreras a nivel profesional, que en adicion a los cursos normales para
obtener la licencia de piloto comercial, ofrecen estudios complementarios en
administracion de empresas aéreas, seguridad aerondutica, factores humanos en
administracién y otros, otorgando diversos diplomas, tanto a nivel de técnico superior como
a nivel de licenciatura. En Chile se formé, en el afio 2000, la Academia de Ciencias
Aeronauticas de Chile, al establecerse una alianza entre la Universidad Técnica Federico
Santa Maria y la linea aérea LanChile y con esta accion afirman ser “los tnicos en la region
en ofrecer educacién universitaria de alto grado en materia aeronautica”.'* Lo que hace
esta universidad técnica es vincular estudios de ingenieria aerondutica, a la formacion
tradicional de piloto aviador. En Europa se esta iniciando la formacion de quienes seran los
primeros pilotos graduados universitarios de Espafa, en el Centro de Estudios Superiores
de la Aviacion, en un esfuerzo conjunto realizado entre cinco instituciones: el Colegio
Oficial de Pilotos de la Aviacion Comercial, el grupo Desarrollo Aerondutico del
Mediterraneo, la Fundacion Rego, el Ayuntamiento de Reus y la Generalitat de Catalunya.
Este Centro de Estudios Superiores de Aviacién incorpora algunas materias a las
tradicionales en la carrera de piloto y ofrece los siguientes diplomas: Graduado en Aviacion
Comercial Piloto Comercial, Graduado Superior en Aviacion Comercial Piloto de
Transporte de Linea Aérea y Graduado Superior de Empresas Aeronduticas y Operaciones
Aéreas. La vinculacion que se hace de los estudios técnicos del piloto con la educacion
superior, se realiza desde el enfoque de agregar complementos a la formacién del piloto,
para otorgarle el diploma correspondiente.

En todos los paises la politica educativa acrondutica estd en funcion de la normatividad

a la que tiene que sujetarse. A su vez, la normatividad busca establecer los minimos

122 M. Rodriguez, “Formacién: Academia de Ciencias Aeronauticas de Chile”. En: Avién Revue
Internacional, No. 31 Jul. —Ago. 2002, p. 96
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requisitos que garanticen seguridad, y pareciera que se pone mayor énfasis en generar el
menor impacto econdémico para las empresas de la industria aerondutica, dejando en
segundo término los criterios de politicas culturales que garanticen el desarrollo humano de
los trabajadores y de la sociedad a la que deberan servir con su actividad profesional.

No solamente se tiene un enfoque pragmatico utilitarista, sino que se abaten costos
econémicos, restringiendo al minimo la preparacion en las escuelas esperando que las
empresas complementen la capacitacion. A este respecto el manual de instruccion de la
OACI menciona lo siguiente:

Casi con toda certeza, los pilotos graduados de la escuela necesitaran
poseer pericia, conocimientos y experiencia adicionales para poder pasar a la
tarea subsiguiente. Por ejemplo, un piloto que quiera dedicarse a la
aplicacion de  productos quimicos (piloto agricola) tiene que tener
conocimientos adicionales acerca de los productos quimicos y de los
regimenes de aplicacion, y también pericia adicional en la realizacién de
maniobras a baja cota. El Estado puede especificar los detalles
relacionados con la habilitacién agricola, o a veces el propio explotador
tiene que ocuparse de este aspecto. En ambos casos la escuela tiene la
obligacién de analizar los conocimientos y pericia requeridos para que la
tarea de que se trate pueda hacerse en grado satisfactorio. Ese analisis tiene
que demostrar, sin duda alguna, qué es lo que tiene que poder hacer el
piloto, con qué grado de calidad y qué necesita saber para conseguir esa
calidad deseada. La pericia y conocimientos adicionales requeridos
constituyen un subgrupo de objetivos que hay que alcanzar con el plan de
estudios decidido. '*

Aunque aqui se especifica el andlisis que deberian hacer las escuelas, esto resulta poco
factible cuando no existe vinculacion directa entre las escuelas y las lineas aéreas y por lo
tanto se desconocen las necesidades de estas ultimas en cuanto al perfil de los pilotos de
nuevo ingreso. Hasta cierto punto se puede considerar que las escuelas de aviacion no
forman pilotos, sino que inician la formacién de pilotos esperando que su formacién
contintie en las lineas aéreas. Por su parte, las lineas aéreas comprometidas con la
seguridad, desempefian su papel de formacion de pilotos, con gran profesionalismo,

. . 4
entusiasmo y seriedad.'?

' OACI. Manual de instruccion... p. 7-1. El subrayado es mio, para enfatizar el hecho de que hay muchos

“detalles™ que se le dejan al “explotador” en el caso de la capacitacién. A veces esos “detalles” son aspectos
de suma importancia, especialmente cuando se trata de temas del campo de la toma de decisiones y
administracion de recursos en las cabinas de vuelo.

124 R, Estrella “El adiestramiento inicial de pilotos en Compaiiia Mexicana de Aviacién” Ponencia presentada
en el Foro para la educacién y profesionalizacion del piloto aviador, México D.F. junio de 2002.
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2.2 PROFESIONALIZACION DE LA FORMACION DEL PILOTO AVIADOR DE LINEA AEREA.
Podemos entender el proceso de profesionalizacion del piloto aviador como la progresion
de procedimientos mediante los cuales se transforma una actividad reiterada en una
ocupacion que requiere un conocimiento especializado, con una capacitacion educativa de
alto nivel, con técnicas especificas para la realizacion del trabajo y con autorregulacion
entre los profesionales que realizan esa actividad.'”® El proceso de autorregulacion, en
algunas actividades profesionales puede ser suficiente, como en el caso de la composicion
de musica de peliculas o decoracion y disefio de interiores. En el ejercicio de otras
profesiones como la medicina, cuya practica puede tener consecuencias directas sobre las
vidas humanas, el Estado interviene exigiendo el cumplimiento de normas y reglamentos
durante la formacién, para garantizar la suficiencia en conocimientos que mantenga la
practica profesional dentro de los margenes de seguridad establecidos. La profesién de
piloto aviador esta ubicada en esta categoria y es una de las actividades profesionales mas
reguladas en el mundo. El control del ejercicio de la profesion es, en ciertos aspectos,
superior al que se ejerce con los médicos. Como ejemplo tenemos la necesidad de acreditar
y certificar cada seis meses conocimientos y habilidades, de lo contrario, la licencia para
operar los tipos de aviones autorizados se cancela, sin importar si es director de
adiestramiento, jefe de pilotos, etc. Esta supervision y control de los Estados se explica, en
parte, porque juridicamente toda aeronave es considerada territorio del pais que expide su
matricula y el comandante de la aeronave es considerado representante del Estado
correspondiente. Todo comandante de aeronave es la maxima autoridad mientras la nave
estd en vuelo, pero requiere la licencia de piloto aviador para hacer uso del espacio aéreo
nacional e internacional. Es por ello que se requiere de la legalizacion y coordinacion de las
autoridades aeronduticas de los diversos paises y de la autoridad aerondutica internacional
que es la OACL

Contrastando con la estricta regulacion y supervision de esta actividad profesional'?®,
en lo referente a la formacidn inicial de los pilotos, el curriculum establece tinicamente los

requisitos minimos a cubrir para culminar un programa que mas que de formacion, es de

12 p. Cleaves, Las profesiones y el estado. el caso de México loc. cit.

126 Existe una infraestructura de control que permite supervisar las operaciones aéreas a manera de no permitir
la operacién de aeronaves en territorio nacional e internacional sin las licencias y el cumplimiento de las
normas respectivas.
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habilitacion para obtener la licencia respectiva que controlan las autoridades aerondauticas.
Si hacemos una comparacion con la medicina, podemos observar que quien regula la
actividad profesional de los médicos es la Secretaria de Salud o la instancia correspondiente
en cada pais, y quienes regulan los procesos educativos y formativos son los mismos
médicos, pero a través de las universidades y otras instancias educativas. Resulta
interesante la comparacion, pues como ya mencionamos, la profesion de piloto, tanto en el
ambito laboral como el formativo esta regulada por los lineamientos internacionales de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), ya que establece los requisitos para
obtener una licencia de personal técnico aeronautico, asi como los requisitos para
mantenerla vigente. El sector de comunicaciones y transportes aéreos de cada pais traduce
estos lineamientos en leyes y reglamentos, pero no se menciona en los mismos la necesidad
de articular los procesos formativos del personal aeronautico, con las instancias
especializadas del sector educativo.'”’

En el caso de México y de muchos otros paises, el estricto apego a la reglamentacion
aerondutica llevo a considerar la formacion del personal aeronautico, como competencia de
las autoridades aeronduticas, sin ninguna ingerencia de las autoridades educativas. Aunque
la educacién aerondutica en México, en las etapas iniciales (escuelas de aviacién) no se ha
caracterizado por una supervision que garantice la calidad, el ejercicio profesional de los
pilotos aviadores en el desempefio laboral, es supervisado y controlado en conjunto entre
lineas aéreas y autoridades aeronduticas, resultando una labor bastante eficiente en lo
referente al aspecto meramente operacional.

Como mencionamos anteriormente, los procesos de regulacion profesional varian entre
los diferentes paises y las distintas profesiones. En el modelo auténomo prevalece la
intervencion de los gremios sin la participacion estatal, y en el modelo heterénomo
interviene el Estado. En el caso de la profesion de piloto aviador, lo que ocurre en la
mayoria de los paises es que, debido a factores que ya mencionamos, como la
responsabilidad que tienen los Estados sobre la seguridad aerondutica, las autoridades de

comunicaciones y transportes ejercen un control sobre todo el personal aeronautico,

127 Al mencionar instancias especializadas del sector educativo nos referimos a universidades y secretarfas o
ministerios de educacién.
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prevaleciendo el modelo heterénomo, con las normas nacionales e internacionales con las
que intervienen cada uno de los Estados.

En el caso particular de México, la intervencion del Estado en politica educativa tiene
sus origenes en épocas anteriores al surgimiento de la aviacion. La Constitucion de 1857
expresaba en su articulo 3° constitucional que “La ley determinard qué profesiones
necesitan titulo para su ejercicio y con qué requisitos se deben expedir”, y la Constitucion
de 1917 senala en su articulo 5° constitucional que “La ley determinara en cada estado
cuéles son las profesiones que necesitan titulo para su ejercicio, las condiciones que deben
llenarse para obtenerlo y las autoridades que han de expedirlo...”
En 1944, se vincula en México el ejercicio profesional con la regulacion por parte del
Estado, al expedirse la Ley Reglamentaria del Articulo 5° Constitucional, denominada Ley
de Profesiones y que trata lo relativo al ejercicio de las profesiones en el Distrito Federal.
Entre sus objetivos principales esta el establecer una relacion del Estado con los colegios de
profesionistas y la vigilancia del ejercicio profesional. Para dar cumplimiento a esta ley, la
Direccion General de Profesiones registra los titulos y expide las cédulas profesionales
correspondientes. Al estar expresamente senalada en la Ley de Profesiones, la profesion
del piloto aviador como una de las profesiones que requiere titulo y cédula profesional para
gjercer, también se establece, aunque de manera implicita, la necesidad de desarrollar
programas de estudio y procesos de formacion para la obtencién de un titulo, situaciéon que
no se actualiza en la mayoria de las escuelas formales de vuelo. Se establecidé como criterio
de acreditacion de los cursos, aprobar exdamenes de conocimientos teéricos y cumplir con
un numero determinado de horas de vuelo, asi como el examen de vuelo correspondiente.
La ensefianza se concentr6 mayoritariamente en las practicas de vuelo. Ciertamente es muy
importante la experiencia para garantizar la seguridad de los vuelos, pero también existen
otros aspectos que atender.
Sin embargo, aunque la autoridad aerondautica ha otorgado las licencias de piloto comercial
a quien cumple las disposiciones de la OACI, en el ambito educativo no se habia logrado el
cabal cumplimiento a lo establecido en la ley de profesiones en lo referente al titulo, al no

conjuntar los requisitos para la obtencién del mismo."?® Las tnicas escuelas de aviacion que

128 E] articulo 4°del Decreto Presidencial del 30 de diciembre de 1946, publicado en el Diario Oficial del 25
de enero de 1947 seiiala que a los pilotos con mas de dos mil horas de vuelo se les podra otorgar autorizacién
definitiva para ejercer la profesion.
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han otorgado titulo a sus egresados son la escuela de la Fuerza Aérea y el CIAAC porque
son escuelas de instituciones gubernamentales que, por consiguiente, no requieren de
autorizacion o registro ante la Secretaria de Educacion Publica. La solucién temporal para
los pilotos sin titulo (egresados de escuelas de aviacidon particulares) fue apegarse al
articulo transitorio de la ley que permitia el ejercicio de la profesion con una autorizacién
temporal o autorizacion definitiva dependiendo del nimero de horas de vuelo acumuladas.
Esta situacion ha prevalecido desde 1944 hasta el afio 2001."*" Esto se puede explicar por
diversos motivos. La OACI no menciona que se tenga que obtener titulo y cédula
profesional, s6lo se otorga licencia de piloto comercial a quien demuestra que cumple con
los requisitos (entre ellos haber adquirido la habilidad para preservar la seguridad en las
operaciones aéreas, etc.). Se considera que al no permitir que se realicen actividades de
piloto sin la licencia respectiva se estd regulando adecuadamente la actividad del piloto.

Pueden encontrarse mas argumentos para explicar la omisién, mas no se puede
justificar, ya que al mantener los procesos de formacion de los pilotos aviadores ( y de
controladores de vuelo y personal técnico aerondutico) fuera del sector educativo, se
reducen las posibilidades de la interaccion multidisciplinaria, la generacion de
investigacion y el acceso a niveles educativos superiores como maestrias y doctorados.

En México, como en todos los paises miembros de OACI, la formacion de pilotos
aviadores se rige por las recomendaciones del Anexo I de la misma OACI, que estipula los
requisitos para la expedicion de licencia de piloto aviador. Al apegarse a los lineamientos
de la OACI se facilita el cumplimiento de las leyes de otros paises. Esto es indispensable en
la actividad aeronautica, ya que al realizar vuelos internacionales o nacionales con aviones
fabricados en otros paises, se requiere tomar en cuenta las leyes de los paises fabricantes de
las aeronaves, de los paises por los que se sobrevuela, de los paises en los que se opera, del
pais que tiene matriculada la aeronave, etc. Por ello, el piloto de transporte publico
ilimitado de ala fija"® en México, esta sujeto a la normatividad establecida en la Ley de

Aviacion Civil que sefiala que :

»Esta afirmacion es vélida Ginicamente para el proceso de formacion, para efectos de certificacién en el afio
2001, por gestiones del Colegio de Pilotos Aviadores, se constituy6 un comité técnico para dar solucién a esta
situacién y, con base en el acuerdo 286 de la SEP, se certificé la capacitacion de los pilotos aviadores,
obteniendo asi el titulo de técnico superior universitario.

Con este nombre se distingue al piloto de avién, del piloto de helicoptero al que se denomina piloto aviador
de ala rotativa.
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La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en materia de aviacion civil,
tiene las atribuciones de expedir, y en su caso, revalidar o cancelar las licencias
al personal técnico aerondutico, asi como de promover la formacion,
capacitacion y adiestramiento de dicho personal.”m A su vez, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes busca apegarse a la normatividad internacional,
especialmente a las recomendaciones de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, a la Federal Aviation Administration de Estados Unidos, a la
Joint Aviation Administration de los paises de la comunidad europea y a la
reglamentacidn de cualquier continente con el que se requiera algun tipo de
relacion aerondutica. La Ley de Aviacion Civil sefiala que la navegacion civil en
el espacio aéreo sobre territorio nacional, se rige ademads de lo previsto en dicha
ley, por los tratados internacionales de los que los Estados Unidos Mexicanos
sea parte, siendo el caso que México es signatario del Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional, celebrado en Chicago, Illinois Estados Unidos de América,
en 1944 que entre otros considerandos, norma la expedicion, revalidacion y
convalidacion de licencias del lpo&‘:rs.onal que actie en el mantenimiento y en la
operacidn de aeronaves civiles. 2

A su vez, el reglamento de la Ley de Aviacion Civil establece que tanto el personal
técnico aerondutico de vuelo como el de tierra, inicamente podran ejercer la actividad que
expresamente se indique en su licencia y para ello deberan cumplir como minimo, con las
condiciones y requisitos “que en materia de edad, conocimientos, experiencia, instruccion,
pericia, certificado o constancia de aptitud psicofisica y escolaridad, establezca la
Secretaria de Comunicaciones en las disposiciones administrativas correspondientes.”'**

Las disposiciones administrativas—normativas de las autoridades mexicanas estan
sujetas a la Ley Nacional de Meftrologia, a cargo de la Secretaria de Comercio. En esta ley,
la Secretaria de Educacion Publica y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
desempefian un papel importante, y de la intervencion conjunta de estas dos secretarias
surgieron las bases de colaboracion para resolver el problema de los pilotos en lo
concerniente a los titulos profesionales. Como mencionamos anteriormente, aunque todos
los pilotos al finalizar sus estudios obtienen su licencia correspondiente (de piloto aviador

comercial o piloto de transporte publico ilimitado), no todos consiguen el titulo

PISecretaria de Comunicaciones y Transportes Norma Oficial Mexicana de Emergencia NOM —EM-061-
SCT3-2002, Diario Oficial viernes 21 de junio de 2002 (Primera seccion) p. 18

¥ Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Norma Oficial Mexicana de Emergencia NOM —EM-061-
SCT3-2002, Diario Oficial viernes 21 de junio de 2002 (Primera seccién) p. 18

"3 Al referirse a “Secretaria” se refiere a la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Los conceptos de
conocimientos, experiencia, instruccion y pericia se pueden incluir en un concepto mas integral que es el de
“competencias” y que puede incluir de manera explicita las habilidades y destrezas en toma de decisiones,
liderazgo y manejo de la amenaza y el error.
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respectivo.'>* No fue sino hasta el afio 2000 que se iniciaron los trabajos conjuntos entre la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y la Secretaria de Educaciéon Publica para
construir unas bases juridicas de coordinacion para dar coherencia'”® a cualquier
normatividad educativa de la Secretaria de Educacion Publica en cuanto a programas
aeronauticos, con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

A partir del establecimiento del CIAAC y debido a que el desarrollo aeronautico es
muy sensible a las variaciones en el desarrollo econémico en general, se han tenido niveles
de auge y niveles de retroceso a lo largo de la historia de la industria aeronautica. Cuando
las lineas aéreas crecen, la demanda de pilotos crece y surgen escuelas de aviacion. Muy
pocas de estas escuelas mantienen una permanencia estable y la mayoria de ellas surgen
como negocios temporales que desaparecen en tiempos de crisis y que no fomentan una
calidad educativa, una visioén de servicio, ni una proyecciéon hacia la construccion de un
entorno aerondutico que ayude al desarrollo econémico del pais.'*

El proceso formativo inicial estd restringido por carencias que en parte se deben a

7 y en parte a limitaciones académicas. Las limitaciones

limitaciones econdmicas
académicas se explican parcialmente debido a que el apoyo interdisciplinario que reciben
los pilotos es aportado casi en su totalidad por la ingenieria aeronautica. La ausencia o
limitada vinculaciéon con ofras disciplinas es mas notoria en el caso de las areas
humanisticas y sociales. Algunas ciencias como comunicacion, psicologia y administracion
han generado conocimientos que pueden ser muy futiles para satisfacer necesidades de
formacion y ejercicio profesional del piloto aviador, pero que a la fecha han estado
ausentes en los planes de estudio vigentes. En la mayoria de los paises con aviacién civil

w138
ocurre algo similar. 3

3 Unicamente la Universidad del Ejército y Fuerza Aérea, la escuela Naval Superior y el CIAAC retinen los

requisitos para otorgar titulo a sus egresados.

135 Bl fen6meno que se daba en el afio 2000 era la imposibilidad de otorgar titulos y cédulas profesionales a
los pilotos.

¢ A este respecto, la Politica Aerondutica de Estado publicada por el Gobierno de la Republica sefiala el
P}a;pel que de_ber_ia tener la aviacion en el desarrollo del pais.

La capacitacion en simuladores de vuelo y aviones es tan cara, que tiene que continuar en las empresas de
aviacion. Con el proceso de formacion del médico ocurre algo similar, ya que requiere de la intervencién en
instituciones con muchos recursos econdémicos para sostener quiréfanos y demds instalaciones para que el
médico se capacite y pueda ejercer.

% En el caso de México, la formaci6n de pilotos tiene cierta vinculacion con la educacién superior, por su
relacion con la Escuela Superior de Ingenieria Mecanica y Eléctrica del IPN (atun dependiente de la SEP), ya
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Antes de pasar a los requisitos establecidos en México'®® para obtener la licencia de
piloto comercial, es importante mencionar que dichos requisitos se han ido modificando
con el tiempo, de acuerdo a las sugerencias y recomendaciones de los Estados miembros de
OACL" fabricantes, empresas aéreas y asociaciones de pilotos. Aunque se ha pretendido
que las modificaciones vayan a la par que el surgimiento de nuevas necesidades, las
modificaciones tardan en llegar a los reglamentos y a las escuelas, en parte por las demoras
en los procedimientos administrativos y operativos para ponerse en practica.

Muchas de las modificaciones a los curricula de México y de otros paises se han
generado con opiniones y sugerencias de los mismos pilotos, ya que el lugar que ocupan en
la cadena operativa les permite detectar muchas de las necesidades y tener los elementos
para construir o proponer soluciones practicas.

Los esfuerzos de los pilotos por mejorar sus planes de estudio y los diferentes criterios
que han prevalecido en la Direccion General de Profesiones se han reflejado en que a lo
largo de la historia se trat6 de resolver el problema con enfoques diferentes. Se otorgaron
autorizaciones provisionales argumentando que el proceso estaba en tramite y se llegé a la
expedicion de algunas cédulas profesionales, bajo criterios especificos, pero no fue sino
hasta el 2001 que se empezaron a obtener resultados conjuntos ( a partir de los trabajos
coordinados mencionados con anterioridad) entre la Secretaria de Educacion Publica y la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.'*!

Como resultado de este trabajo conjunto, se emitieron unas “Bases de coordinacion
para la profesionalizacion del piloto aviador” y un nuevo programa de estudios en el que
colabord el Colegio de Pilotos Aviadores de México y que presentd el Centro de
Adiestramiento Aviacion Civil a la Secretaria de Educacion Publica para ser considerado
como “programa modelo”. Con esto se busca resolver la situacién que prevalecié por mas
de 50 afios, ya que “desde la creacion de la Ley General de Profesiones se conceptualizé la

carrera como Profesional de Piloto Aviador, (pero) se convirtié al mismo tiempo en una

que una cantidad considerable de ingenieros aeronduticos y profesores en las distintas disciplinas aeronauticas
F}t;oceden de. esta institucion.

Los requisitos son muy similares en todos los paises miembros de la OACI
"% Los tinicos que tienen voto en la OACI son los Estados contratantes. Ademas de ellos, lo tnicos que tienen
asiento permanente con derecho a voz, son IFALPA (Federacion de Pilotos) y IATA (International Air
Transport Association)
"I SEP DGAIR “Avances en la regularizacién del ejercicio profesional del piloto aviador en México”
Presentacion en Power Point. Julio 2002 Foro para la Profesionalizacién del Piloto Aviador, Colegio de
Pilotos Aviadores.
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tarea pendiente que no habia tenido solucion satisfactoria, y aunque en 1946 se otorgé la
primera cédula después no se avanzé en ese sentido...”.'* Se activaron soluciones
temporales, como la expedicion de autorizaciones provisionales para ejercer
profesionalmente y hasta autorizaciones definitivas, pero la alternativa de un plan de
estudios registrado ante la SEP no se habia concretado. Esta carencia de inclusion en el
ambito educativo (la inexistencia de planes de estudio registrados en la Secretaria de
Educacién Publica) se resolvia parcialmente con la expedicion de licencias de piloto
aviador por parte de la Secretaria de Comunicaciones, al orientarse la formacion del piloto
hacia la preparacion para el trabajo, pero dejando a un lado aspectos formativos de caracter
general. Esto explica en parte lo que la misma OACI sefiala:

Las autoridades estatales otorgadoras de licencias prescriben los criterios
aplicables a las licencias y habilitaciones de piloto, en funcion de la edad,
normas médicas, experiencia y pericia en vuelo... Los diversos Estados
aplican estos criterios con variaciones considerables. A veces son
sumamente detallados y otras sélo enuncian en un sentido muy lato. En este
ultimo caso, quienes conciben los cursos (el director y los instructores jefe
actuando en consulta con las autoridades estatales) tienen que ampliarlos,
teniendo en cuenta los textos de informacion contenidos en los manuales de
instruccion de la OACL'™

Si tomamos en cuenta que el Manual de instruccion para pilotos comerciales data de
1985 y no ha sido actualizado, no obstante que se ha establecido la necesidad de incluir
temas como el del desempefio humano, estamos ante la necesidad de buscar las formas de
actualizacion.

Estos antecedentes nos ayudan a entender que aunque los planes y programas de estudio
estan en funcion de los requisitos que establece la OACI para la obtencién de licencias, los
requisitos de la OACI no se han logrado actualizar con el ritmo que imponen las
necesidades actuales, que cambian a una velocidad similar a la de la incorporaciéon de

nuevas tecnologias en los procedimientos aeronauticos. Es importante tener en cuenta esta

situacion al analizar los planes de estudio de las escuelas, ya que muchos de ellos se

"2 Discurso del Secretario de Educaci6n Publica Doctor Reyes Tamez Guerra en la ceremonia de entrega de
Titulos y Cédulas Profesionales a los Pilotos Aviadores el 31 de octubre de 2001. Cabina de Mando Boletin
Técnico del Colegio de Pilotos Aviadores (Boletin No. 6 del periodo 2000-2002)

S OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccion aerondutica OACI,
Montreal, 1983 p. 7-1 Algunos de los contenidos que datan de antes de 1983 han quedado obsoletos sin que
exista una revisién a este manual que los actualice. (las negritas son mias).
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disefiaron para satisfacer los requisitos (y las necesidades de formacién) que existian en
épocas pasadas.

Aunado a lo anterior, las limitaciones actuales en los planes de estudio de la carrera de
piloto aviador se ven reflejadas en que el proceso formativo no alcanza el minimo de
créditos establecido para el nivel técnico,'* lo cual impide la obtencién del titulo
correspondiente una vez finalizados los estudios en escuelas de aviaciéon particulares.'”
Esto no seria preocupante si se estuvieran satisfaciendo por completo las necesidades de
formacion profesional, pero no sucede asi. Se requiere tomar en cuenta que los mas
recientes estudios sobre seguridad aerondutica, han identificado una problemaética particular
al analizar los accidentes de aviacion. Esta problematica especifica versa sobre el tema de
los asuntos interculturales en aviacion como parte medular de lo que se ha venido llamando
factores humanos en la operacién aerondutica. Estos asuntos no se han incluido en los
temas de formacién de los pilotos, por lo que se requiere pensar en satisfacer la necesidad
de abarcar estos temas y esta problematica incorporando los conocimientos en cuestion.
Con ello se puede cumplir, no solamente con el nimero de créditos que se exigen en los
estudios de nivel técnico superior universitario, sino que se puede optar por alcanzar el
numero de créditos que se exigen para el nivel licenciatura. Una de las ventajas de poner en
practica un plan de estudios de esta naturaleza es que con ello estaremos resolviendo el
problema de suficiencia y preparando sujetos a nivel profesional con una vision mas amplia
de las necesidades del pais. El plan de estudios para la carrera de piloto aviador comercial
en todas las escuelas de México, esta en funcion de los requisitos establecidos por la
Direccion de Aeronautica Civil para la obtencion de la licencia correspondiente. El criterio
para determinar los requisitos es estrictamente técnico, al igual que el criterio de la OACI, y
esta enfocado a obtener las habilidades técnicas para la realizacion del vuelo, sin incluir
suficientemente temas como el proceso de toma de decisiones, las relaciones
interpersonales, el desarrollo humano y otros aspectos socio-técnicos de la profesion.

El disefio de programas de estudio para formar pilotos aviadores contempla ciertas
peculiaridades que hay que tomar en cuenta; una de ellas consiste en que un antecedente

para la obtencion de la licencia de piloto comercial es la obtencion de la licencia de piloto

'**"El nuevo plan de estudios del CIAAC todavia no entra en vigor.
> Titulo del nivel técnico superior universitario, que es el que antecede al nivel licenciatura.
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privado. Los requisitos para obtener licencia de piloto privado son mucho menores y no se
considera necesaria la formacion en aspectos profesionales y laborales, ya que el piloto
privado puede tener inicamente el interés de volar su propio avién para fines recreativos o
de transporte personal, pero no tiene permitido utilizar el avién con fines comerciales ni
publicos. De hecho, existen diversos tipos de licencia de piloto aviador de ala ﬁja,146 en
funcién del tipo de actividad desarrollada. Dichos tipos de licencia son las siguientes:

a) piloto privado b) piloto agricola

¢) piloto comercial d) piloto de transporte publico ilimitado'*’

Cada una de las categorias requiere de normas y procedimientos diferentes para la
obtencién de la licencia respectiva. La OACI también publica textos de orientacion en
forma de manuales de instruccion dirigidos a proporcionar asistencia “en la ejecucion y
aplicacion uniforme de las normas y métodos recomendados para el otorgamiento de

. - 148
licencias”

y establece en sus consideraciones de cardcter general para los curricula
aeronauticos lo siguiente: “Se entiende por concepcion de los cursos la determinacion de
todas las condiciones que tienen que regular las actividades que hay que desarrollar para la
norma de competencia deseada. Incluye las secuencias de las actividades previstas en el
plan de estudios complementarias, las pruebas del progreso realizado por el alumno, los
examenes definitivos, las condiciones aplicables a la graduacion y otorgamiento de las
licencias, y también los periodos de vacaciones.”'*

Es de llamar la atencién que en estas consideraciones de caracter general para los
curricula aeronauticos no se mencionan objetivos generales. En lugar de ello se sefiala
como concepcion de los cursos la “determinacion de todas las condiciones...para la norma
de competencia deseada’.

De esta aseveracion se puede desprender toda una investigacion para determinar hasta
qué punto la orientaciéon de la preparacion profesional del piloto estd enfocada como

capacitacion para el trabajo (y capacitacion en el trabajo) y en qué proporcion contempla el

soporte tedrico-practico de todo un proceso educativo que incluya disciplinas humanisticas

"¢ También existen tipos de licencia de ala rotativa (helicopteros).

"7 La lista completa de licencias al personal de vuelo se encuentra en la Norma 61 en la pagina 31 del diario
oficial del viernes 21 de junio del 2002.

"8 OACI Manual de instruccién. Documento7192 AN-87 Parte B-5 Vol. 1 p. iii

"9 OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccién aerondutica OACI,
Montreal, 1983 P. 7-1 Resulta interesante el hecho de la utilizacion del concepto norma de competencia,
especialmente porque esta informacion se edit6 en el afio de 1983.
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y de cultura general. Para conocer estos aspectos indagamos en la publicacion de la
OACI"™ enla que se mencionan los aspectos especificos de la instruccion para cada uno
de los tipos de licencia mencionadas con anterioridad. En esta informacién se basan la
mayoria de los paises para establecer los minimos requeridos para cada una de las licencias.
El caso que nos ocupa es el del piloto comercial de ala fija, que es el antecedente
inmediato al piloto de transporte publico ilimitado o piloto de linea aérea. En cuanto al

151
I

curso de instruccion que recomienda la OACI™ describe cada uno de los siguientes temas

0 materias a tratar en la instruccion en tierra:

Legislacion aeronautica Certificado de radiotelefonia

Instrumentos Meteorologia

Navegacion Propulsion

Principios de vuelo Servicios de transito aéreo

Planificacion de vuelo Masa y centraje (sic)

Performance (sic) Meteorologia

Radar Radio

Planificacion de vuelo Sistemas, estructuras e instrumentos de avion.

Estas materias se ocupan del conocimiento referente al avion, sus caracteristicas, sus
sistemas, el medio ambiente en el que se desarrolla la actividad de vuelo y el sistema de
organizacion y control del trénsito aéreo. También incluye la legislacion del sector
aerondutico que se refiere a responsabilidades legales del capitan, del fabricante, de la
empresa acrea, etc.

Lo que no se incluye en esta lista de materias sugeridas por la OACI es la informacion
y el conocimiento referente al ser humano que controla al avién, ni las habilidades

requeridas en aviones de dos o mas pilotos.

% OACI Manual de Instruccion op. cit. Este manual se integra con varios volimenes. La parte B-5

corresponde al curso integrado para Pilotos Comerciales (Curso OACI Num. 236) y estd dividido en dos
volumenes: EL Volumen 1 que contiene los detalles del “curso integrado de piloto comercial” y el Volumen
2 que proporciona “las hojas de aleccionamiento de los instructores para todas las materias de instruccion en
tierra que se dictan durante el curso”

! OACI Manual del curso integrado de instruccién para pilotos comerciales Volumen 2 op. cit.
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En adicién a lo sefialado por la OACL'** la Direccién General de Aeronutica Civil

establece las siguientes materias tedricas para aprobar un curso de instruccion y obtener la

; . . « 115
licencia de piloto comercial:'>

Derecho aéreo Conocimiento general de la aeronave
Rendimiento y planificacién del vuelo Medicina de aviacién

Meteorologia Navegacion

Procedimientos operacionales Principios de vuelo

Radiotelefonia Factores Humanos

El concepto de factores humanos no se menciona en el manual de instrucciéon de la
OACI pero si existe una recomendacion por parte de esta organizacion para que el tema
sea incluido entre las materias de estudio. Por ser un tema de reciente consideracion, a
diferencia de los demads tépicos, no se describen sus contenidos en el manual de referencia.
Si bien para los demds temas se mencionan los conceptos principales de los contenidos, en
cuanto a factores humanos se sefiala lo siguiente: “Actuaciéon humana correspondiente al
piloto comercial de ala fija, CFIT, ALAR y CRM“,'54 pero no se menciona cudl es la
actuacion humana correspondiente, ni los objetivos y contenidos de cada uno de los cursos.
Esto ha limitado la creacién de programas de estudio, ya que son pocos los especialistas
que conocen dichos temas a profundidad y el material disponible no es de facil acceso.
Ademas existe polémica en cuanto a los contenidos que deben ser incluidos en esta materia,
ya que las investigaciones al respecto siguen aportando nuevos elementos.

Para adquirir la experiencia operacional, el plan de estudios establece lo siguiente:

Operaciones previas al vuelo Despegues y aterrizajes con y sin viento
Operaciones en el aerédromo Operaciones en circuito de transito
Maniobras criticas por baja velocidad Vuelo por referencia visual

Vuelos de travesia y desviacion de ruta Despegues en pistas criticas

Maniobras criticas por exceso de velocidad

Maniobras basicas y actitudes inusuales del avion

%2 OACI Manual del curso integrado de instruccién para pilotos comerciales Volumen 2

'3 Norma Oficial Mexicana de Emergencia NOM-EM-061-SCT3-2002 Que establece los requisitos a cumplir
por los interesados en obtener, revalidar, renovar, convalidar y recuperar permisos, licencias y/o certificados
de capacidad como personal técnico aerondutico. Diario Oficial 21 junio 2002 pp 33 y 34

'* SCT Norma 061 op. cit. (CFIT Controlled flight in to terrain) (ALAR Approach and landing accident
reduction) (CRM Cockpit resource management).
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Procedimientos y maniobras anormales y de emergencia'>
Esta experiencia operacional esta enfocada tinicamente a habilidades de operacion y
conduccion de la aeronave. La experiencia operacional incluida es inicamente la relativa a
la relacion entre un piloto y la aeronave, para su conduccion. Esta experiencia operacional
puede ser suficiente para un piloto comercial que realizard su actividad de vuelo en un
avion certificado para un solo piloto. Sin embargo, la operacion de los aviones de linea
aérea requieren al menos dos pilotos, por consiguiente se requiere de practicas
operacionales para dos o mas pilotos, que incluyan técnicas de administracién de recursos
en cabina, relaciones humanas, toma de decisiones, etc. Como ya se ha venido sefialando,
debido al alto costo de la capacitacién en avién y simulador, las escuelas no incluyen esta
capacitacion, esperando que las lineas aéreas se ocupen de ella, cosa que no siempre ocurre.
El alto costo de la capacitacion en avidn es un factor importante, ya que ademas de los
conocimientos y habilidades mencionados se requiere para la obtencion de la licencia de
piloto comercial, tener registradas y certificadas por la autoridad aeronautica en su bitdcora
de vuelo, un minimo de 180 horas de instruccién. Dentro de estas 180 horas, deben haberse
volado 100 horas en calidad de piloto al mando, dentro de las que se incluyen 20 horas de
vuelo de travesia como piloto al mando, con inclusiéon de un vuelo de travesia no menor de
540 Km. (300 MN) que comprenda cuando menos dos aterrizajes efectuados en diferentes
puntos de la ruta. Ademds se deben incluir 15 horas de instruccion de vuelo por
instrumentos, de las cuales no mas de cinco podran haberse registrado en entrenador basico
de vuelo por instrumentos, incluyendo un minimo de 10 aterrizajes; cinco horas de vuelo
nocturno de aeronave de ala fija de doble mando, comprendidos cinco despegues y cinco
aterrizajes como piloto al mando, bajo la supervision de un instructor de vuelo, y 10 horas
de vuelo registradas y certificadas por la autoridad aerondutica dentro de los dos meses
anteriores a la fecha de la solicitud.
El nivel que corresponde actualmente a los egresados es el de técnico y en el caso de la
ultima actualizacion del programa del CIAAC, el grado de técnico superior universitario y

no el de licenciatura. Esto es en parte porque la OACI acota el ambito de la formacién

155 OACI Manual del curso integrado de instruccion para pilotos comerciales Volumen 2
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técnica. La OACI menciona que las asignaturas objeto de enseflanza en aula pueden
desglosarse en tres categorias, a saber:

a) Asignaturas puramente de indole educativa —idioma inglés (técnico),
matematicas y ciencias elementales.

b) Teoria técnica, no vinculada especialmente a la aviacion —magnetismo,
electricidad, principios de cartografia, rudimentos de radio y radar,
meteorologia, principios y estructuras mecénicas.

c) Asignaturas directamente ligadas a la aviacion —derecho aéreo, reglas y
procedimientos de vuelo, performance de las aeronaves, principios de
vuelo, instrumentos de a bordo, estructuras de las aeronaves, elementos
propulsores y aviénica.'*®

Llama la atencion lo escueto de la descripcion en cuanto a “Asignaturas puramente de
indole educativa” y en especial el hecho de hacer referencia a temas técnicos y cientificos,
“idioma inglés (técnico), matematicas y ciencias elementales” dejando un vacio en cuanto a
temas humanisticos. Esta conformacion de asignaturas de “indole educativa” se explica en
parte por la evolucion de la industria aérea de aquella época, misma en la que se disefiaron
esos cursos y se consideraba que con los temas mencionados se satisfacian las necesidades
mas significativas. Otro postulado de la OACI que resulta necesario analizar, en virtud de la
relacion que puede tener con la calidad de la educacion aerondutica impartida no solamente
en México, sino también en otros paises es el referente al personal aerondutico:

En realidad, no se requiere grado universitario alguno. De hecho, se ha
argumentado en el sentido de que los graduados en universidades
encuentren, acaso, que la labor del piloto o de mecanico no sea
suficientemente estimulante, y que eso les lleve a sentirse frustrados."’

Este criterio pudo ser valido en épocas en las que la creciente demanda de pilotos
permitia que los recién egresados de las escuelas volaran muchas horas en aviones
pequefios antes de entrar a una de las grandes lineas aéreas. En la actualidad, la situacion es
muy diferente, ya que se presentan casos en los que pilotos sin experiencia suficiente,
ingresan a las lineas aéreas, y la capacitaciéon que reciben en ellas no sustituye a la
experiencia requerida, ni es la suficiente para promover el desarrollo humano del piloto y

para satisfacer las necesidades especificas de la empresa. El problema se acentGa en las

3 OACI Manual de instruccion... p. 6-2 (6.1.4.3)
"7 OACI Manual de instruccién p. 9-1 (9.1.3.3) Las negritas son mias.

55



compaiiias pequefias y “de bajo costo” que carecen de recursos econémicos y técnicos para
suministrar la capacitacion requerida.

La misma publicacién de la OACI vislumbra la posibilidad de abrir la formacion a
nivel universitario, pero los argumentos esgrimidos no son contundentes:

Por otra parte, seria injusto excluir a quienes desean tener estudios
universitarios y que, al mismo tiempo, realmente estan interesados en una
profesion aerondutica. En conjunto, es probable que cierta proporcion de
graduados universitarios demuestren ser elementos valiosos, tanto en la
escuela como en la industria aeronautica en general."*®

Cuando se realizaron estas consideraciones no se habia generado la necesidad de una
formacion integral a nivel universitario, para satisfacer necesidades estrictamente de
seguridad aeronautica. Tampoco se habia generado la necesidad de conformar un cuerpo
docente especializado. La capacitacién al personal aerondutico se realizaba (y se sigue
realizando) con personal técnico especializado en el campo técnico, pero sin una formacién
humanista.

El piloto aviador requiere para su formacion, de instructores que lo acompafien en el
fascinante recorrido de adquisicion de pericia en las maniobras de wvuelo, y de
conocimientos tedricos en cuanto a las operaciones aéreas en general, pero mucho mas
importante que eso, requiere de un ejemplo profesional al cual imitar. A semejanza del
efecto de troquelado en las aves,'” estudios realizados por la NASA'®® han determinado
que la influencia que ejerce el primer instructor de vuelo sobre su estudiante es tan
profunda, que interviene determinantemente en el desempefio del estudiante sobre toda su
vida profesional.

La OACI'"®" sefiala caracteristicas de los instructores de materias tedricas y de
instructores de vuelo. En cuanto a los primeros menciona que aunque no tienen que ser
titulares de licencias validas, es deseable que hayan tenido amplia experiencia en
aeronautica, como piloto, navegante o mecénico, segun sea el caso. También sefiala que se

tienen que haber formado para poder ensefiar. Algunos paises requieren, antes de que un

158

Ibid. p. 9-1 (9.1.3.3) Las negritas son mias.

' La predisposicién genética de las aves para que una vez que salen del cascarén utilicen el instinto de
perseguir al primer ser vivo con el que se topan y que, por lo general, es la madre.

' National Air Space Administration

'YIOACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccién aerondutica 1983
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instructor de teoria pueda ensefiar en una escuela autorizada, “que el interesado sea titular
de un certificado de ensefianza o haya sido aprobado por la autoridad competente.”'**

En México la Norma 61 (publicada como norma emergente en el afio 2002) establece
entre los requisitos para otorgar un permiso de instructor ser titular o haber sido titular de
una licencia de personal técnico aerondutico con una experiencia minima de tres afios y ser
poseedor, como minimo, de la carta de pasante de una licenciatura en el area de
conocimiento, directamente relacionada con la materia o materias a impartir. Sin embargo
la falta de personal que reuna estos requisitos y la falta de recursos para pagar a quienes si
los tienen, han llevado a las escuelas a propiciar el que alumnos y ex alumnos que no han
podido ingresar a las lineas aéreas y que no poseen las caracteristicas indispensables, sean
quienes estén impartiendo instruccién. El instructor de materias tedricas requiere ademas de
los conocimientos en la rama técnica correspondiente, la inteligencia, predisposicion,
personalidad y entusiasmo del interesado; este factor es muy importante porque no hay
espacios para la promocién hacia otras dreas, y se considera que para mantener el
entusiasmo en su trabajo “requiere cualidades especiales de dedicacioén a la ensefianza y
rigurosa cii:~3cipli1‘1a”.“5'3 Existe el caso de ingenieros aeronduticos que su pasion por la
aerondutica y la ensefianza les permite realizar esta actividad con extraordinaria dedicacion.
Sin embargo, la falta de recursos operativos de la autoridad aerondutica le ha imposibilitado
supervisar esta situacion, tanto en la instruccién de materias teéricas como en la instruccion
de practicas de vuelo. El instructor de vuelo requiere ademas de las caracteristicas descritas
para el instructor de teoria, tener vigente la modalidad de instructor en su licencia de piloto,
autorizada por la autoridad aerondutica. En cuanto a la relevancia de los instructores de
vuelo, el manual sobre centros de instruccion aerondutica menciona que constituyen un
grupo prominente ante los alumnos, por lo que el ejemplo personal y comportamiento de
los instructores asi como la calidad de la instruccién que imparten, constituyen los factores
dominantes que permiten determinar la calidad de la escuela.'®

En México los instructores de vuelo de la mayoria de las escuelas de aviacion retinen

caracteristicas similares a las de la instruccion de tedricas, siendo muy pocos los que han

"2 OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccion aerondutica p.6-2
'3 OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccién aerondutica
1% OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccion aerondutica p. 6-3
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,'* cuando

sido pilotos de linea aérea, lo cual contrasta con lo recomendado por la OAC
sefiala que los instructores de la fase béasica de vuelo deberian comprender con profundidad
las exigencias impuestas al alumno antes de pasar a la fase avanzada y la conveniencia de
que la mayoria de los instructores sean titulares de la licencia de transporte de linea aérea.

Aunque dicha licencia no es un requisito esencial, si promueve que el nicleo de
instructores cuente con mucha experiencia. De hecho la OACI sugiere un minimo de 1,200
horas de vuelo, de las cuales 600 serian horas de instruccion impartida, y considera que
unicamente los pilotos que hayan acumulado previamente experiencia en alguna otra
escuela, en el servicio militar, o en alguna linea aérea, pueden cumplir esta condicién.”'®

Esta condiciéon que sugiere la OACI como deseable, no es facilmente factible. En
paises como Meéxico en los que la importaciéon de aeronaves encarece sumamente su
operacion, no hay una infraestructura docente estable en cuanto a instructores. En el caso de
las materias tedricas existen instructores con mucha experiencia, pero también se da el
caso de alumnos recién egresados que, ante la dificultad de encontrar trabajo como pilotos,
aceptan impartir instruccion a los alumnos de nuevo ingreso.

Particularmente en el caso de instructores de vuelo, las escuelas de aviacion en México
han optado por contratar como instructores, mayoritariamente, a alumnos avanzados o
recién egresados, sin la capacitacion pedagdgica y la experiencia indispensable.

Uno de los contrastes més inquietantes del sector aeronautico radica en que por un
lado, es uno de los sectores mas jovenes de la actividad humana, especialmente si lo
comparamos con sectores como el de la medicina que puede ser tan antiguo como el
mismo hombre. Por otro lado, estd su dinamismo y versatilidad, cuyos avances
tecnolégicos hacen que los programas de formacién requieran rapida y continua
actualizacion para no quedar obsoletos.

La normatividad que estuvo vigente durante el siglo XX fue creada en los afios
cincuenta, pero el dinamismo de la industria aerondutica exige su actualizacion, y la

Secretaria de Comunicaciones y Transportes estd modificando el marco regulatorio con la

introduccion de Normas Oficiales Mexicanas. Se espera que las necesidades actuales de

' OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccion aerondutica p. 6-4
' OACI Manual referente a la creacion y funcionamiento de centros de instruccion aerondutica p. 6-4
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formacion y capacitaciéon aeronduticas puedan satisfacerse de mejor manera con la
expedicién y cumplimiento de las normas correspondientes.

Esta vision retrospectiva nos muestra algunas caracteristicas que merecen una
reflexion especial: La separacion entre educacion y trabajo o entre instituciones educativas
y el sector productivo, se traducia en que no hubiera ningln tipo de vinculo entre SEP y
SCT. La especializacion de la actividad aerondautica y de su reglamentacion correspondiente
mantuvieron a las instancias formativas de personal aeronautico, como parte del sector
productivo y sin nexos con las instancias educativas, ya que las escuelas de aviacion
estaban reguladas por SCT, sin ninguna relaciéon con la SEP. Esto permitia un cierto
dinamismo para la obtencion de permisos para las escuelas y autorizacion de planes vy
programas de estudio, pero generaba una carencia en la formacion integral al orientarse
inicamente a aspectos técnicos, es decir, hacia una preparacion para el trabajo, acercandose
més al extremo de la mera instruccion. Las necesidades de la industria aerondutica,
consideradas como necesidades instrumentales, quedaban satisfechas. Las necesidades de
desarrollo del pais, necesidades sociales y humanas, quedaban fuera de analisis y
consideraciéon. La incorporacion del personal técnico aerondutico a un esquema de
educacion integral dentro del sistema de educacién superior resulta indispensable para
abarcar esos topicos que la educacion técnica en si misma no pretende atender.

Conforme fue creciendo la necesidad de aproximarse a la educacion superior, se
fueron generando los elementos para que ese acercamiento pudiera materializarse. De esto

hablamos en el siguiente apartado.

2.3 HACIA LA EDUCACION SUPERIOR.

En diciembre de 1943 se debatid, en el Congreso de la Unidn, el tema de las profesiones,
especialmente de aquellas que por su naturaleza propia y por su responsabilidad social, se
hace patente la exigencia del titulo profesional. Como mencionamos anteriormente, dentro
de este grupo de profesiones se ubico a la profesion de Piloto Aviador.'®” Para ese entonces
las demas profesiones mencionadas ya tenian un historial de desempefio y de formacion. La

profesién de Piloto Aviador estaba en proceso de conformacion como tal. No habia

'TH.C. Garcia, “Cédula Profesional” en: Cabina de Mando, Boletin Técnico y de Informacién No.7
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escuelas de piloto aviador civil que cumplieran con los requisitos para la obtencién del
titulo correspondiente. Ese mismo afio, el gobierno de México por conducto de la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas inaugur6 la “Escuela de Aviacién Civil 5 de Mayo”
en la ciudad de Puebla, como antecedente del centro de formacion de pilotos civiles
denominado Centro Internacional de Adiestramiento de Aviaciéon Civil CIAAC que inici6
operaciones en 1953, La obligatoriedad de la cédula profesional para ejercer la profesion de
piloto aviador podrian cumplirla los pilotos civiles que egresaran de las escuelas oficiales,
pero no asi los egresados de escuelas particulares. Cincuenta afios pasaron sin que las
escuelas estuvieran habilitadas, académica y juridicamente para otorgar titulo (a excepcion
de la escuela mencionada, de la escuela militar de la Secretaria de la Defensa Nacional y de
la Escuela de Aviacion Naval).

(Como se satisfacia la exigencia de cédula profesional para ejercer la profesion?
Considerando que la profesion de piloto aviador era de nueva creacion, el Presidente
Miguel Alemén emitié un Decreto el 30 de diciembre de 1946, publicado el 25 de enero de
1947, en el que se establece que a partir de esa fecha se otorgaria “Autorizacion de
Ejercicio Profesional” a los pilotos aviadores que justificaran tener 2,000 horas de vuelo, y
quienes tuvieran un minimo de 1,000 horas de vuelo serian considerados como Pasantes,
con autorizacion provisional, y que al cumplir 2,000 horas obtendrian la “Autorizacion
definitiva”."®*Este procedimiento estaba condicionado a que “las Autoridades Vinculadas
con la Profesion y el colegio de profesionistas respectivo, se pusieran de acuerdo para
sentar las ‘Bases de Coordinacién’, bajo las cuales se determinaria la serie de
requerimientos que los pilotos tendrian que cumplir para la expedicién de un Titulo y el
consiguiente registro del mismo ante la Direccion General de Profesiones para
posteriormente expedir la cédula prc'fesional.”169 Durante mas de medio siglo no fue
posible la coordinacién entre las “autoridades vinculadas™. La problematica contenia varios
elementos que le daban cierta complejidad, ya que, por un lado, las autoridades vinculadas
con la profesion, en el ambito laboral han estado circunscritas a la Secretaria de
Comunicaciones y a su subsector de aeronautica civil. Por otro lado, la profesion de piloto

aviador, al igual que todas las profesiones, en cuanto al ambito educativo, esta circunscrita

1%4.C. Garcia, “Cédula Profesional” en: Cabina de Mando, Boletin Técnico y de Informacion No.7
1% H.C. Garcia, “Cédula Profesional” en: Cabina de Mando, Boletin Técnico y de Informacién No.7  p. 7
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a la Secretaria de Educacion Publica y a la Direcciéon de Profesiones. La formacién del
piloto aviador, como ya se ha reiterado, se mantuvo vinculada al sector de aeronautica civil
del cual obtenia los permisos correspondientes y desvinculada del sistema educativo
nacional, ya que la Secretaria de Educacion Publica no emitia ningtn tipo de directriz en
cuanto a las escuelas aeronauticas.

Cincuenta y tres afios después, en abril de 1999, la Direccion General de Profesiones
manifestaba reiteradamente que los pilotos aviadores no eran “merecedores de una cédula
profesional por dos razones fundamentales:”'""
1.El nivel de estudios de la carrera de Piloto Aviador no cumplia con
los requisitos que se estipulan en la ley para la obtencion de una
Cédula Profesional a nivel de Licenciatura.
2.Ademas no existia un plan de estudios de la carrera de Piloto
Aviador que estuviera reconocido dentro del Sistema Educativo
Nacional; lo cual les permitiria tener como base para convalidar
estudios de todos aquellos pilotos que estudiaron la carrera de piloto
aviador en el f:x‘[ranjero.”l

La carrera de piloto aviador en el extranjero retune las mismas caracteristicas que en
nuestro pais, ya que legalmente se exige la licencia de piloto aviador expedida por la
autoridad aerondutica, y no se exige titulo alguno para ejercer. Por consiguiente la
convalidacion de estudios de piloto aviador corresponde a las autoridades aeronauticas y no
a las autoridades educativas. Lo que sucede con el proceso formativo y el de certificacion
de estudios de los pilotos aviadores es lo siguiente: De acuerdo a lo estipulado por la Ley
de Aviacién Civil, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes “se aboco a aprobar el
registro de escuelas, asi como sus planes de estudio, sin considerar los lineamientos que la
Secretaria de Educaciéon Publica marca para que estas escuelas y sus planes de estudio
estuvieran registradas dentro del Sistema Educativo Nacional.”'”* Por su parte, la Secretaria
de Educacion Publica no tenia registradas a las escuelas particulares de aviacion, por lo que
la Direccion General de Profesiones no podia emitir las cédulas profesionales

correspondientes.

"0 H.C. Garcia. “Cédula Profesional” en: Cabina de Mando, Boletin Técnico y de Informacién No.7
"I H.C. Garcia. “Cédula Profesional” en: Cabina de Mando, Boletin Técnico y de Informacién No.7
' H.C. Garcia, “Cédula Profesional” en: Cabina de Mando, Boletin Técnico y de Informacion No.7 . p. 10
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La necesidad de que toda la actividad de la aviacion civil, incluyendo la formacién de
pilotos, esté regulada por las instancias correspondientes al sector aeronautico llevo a la
Direccion General de Aeronautica Civil a establecer los criterios para la autorizacion de
escuelas de aviacion y esto trajo como consecuencia que quedaran sin registro ante el
sistema educativo nacional (SEP). Sin embargo, la dificultad para obtener titulo y cédula
profesional es un problema menor comparado con la limitaciéon conceptual y formal de la
educacién aerondutica, al quedar alejada de otras disciplinas que pueden enriquecer y
fortalecer la formacion aerondutica. La ventaja de esta situacion era que la formacion
aerondutica, al concentrarse en los aspectos practicos, era muy eficiente al limitarse a lo
requerido para las necesidades inmediatas.

El Colegio de Pilotos Aviadores de México explord varios caminos para favorecer la
coordinacion entre las diversas autoridades vinculadas con la profesion y obtener la cédula
profesional. En febrero del afio 2000, se reunieron autoridades de la Secretaria de
Educacién Publica (Direccion General de Profesiones) y la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (Direccion de Aerondutica Civil) con el Colegio de Pilotos Aviadores de
México. En dicha reunion se establecié el compromiso comun de buscar alternativas para
resolver esta situacién. En julio del afio 2000, la SEP emiti6 el Acuerdo 279 en el que se
establecen los tramites y procedimientos relacionados con el reconocimiento de validez
oficial de estudios de tipo superior,'” y en octubre del mismo afio emite el Acuerdo 286 en
el que se mencionan, entre otros, los lineamientos que determinan las normas y criterios
generales para la acreditacion de conocimientos correspondientes a niveles educativos o
grados escolares adquiridos en forma autodidacta, a través de la experiencia laboral, o con
base en el régimen de certificacion referido a la formacién en el trabajo.'”* Estos acuerdos
de la SEP forman parte de las acciones realizadas por el Estado mexicano para cumplir las
recomendaciones que le hiciera la Organizacion para la Cooperacién y el Desarrollo
Econémico (OCDE), en 1994, al ser admitido en dicha organizacién. En aquél entonces,
dos de las principales recomendaciones para México fueron que se impulsaran

prioritariamente los institutos y las universidades tecnologicas y que se desarrollara de

13 SEP “Acuerdo 279" 10 de julio de 2000
17 SEP “Acuerdo 286" 30 de octubre de 2000
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1% Al impulsar el esquema de técnico

manera significativa el nivel de técnico superior.
superior universitario en México se intenta “sumarse a los esfuerzos de “mundializacién”
que se sintetizan en la llamada sociedad del conocimiento, impulsada por organismos
internacionales como el Banco Mundial, el Fondo Monetario Internacional, la UNESCO y
la misma OCDE”."”® El Técnico Superior Universitario es considerado en México como
puente para establecer la comunicacién entre las comunidades especializadas (el mundo
técnico) y las comunidades de los usuarios de tecnologia. Su orientacion busca resolver las
necesidades de la sociedad y de transmitirlas a los especialistas asi como interpretar los
avances cientificos para orientacion de los usuarios.'”’

El Colegio de Pilotos Aviadores de México A.C. en coordinacién con el Centro
Internacional de Adiestramiento de Aviacion Civil (CIAAC), elabor6 un plan de estudios
para la carrera de Piloto Aviador Comercial de Ala Fija, con la modalidad de Técnico
Superior Universitario. Al concluir este plan de estudios, el piloto podra obtener su licencia
de Piloto Comercial y el Titulo de Técnico Superior Universitario.

Una de las funciones de este plan de estudios es la de servir como parametro para
establecer una equivalencia de estudios y competencias profesionales en la actividad del
piloto aviador. Con base en los mencionados acuerdos de la SEP, y la coordinacion entre
autoridades de la Secretaria de Comunicaciones, la Secretaria de Educacion Publica, y el
Colegio de Pilotos Aviadores de México, el 31 de octubre de 2001 la Secretaria de

Educacion Publica entrega los primeros Titulos de Técnico Superior Universitario Piloto

Aviador, a los pilotos que cumplen con los lineamientos establecidos, para certificar su

' V. Diaz Rodriguez, “Profesores Universitarios, marginados y prescindibles” En: Milenio 12 de junio
2003, Seccidn Suplemento Universitario, p. 3

16 V. Diaz Rodriguez, “Profesores Universitarios, marginados y prescindibles” p. 4

"7 Una de las caracteristicas que se busca en el nuevo modelo de técnico superior universitario consiste en
que puede acceder posteriormente al nivel de licenciatura y con ello a las fases posteriores de investigacion.
Aunque se busca incorporar el nivel de técnico superior en el sistema de educacion superior, hay que
considerar que “uno de los principales problemas del sistema de educacién superior es que no es realmente un
sistema. Cada uno de los sectores que lo componen (universidades federales, universidades estatales,
universidades tecnoldgicas, institutos tecnolégicos, normales, etcétera) tiene sus propias reglas y dindmica y
no existe una coordinacién del sistema como tal. Ademds tampoco existe una clara articulaciéon de las
instituciones de ensefianza superior con las de enseflanza media ni con las de posgrado. Una de las
consecuencias es la dificultad para que alumnos y profesores puedan movilizarse entre instituciones y
beneficiarse con posibles intercambios” , seglin comentarios del investigador de la UNAM Alejandro Canales
a Milenio en el articulo de Veré6nica Diaz Rodriguez. “Profesores Universitarios, marginados y prescindibles”
del dia 12 de junio de 2003 Suplemento Universitario p. 3
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experiencia profesional.'’® Con este mecanismo de certificacion se solucion6 el problema
de los pilotos que teniendo experiencia profesional, carecian de la cédula profesional
correspondiente. Quedaba por resolver el problema para los pilotos en proceso de
formacion o que van a iniciar su formacion profesional.

El problema juridico que impedia la obtencién de titulo y cédula profesional fue
solucionado con la elaboracion del plan de estudios para el nivel técnico superior
universitario y su aceptacion por parte de las autoridades de la Secretaria de Educacion
Plblica y de la Secretaria de Comunicaciones en conjunto. El problema formativo de los
pilotos, con los aspectos originados en la desvinculacién del sector educativo nacional,'”
podra resolverse con la incorporacion al sistema educativo nacional y la adopcidn por parte
de las escuelas de aviacion, de los planes y programas de estudio correspondientes al nivel
técnico superior.

En noviembre de 2002 se suscribié un convenio de colaboracion denominado “Bases de
Coordinacion para la profesionalizacion de los Pilotos Aviadores™” en el que participan las
instancias vinculadas con la profesion: el Colegio de Pilotos Aviadores de México, la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y la Secretaria de Educacién Publica.'® Uno
de los propositos de este convenio de colaboracion, fue la exploracion por parte de las
instancias mencionadas, de programas que permitan la obtencion de titulo de técnico
superior, a aquellos pilotos que ya tienen licencia de piloto aviador, pero que aun no
cumplen con las 1500 horas de vuelo establecidas en el proceso de certificacion. Con el
disefio de cursos especificos para este grupo de pilotos se estara avanzando hacia el
siguiente paso que consistira en la formacién integral de los estudiantes de nuevo ingreso,
desde la etapa inicial. En el momento que alguna escuela registre su plan y programa de
estudios para la carrera de Técnico Superior Universitario Piloto Aviador ante la Secretaria
de Educacién Publica, y se ponga en marcha, se estara dando el siguiente paso para que

paulatinamente las demas escuelas se vayan incorporando al Sistema Educativo Nacional.

178 SEP DGAIR “Avances en la regularizacion del ejercicio profesional del piloto aviador en México” Julio
2002 Foro para la Profesionalizacion del Piloto Aviador, Colegio de Pilotos Aviadores.

179 Todos los planes de estudio del sector aerondutico se basan en el Reglamento de las Escuelas Técnicas de
Aerondutica Publicado en el Diario Oficial del 11 de Octubre de 1951. CIAAC ponencia presentada en el
Foro de Educacién y Profesionalizacion del Piloto aviador, el 11 y 12 de julio de 2002 en México D.F

Y .C. Garcia, Cabina de Mando Boletin Técnico del Colegio de Pilotos Aviadores (Boletin No. 6 del
periodo 2000-2002) p. 12
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Paralelamente a los esfuerzos realizados por el Colegio de Pilotos Aviadores de México
para mantener y mejorar el nivel profesional de los pilotos aviadores y encontrar los
procedimientos conducentes de titulacién, el proceso de profesionalizacion del piloto
aviador en México se va fortaleciendo de manera importante con la preparacién que
proporcionan las grandes lineas aéreas, principalmente Mexicana de Aviacién y
Aeroméxico a sus pilotos. Los procesos de capacitacion en las empresas estan orientados a
satisfacer necesidades de las empresas, principalmente las que surgen en materia de
seguridad aérea como consecuencia de la introduccion de aviones con nueva tecnologia.

En México estamos viviendo una transicién muy importante en la profesionalizacion
del piloto aviador. La Secretaria de Educacién Publica ha manifestado su interés en
reconocer el plan de estudios para la carrera de piloto aviador comercial, y se ha coordinado
con las autoridades de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes con resultados
positivos. Al reconocer la educaciéon aerondutica cuya reglamentaciéon se basa en el
Reglamento de Escuelas Técnicas de Aerondutica perteneciente al ambito de la Ley de
Aviacion Civil esta dando un paso sin precedentes y al certificar los créditos necesarios

para el nivel de técnico superior universitario,'®

esta posibilitando una reforma integral en
el sistema de educacion aeronautica del pais. Este hecho resulta relevante al menos en dos
aspectos: se vinculan los estudios de la carrera de piloto al sistema educativo nacional, y se
ingresa al nivel de la educacién superior, al alcanzar el grado de técnico superior
universitario.

1. El plan de estudios de técnico superior universitario piloto aviador contiene
todas las materias establecidas por la OACI para la obtencion de la licencia de
piloto comercial, mas las materias de seguridad aérea y relaciones humanas que
se incluyeron adicionalmente. Tiene objetivos, contenidos y actividades de
aprendizaje y con las horas de estudio establecidas y se cumple con los
requisitos para acceder al nivel de técnico superior universitario que
corresponde al nivel ISCED 5-B. El plan de estudios para Técnico Superior
Universitario Piloto Aviador Comercial de Ala Fija tiene las siguientes ventajas:
Es un programa orientado a satisfacer las necesidades técnicas del piloto aviador

y cumple con los requisitos establecidos por la Direccidon de Aeronautica Civil

81 Con los requisitos minimos de la OACI no necesariamente se alcanza este nivel.
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para la expedicion de la licencia de piloto comercial de ala fija. Permite la
obtencion de titulo y cédula profesional a nivel técnico superior, con lo que se
obtiene el reconocimiento de las autoridades del sistema educativo nacional. El
plan de estudios mencionado tiene alcance y limitaciones determinado, que
permiten y favorecen el disefio de un programa de estudios que complemente la
formacion técnica, con los elementos humanisticos requeridos para realizar con
cabalidad la profesion del piloto aviador en todos sus aspectos sociotécnicos. El
campo de estudio en factores humanos y culturales ha generado conocimientos
que resultan indispensables para perfeccionar el plan de estudios con contenidos
suficientes como para integrar una licenciatura. Al complementar la formacion,
adquirir los créditos necesarios para la obtencién del grado de licenciatura y
poder acceder a niveles de estudios superiores y de investigacion, se potencia
formalmente la generacion de nuevos conocimientos para resolver las
necesidades que surgen con el devenir de la profesion. El plan de estudios de
técnico superior universitario puede ser la base en la que se apoye un programa
de licenciatura, sobre todo si se considera que es un proyecto perfectible y que
puede modificarse para adecuarse a las necesidades imperantes. Pero antes de
pasar a una propuesta de este tipo, analizaremos los factores humanos

involucrados como elementos humanisticos en una profesion sociotécnica.
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3. FACTORES HUMANOS EN LA PROFESION DEL PILOTO AVIADOR

En el primer capitulo analizamos brevemente el surgimiento y la historia de la aviacion, en
el segundo examinamos los procesos de formacion y capacitacion de los pilotos desde el
enfoque que se ha conceptuado tradicionalmente.

En este capitulo se aborda el tema de los factores humanos involucrados en la actividad
profesional de los pilotos desde diferentes perspectivas. Se analizan algunas de las
competencias requeridas por el piloto aviador en sus funciones técnicas y sobre todo en sus
funciones socio técnicas, en su caracter de ser humano como parte esencial de un sistema
hombre-méaquina o sistema sociotécnico, en el cual los pilotos interactian entre si, con el
avion correspondiente y con otras instancias como controladores de transito aéreo, oficiales
de operaciones, etc. Para realizar el analisis de las funciones del piloto, lo consideramos no
como una pieza mas de un mecanismo, sino como sujeto consciente, en el contexto de una
cultura y un contexto especifico que determinan de alguna manera las caracteristicas de la
accion social aeronautica.

Como veremos mas adelante, analizar las competencias requeridas en la profesion de
los pilotos aviadores implica conocer los requerimientos técnicos a los que se enfrentan en
su trabajo, asi como las caracteristicas psicolégicas y sociales indispensables para cumplir
con los diversos tipos de procedimientos que realizan en el ejercicio de sus funciones.
Como antecedentes al andlisis de la actuacion sociotécnica de los pilotos en la relacion

" ; . 1
hombre-maquina  en las cabinas,

se encuentran las investigaciones realizadas
inicialmente por la ergonomia y posteriormente por antropologos y psicologos de la
aviacion buscando comprender las funciones y las necesidades en esa complicada actividad.
Los temas estudiados en estas investigaciones, se conocen genéricamente en aeronautica
como factores humanos. El término en si mismo, utilizado en el lenguaje ordinario suele
aplicarse a cualquier factor relacionado con los seres humanos, sin embargo el sector

aeronautico internacional ha desarrollado toda una disciplina de investigacion con esta

denominaciéon. Al referirnos al concepto factores humanos, lo hacemos desde la

82 H. Clayton Foushee, “The role of communications, socio-psychological, and personality factors in the
maintenance of crew coordination”, en: Aviation,Space, and Environmental medicine 53 1982
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perspectiva que se maneja en el Manual de Instruccion Sobre Factores Humanos de la

OACI y que a continuacion comentamos.

3.1 HISTORIA Y SIGNIFICACION DEL CONCEPTO FACTORES HUMANOS EN AVIACION

En el sector aeronautico existen diversas especialidades que atafien a temas especificos y
que son materia de estudio delimitado por sus particularidades. Entre ellas estan el control
de transito aéreo, aeropuertos, transporte de mercancias peligrosas y factores humanos.
Inicialmente, el tema de los factores humanos se empieza a estudiar como un elemento mas
entre los factores que intervienen al trabajar con maquinas y que inciden en la seguridad.
Los primeros antecedentes directos surgen en la primera época de la revolucion industrial.
Los avances tecnologicos generados y las aplicaciones realizadas en la industria con la
utilizacion de la maquina de vapor y posteriormente con el motor de combustion interna,
generaron multiples actividades laborales técnicas que dieron motivo a estudios y
reflexiones sobre el papel del hombre en el trabajo y el papel del trabajo en la vida del
hombre. El motor de combustion interna y la maquinaria correspondiente requerian de seres
humanos que los controlaran en sus diferentes aplicaciones: en la industria textil, en la
fabricacion de maquinas y herramientas y posteriormente en la producciéon automotriz se
empez6 a estudiar la problematica que involucra la relacion del hombre con la maquina
para evitar problemas en la produccion y aumentar la productividad. En la década de los
90’s del siglo XIX, el ingeniero industrial americano Frederick W. Taylor desarrollé un
sistema denominado “administracion cientifica del trabajo” con el que pretendia contemplar
los factores humanos en la relacion hombre - maquina del entorno industrial. Se empezaron
a aplicar principios de ingenieria en la administracién de tiempos y movimientos de los
seres humanos en la produccién. Se estudiaba a cada sujeto individualmente y no se
requeria contemplar las caracteristicas sociales que se generan en el trabajo en equipo.
Paralelamente al desarrollo de las industrias en las que se aplicaba esta metodologia, iba
surgiendo la aerondutica y se iban desarrollando otras disciplinas, que después pasarian a
ser grandes auxiliares en la formacion aeronautica. Entre ellas ocupé un lugar relevante la

ergonomia. El término ergonomia se deriva de las palabras griegas “ergon” (trabajo) y
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“nomos” (ley natural”) y se define como el “estudio de la eficiencia de las personas en sus
ambientes de trabajo”. '**

En 1945 surge la Asociacion Internacional de Ergonomia como una iniciativa de la
Agencia de Productividad Europea (EPA), con el propésito de analizar los aspectos
humanos en el trabajo relacionados con la productividad. En 1959 se declara oficialmente
su fundacién, y su primera actividad relevante fue la organizacién del Congreso
Internacional de Ergonomia, primero en su tipo, que se llevé a cabo en Estocolmo, Suecia,
en 1961. En 1957 se funda la Sociedad de Factores Humanos y estas dos instituciones son
los antecedentes de la Sociedad de Factores Humanos y Ergonomia cuya misién es
promover la generacion y difusién de conocimiento de las caracteristicas de los seres
humanos en relacién con los sistemas y mecanismos de todo tipo'®* asi como las
funciones del hombre en su relacion con las maquinas, ya sea que se trate de operadores,
encargados de mantenimiento o usuarios de los sistemas. Con las investigaciones
realizadas en dichas instituciones, se iba generando el campo de conocimiento de los
factores humanos en el trabajo, buscando solucionar problemas que afectaran a la
productividad.

Las disciplinas que estudiaron inicialmente los factores humanos en el trabajo se
desarrollaron a partir de la ingenieria industrial. Desde esa perspectiva analizaban al
individuo y su relacion con la maquina que operaba. No era necesario considerar su
relacion con el grupo de trabajo ni analizar cuestiones antropoldgicas ni sociolc'>gic:as.]85

En el afio de 1951, ya existian dieciocho volumenes de investigaciones de accidentes
realizadas por OACI, y aunque el factor humano aparecia frecuentemente en la lista de
factores contribuyentes al accidente, poco se habia hecho para investigar y minimizar el
error humano en la actividad aeronautica.'® Preocupado por este fendmeno, el capitan

piloto aviador David Beaty, jubilado de la linea aérea BOAC, escribi6 en 1969 el libro The

Human Factor in Aircraft Accidents , en el cual examina algunas causas del error humano y

83 OACI Manual de Instruccién sobre factores humanos. p.1-1-2

" http://hfes.org/About/Menu.html

85" En el afio de 1986, un piloto de Japan Airlines incluyé el asunto de las diferencias culturales en su
estudio de administracion de recursos en cabina de pilotos. La pregunta que se planteaba era si los programas
desarrollados por investigadores americanos con criterios occidentales podrian ser adaptados a la manera de
pensar de los japoneses, teniendo en cuenta que el programa trataba sobre problemas de “comportamiento
humano”. Cfr. Hisaaki Yamamori, “Optimum culture in the cockpit” en: Cockpit Resource Management
Training Proceedings of the NASA/MAC Workshop 1986.

1% Cockpit Resource Management Training Proceedings of the NASA/MAC Workshop 1986
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explora algunas opciones para evitar estos tipos de accidentes. Examina la vida del piloto
en su casa y su ambiente de trabajo y estudia aspectos tales como la relacion entre la fatiga
y la confusion en la cabina de pilotos y su relacién con cuestiones psicologicas como el
deseo de complacer o quedar bien con otros tripulantes. También analiza la relacion que
puede tener la familia del piloto con la seguridad operacional. A partir de esta publicacidn,
las asociaciones de pilotos empezaron a integrar grupos de investigacion de accidentes
especializados en factores humanos y los denominaron grupos de estudio “huper” (“*human
performance™).

En 1977 se registré el desastre aéreo més grande de la historia (antes del 11 de
septiembre de 2001) al colisionar dos aeronaves Boeing 747 en una de las pistas del
aeropuerto de Tenerife. En ese accidente “el Comandante de uno de los dos B-747 y tal vez
el principal responsable”,m era instructor en jefe de la linea aérea KLM y uno de los
individuos mas reconocidos en seguridad aérea dentro de su empresa y en el continente
europeo. Entre los elementos contribuyentes al accidente se encontraron deficiencias en la
comunicacion interpersonal entre los miembros de la tripulacion y el controlador. En 1978
un avion DC-8 de United Airlines se precipitd a tierra después de agotar el combustible
mientras intentaban resolver una falla “... comandados por un capitan de dificil caracter.”'**
Estos dos accidentes hicieron ver a los expertos que era necesario estudiar dentro de los
factores humanos el papel que desempefiaban las relaciones humanas, especialmente la
interaccion entre las personas y la comunicacion en su ambiente de trabajo.

En las ultimas décadas del siglo XX, entre 1978 y 1985, diversas autoridades
aeronauticas enfatizaron la necesidad de estudiar los factores humanos involucrados en el
“sistema hombre maquina” que se establece en la cabina de control de los pilotos
aviadores,'™ y en 1986 la Asamblea de la OACI adopté su resolucion A-26-9 sobre la
seguridad de vuelo y los factores humanos, con un objetivo especifico: “Aumentar la

seguridad de la aviacion” y recomendo a los Estados integrantes “la publicacion de textos

y medidas précticas en relacion con el factor humano, elaborados a partir de la experiencia

87 Octavio Amezcua Curso de Factores Humanos, Colegio de Pilotos

" Amezcua Curso de Factores Humanos, Colegio de Pilotos.

' pérez Chévez, R. A. La cabina de cristal de un md-88 de AEROMEXICO: un sistema complejo hombre-
mdquina visto a través de su cultura Tesis para Licenciado en Antropologia Fisica Escuela Nacional de
Antropologia e Historia 1996 p. 32
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adquirida por los mismos Estados.”'*® En 1998 la OACI publica el Manual de Instruccion
Sobre Factores Humanos, que consiste en una recopilacion editada de los diversos
compendios publicados por la OACI a partir de su resolucién A-26-9, respecto a la
influencia del comportamiento humano en la seguridad aerondutica. Dicho manual estd
dirigido especialmente al personal de capacitacion operacional y de seguridad de vuelo de
la industria, asi como a los “érganos normativos”."””' En el manual se establece que el
proposito de la investigacion de los factores humanos en aeronautica es llevar a su 6ptima
expresion la funcion de las personas en este complejo ambiente de trabajo ocupandose de
todos los aspectos del desempefio humano, como la toma de decisiones y otros procesos
cognoscitivos; el disefio de los instrumentos de presentacion y mando y la disposicion
general del puesto de pilotaje y la cabina; las comunicaciones, el disefio de la informacion
impresa como mapas y cartas de navegacion y los procedimientos operacionales.

Aunque la OACI no menciona una definicion especifica del concepto factores
humanos, si sefiala respecto al significado del mismo, que la expresion factores humanos se
utiliza como denominacioén de una disciplina particular, una materia multidisciplinaria por
naturaleza que estudia a las personas en sus situaciones de vida y de trabajo, a su relacion
con las maquinas, con los procedimientos y con los ambientes que los rodean, y se refieren
también a sus relaciones con los demds individuos que intervienen en la actividad

1”12 para efectos de

aerondutica. En el mismo manual se presenta “un modelo conceptua
ayuda al acercamiento y comprension del tema de los factores humanos. El modelo
conceptual de referencia fue concebido por el profesor Edwards en 1972 y fue denominado
modelo SHELL por las iniciales de los cuatro elementos bésicos que menciona. Dichos
elementos son: soporte 16gico (Soffware), equipo (Hardware), ambiente (Environment) y
elemento humano (Liveware). El elemento humano (/iveware), o ser humano es
considerado como el centro del modelo, y como el componente mas critico y mas flexible
del sistema. Se pretende que todos los aspectos de su interaccion con los demas elementos
del modelo se incluyan en el estudio de los factores humanos. Resumiendo: La expresién

Sfactores humanos se ha utilizado tradicionalmente como denominacién de un campo

de conocimiento, una materia multidisciplinaria por naturaleza que estudia a las

' OACI Manual de Instruccion sobre Factores Humanos Montreal 1998 Doc 9683-AN/950 p. iii
! OACI Factores Humanos p. 1-1-2
12 OACI Manual de Instruccién sobre Factores Humanos p. 1-1-2
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personas en sus situaciones de vida y de trabajo, a su relacién con las maquinas, los
procedimientos, el ambiente, el contexto y las relaciones entre si.

En 1990 la OACI realiz6 el primer simposium mundial sobre seguridad aérea y factores
humanos y para enfatizar el caracter internacional de las acciones a tomar en esta materia,
dicho simposium se efectué en San Petersburgo, una de las ciudades de la ex Union

» Con la celebracién del simposium internacional, se constaté la

Soviética.'
institucionalizacion del concepto de los factores humanos, que inicialmente adoptaron
organizaciones como la Sociedad de Factores Humanos y Ergonomia entre los afios de
1949 y 1959. Debido al caracter multidisciplinario de la materia, la intervencion de diversas
disciplinas ha colaborado a ampliar el panorama, pero generalmente la aplicacion
sistemadtica de las ciencias humanas ha estado integrada dentro del marco de la ingenieria
de sistemas con un enfoque particular. Aunque de este enfoque hablaremos mas adelante,
aqui mencionamos algunas de las ciencias humanas a las que se refiere la materia de los
factores humanos. La psicologia se utiliza principalmente para comprender los procesos de
toma de decisiones de las personas; la fisiologia para conocer los procesos de los canales
perceptivos en las diferentes actitudes y condiciones de vuelo (distintas posiciones del
avion con respecto al horizonte, vuelo nocturno, etc.), la antropometria y la biomecénica
para el conocimiento de las medidas y movimientos del cuerpo en la interaccion con
interruptores de mando y control en el puesto de pilotaje; la biologia y la cronobiologia
para comprender los ritmos del organismo y del suefio, y sus efectos en los vuelos
nocturnos y cambios de husos horarios; y de la estadistica para la correcta recoleccion,
analisis e interpretacion de la informacion requerida. El cardcter eminentemente practico
de la actividad aerondutica y la necesidad de enfocarla a la operacion segura, reduciendo al
minimo la posibilidad de accidentes, nos ayuda a comprender el porqué de este enfoque,
pero eso no significa que sea el enfoque mas adecuado, “Los factores humanos, si bien
utilizan estas fuentes académicas de conocimiento, se ocupan esencialmente de resolver
problemas practicos del mundo real. Los factores humanos son un estudio de naturaleza
préctica, que se orienta a partir de problemas, més que centralizarse en una disciplina.”"”*

Sin embargo esta orientacion a resolver los problemas practicos, puede ser enriquecida por

193 R Ibarra, Seminario ASPA/OACI sobre asuntos Interculturales en Seguridad Aérea, 5 marzo 2003 México
D.F.
1% OACI Manual de Instruccion sobre Factores Humanos p. 1-1-2
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la perspectiva humanista que se basa en un criterio integral del concepto de hombre o ser

humano.

3.2 SIGNIFICACION DEL CONCEPTO DE HOMBRE EN AERONAUTICA

En 1986, afio en que la Asamblea de la OACI elabora su resolucion sobre seguridad de
vuelo y factores humanos, el almirante Donald Engen, ex administrador de la
Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos expreso lo siguiente: “Hemos
empleado mas de 50 afios para el equipo, que ahora es bastante fiable. Ya es hora de que
nos ocupemos de las personas.”'”*;Cuales son las caracteristicas del ser humano que
intervienen en sus funciones como componente central del sistema aerondutico? La
informacion contenida en el manual de la OACI menciona algunos rasgos que
tradicionalmente han sido considerados como los mas importantes: tamaifio y forma fisicos,
necesidades fisicas, sistema sensorial, caracteristicas de respuesta a los estimulos o
informacién y tolerancias ambientales.'”® Sin embargo se requiere bastante mas que el
conocimiento de estas caracteristicas, para acercarnos a la comprension del concepto
denominado elemento humano. Es necesario, por lo tanto, aventurarse en la compleja y
fascinante tarea de analizar el concepto de ser humano.

El concepto hombre o ser humano es un concepto polisémico, puede ser definido como
ser vivo, inteligente, consciente. Hasta podriamos decir que a la fecha existen seis mil
millones de conceptos distintos de hombre y siguen aumentando. =

Una de las caracteristicas del ser humano es que es un ser vivo, que como todos los seres
vivos en la tierra requiere de condiciones atmosféricas especificas y debido a sus
caracteristicas bioldgicas, no se tiene conocimiento de que pueda subsistir en algin otro
lugar del universo hasta hoy conocido. “El hombre es una bolsa muy delgada de piel
impermeable, rellena de carbon, calcio y fosforo, combinados con oxigeno y nitrégeno,
unosl cuantos gramos de azufre y cloro, trazos de hierro, yodo, cobalto y molibdeno
anadidos a grasa y cuarenta litros de agua”.198 Esta descripcion puede ser una aproximacion
quimica correcta, que describe los componentes materiales (quimicos) del ser humano pero

no lo define como ser vivo ni como ser pensante. Entre las funciones vitales del ser humano

> OACI Manual de Instruccion sobre Factores Humanos , p. 1-1-5

1% Estas caracteristicas se analizan en el apartado siguiente.

"7 Si consideramos que cada ser humano tiene un concepto de hombre tnico y particular.

'% Beaty en: Amezcua, material de trabajo del curso “Factores Humanos en Aviacién” Colegio de Pilotos
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se encuentran la respiracion, la alimentacion y la reproduccion, incluyendo el nacimiento y
la muerte. Atun contemplando estas funciones vitales estamos muy lejos de describir el
maravilloso y sofisticado fenémeno que resulta el ser humano en términos anatémicos y
fisiolégicos, asi como lo asombroso y complejo que es en términos psicoldgicos y sociales.
El hombre nace como un ser inacabado, ya que la maduracion no es completa a la hora
del nacimiento. La maduracién se completa con la llamada gestacion externa o
exterogestacion cuya duracion es similar a la gestacion del periodo intrauterino, de 266

1% como si su proceso de nacimiento se llevara a cabo durante un largo periodo que

dias,
inicia con el nacimiento biologico y culmina con el nacimiento psicologico, alrededor de
los ocho meses de nacido.>” El proceso de desarrollo del hombre dura toda la vida, por lo
que podemos considerar que el hombre siempre esta inacabado. El hombre en su infancia
“se deja educar largamente por otros para sobrevivir, intuye y entiende o hace suyas
lentamente las normas y los valores, a medida que su conciencia despierta.” "'

Si el objeto de estudio de esta tesis fuera la formacion del musico concertista,
buscariamos profundizar en las cualidades artisticas del hombre, si fuera sobre la
formacién del filosofo, hablariamos especialmente de la capacidad de introspeccion del
ser humano, si el tema a tratar fuera sobre los deportistas, nos enfocariamos a aspectos
sobre la fortaleza y vigor del organismo. Sin embargo, en todos los casos seria
indispensable abordar aspectos comunes en el estudio del hombre en general: fisiologicos,
psicologicos, culturales y sociales.

En el caso de los pilotos aviadores, por tratarse de una actividad sociotécnica, en
adicion a los aspectos inherentes a todo hombre se requiere considerar, con especial
relevancia, aspectos como la comunicacion y la interrelacién con la maquina y también con
los individuos con los que realiza conjuntamente su actividad. Esto nos lleva al campo de la
antropologia psicoldgica.

El antropdlogo psicoldgico estudia al hombre como individuo determinado, hasta cierto

punto, por la cultura del contexto en que habita y define la cultura como “un cuerpo

organizado de normas que concierne a los modos en que los individuos de una poblacion

¥ Oriol Anguera Antonio, Psicologia antropolégica Trillas, México, 1975 p. 110

2 E| nifio al nacer no distingue entre él y lo demas. Dicha distincién se empieza a ubicar al establecer una
Erimera relacion con un objeto exterior a él.

' Valverde Carlos, Antropologia Filoséfica, Edicep, Valencia, 2000
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deberdn comunicarse entre ellos, pensar de si mismos y de su entorno y comportase
respecto a los demas y respecto a los objetos de su entorno.” 202 1 a cultura, como concepto,
incluye tanto los productos materiales y los artefactos, como el sistema de valores,
creencias y simbolos subyacentes al comportamiento observable. Es importante sefialar que
“aunque las normas no son acatadas de forma universal o constante, son reconocidas por
todos y generalmente limitan la amplitud de variacién y comportamiento social de esa
poblacién.”*” Para analizar la relacién entre el comportamiento social y desempefio
individual, la antropologia psicolégica considera que cultura y personalidad no son
entidades concretas sino “abstracciones que se refieren mas a los procesos que a las
cosas™™ y en estos procesos, el término personalidad se refiere a dos significados. En el
primero se refiere al complejo proceso psicolégico que se realiza en el ser humano al
funcionar en su vida cotidiana, motivado y dirigido por un gran nimero de fuerzas internas
y externas. En el segundo abarca todos esos factores internos mas o menos estables que
ocasionan que el comportamiento de una persona sea consistente en cada momento, y
distinto del comportamiento estructural, del mismo modo que la sociedad y la cultura como
conceptos implican que el comportamiento humano estd estructurado en pautas
consistentes. La personalidad es de caracter personal, pero a la vez tiene un componente
social, y lo mismo aplica para el desarrollo humano en general. En cualquiera de los casos,
resulta de gran utilidad considerar sociedad y cultura como conceptos organizativos utiles
en el andlisis del comportamiento humano, delimitando el concepto de sociedad al
comportamiento sistémico o estructural de los individuos en las instituciones sociales,
tales como un sistema legal, un sistema econémico, o un sistema aeronautico.

Para estudiar y describir el comportamiento de los individuos en las instituciones
sociales, es indispensable considerar que cada ser humano es un individuo completo,
independiente y autosuficiente, pero a la vez es un ser social, ya que ningin ser humano
podria existir como tal sin la relacién con otros seres humanos. Hay un elemento en cada

ser humano que a la vez que lo hace dependiente de los demas, lo hace independiente. Este

22 Devos, George, Antropologia Psicolégica Anagrama, Barcelona, 1981

2% Devos, Antropologia Psicolégica.

204 Barnouw, Victor. Culture and personality 1973 Cfr Devos p.8
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elemento es la seguridad y confianza en si mismo y la seguridad y confianza en los demas.
Esa seguridad se genera a partir del afecto, y es tan indispensable como el oxigeno para
respirar y el alimento para mantener vivos los tejidos celulares. Una persona sin
reconocimiento y afecto no tiene ninguna posibilidad de interactuar con otros seres
humanos y puede llegar a morir.*”” ;De qué otros elementos se compone el ser humano que
requieren de reconocimiento y desarrollo para no ser destruidos o minimizados, pudiendo
llegar a causar con ello incluso la muerte del individuo? Entre estos elementos se
encuentran la inteligencia, voluntad, creatividad y sentido de dignidad y de ética.

Al hombre se le clasifica en el grupo de los hominidos y dependiendo de las funciones
y actividades que el hombre realiza, existen diferentes denominaciones: homo sapiens,
hombre que sabe; homo faber, hombre que fabrica; homo luden, hombre que juega; homo
caritas, hombre que ama; homo somnium, hombre que suefia, homo sapiens sapiens,
hombre consciente de que sabe y consciente de que juega, trabaja, ama y se auto — realiza,
al llegar a ser, lo que inicialmente era sélo una posibilidad, cuando existia un proyecto, sélo
como suefio o proposito y después se torna realidad (tal es el caso del hombre que vuela).

Para analizar las caracteristicas del ser humano de manera exhaustiva tendriamos que
abarcar muchos aspectos mas, sin embargo para fines de comprension de la actividad
aerondutica del piloto aviador, nos detenemos aqui, para continuar con nuestro tema, los

factores humanos en la actividad del piloto aviador.

3.3 ORIENTACION TECNICA DE LOS FACTORES HUMANOS EN LA FORMACION DEL PILOTO
Cada una de las diferentes perspectivas que analizan los factores humanos en aviacién

responde a necesidades especificas poniendo énfasis en aquellos aspectos que requieren
mayor atencion para resolver los problemas planteados. Los primeros conceptos sobre
factores humanos en aviacion se desarrollaron como parte de los estudios realizados por la
ergonomia buscando soluciones técnicas a los problemas técnicos a los que se enfrentaba la
nueva tecnologia. Los primeros investigadores de factores humanos en aviacion fueron

especialistas en ingenieria industrial, ingenieria aecromédica e “ingenieria humana, % que

20 La enfermedad conocida como hospitalismo por la que mueren los nifios de aproximadamente 8 meses de
nacidos se debe a la separaciéon de su madre en la etapa en la que més requieren del afecto y el
reconocimiento.

2% Integrantes de: Aeromedical Engineering Associatio of Los Angelesn, Human engineering society of San
Diego . Cfr. http://hfes.org/About/History.html
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si bien incluia representantes los campos de la psicologia, fisiologia y medicina, su
enfoque estaba apoyado fuertemente en los conceptos de la ingenieria. Las investigaciones
de la ergonomia en la aviacion se centraron durante muchos afios en la elaboracion de
principios de caracter general para el disefio de las presentaciones visuales y mandos del
puesto de pilotaje. Posteriormente se incluyeron consideraciones sobre el disefio y
disposicién del equipo, asi como andlisis sobre las exigencias y cargas de trabajo que el
equipo y las tareas requerian del operador humano.

En cuanto al analisis del desempefio humano, el enfoque utilizado era el técnico
tradicional apoyado en las teorias de F. Taylor, y su “administracién cientifica del

»27  Desde esta perspectiva, el punto de vista adoptado por la ingenieria esta

trabajo
limitado por una concepcion hasta cierto punto mecanica desde la cual se estudian las
dimensiones humanas. Se consideran, preponderantemente las caracteristicas fisicas, y se
describen las medidas (largo, ancho, etc.) anatomicas del ser humano y su capacidad de
producir trabajo.208 En la disciplina de la administracion de recursos humanos, se ha
aplicado el estudio de tiempos y movimientos, trasladando, con el enfoque de Taylor, los
conceptos de la ingenieria a la administracion. En cuanto a los aspectos psicologicos, se
analizan los tiempos de reaccion y respuesta a los estimulos,zogy otros procesos fisiologicos
y sus aplicaciones para evitar la fatiga y aumentar la eficiencia.

Seria 16gico pensar que la ergonomia, que estudia “la eficiencia de las personas en sus
ambientes de trabajo” (ver pag. 86) estudiaria primero el trabajo como uno de los atributos
del ser humano y también los atributos humanos del trabajo. Contrario a esto, la ergonomia
analiza aquellos atributos del ser humano que pueden compararse o equipararse con las
maquinas, como su fuerza fisica, su capacidad de produccién material al relacionarse con
las maquinas, etc. El modelo conceptual que se utiliza en aerondutica como ayuda para la
comprension de los factores humanos se basa en un criterio ergonémico para analizar al ser

humano o elemento humano como el componente mas critico y mas flexible del sistema.

»7 Frida Diaz Barriga (coord.),Gerardo Hernandez Rojas y Jose Carlos Guzmén.El enfoque curricular

técnico tradicional en: Bases sociopsicopedagdgicas: Fundamentos del desarrollo de la Tecnologia
educativa p.28

2% El concepto de “trabajo” también se considera desde el enfoque técnico de la fisica (trabajo = fuerza por
distancia.

% La psicologia conductista de Skinner es un ejemplo muy ilustrativo.
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Para ilustrar lo anterior mencionamos aqui las caracteristicas que son consideradas por
el modelo conceptual mencionado como “algunos de sus rasgos mas importantes:

a) Tamafo y forma fisicos (las medidas y movimientos del cuerpo representan una

funcién vital.

b) Necesidades fisicas (la fisiologia y la biologia estudian la satisfaccion de
necesidades de alimento, agua y oxigeno).

c) “Caracteristicas aportadas” el sistema sensorial y la degradacion de los sentidos
(“en este caso las fuentes de conocimiento son la fisiologia, la psicologia sensorial y
la biologia™).*"

d) Tratamiento de la informacién (memoria a corto y largo plazo, motivacion y estrés).

e) Caracteristicas salientes ( conocimiento de los mensajes a los musculos para iniciar
la respuesta deseada. La biomecanica la fisiologia y la psicologia suministran los
conocimientos requeridos ).

f) Tolerancias ambientales (temperatura, presion, humedad, ruido, iluminacion y su
relacion con el comportamiento y el bienestar de las personas).

Un aspecto muy importante a resaltar en el modelo conceptual de la interaccion de
elementos en el sistema aerondutico, es el relativo a la interrelacion entre las personas que
intervienen en el proceso. “La instruccién y la verificacion de idoneidad se han realizado
tradicionalmente en forma individual. Si cada miembro del equipo era idoneo, se suponia

que el grupo constituido por estas personas también era idéneo y eficiente.”"

Lo que no
se tomaba en cuenta era que las influencias de grupo ejercen una funcion importante para
determinar el comportamiento y el desempefio.

Entre los problemas a los que se enfrentan las tripulaciones de vuelo se encuentran los
procesos deficientes de toma de decisiones, comunicaciones ineficaces, liderato inadecuado
y mala administracion. Los programas de formacion con una orientacion técnica no cuentan
con los elementos suficientes y necesarios para incorporar en sus programas de formacién

los conocimientos indispensables en estos aspectos. La orientacion técnica de la aeronautica

requiere complementarse con una orientacién integral o humanista que considere las

HM0ACI Manual de Instruccién sobre Factores Humanos p.1-1-4
' OACI Manual de Instruccién sobre Factores Humanos .p. 1-1-4
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caracteristicas sociales y el ambiente intimo de lo humano.*'* De estos temas hablamos en

el siguiente apartado.

3.4 PERSPECTIVA INTEGRAL DE LOS FACTORES HUMANOS EN LA FORMACION DEL PILOTO
Las tripulaciones de vuelo, los controladores de transito aéreo, los técnicos de

mantenimiento y todos los que intervienen en la actividad aerondutica, antes que miembros
del personal operacional, son seres humanos, que realizan sus actividades profesionales
interrelacionandose unos con otros. La actividad sociotécnica aerondutica esta tecnoloégica
y culturalmente determinada. La actividad sociotécnica es accion social y accion cultural.
“Toda acciéon cultural es siempre una forma sistematizada y deliberada de accién, que
incide sobre la estructura social, en el sentido de mantenerla como estd, de verificar en ella
pequefios cambios o transformarla”.?"® Esto explica por qué al estudiar sistemas complejos

. oy f o 214
de interaccién hombre-maquina

no es suficiente el utilizar unicamente el criterio
ergonémico, se requiere estudiar al hombre en lo individual y en lo social con un enfoque
integral.

El enfoque técnico que se apoya en la ergonomia es indispensable para analizar y
comprender aquellos fendmenos en los que la interaccion se realiza entre el hombre y la
maquina, o entre el hombre y los procedimientos. Sin embargo para analizar la interaccion
y relacion entre seres humanos, se requiere de una orientacion ampliada, una orientacion
integral que considere también aquellos aspectos del hombre como ser social en el que
conviven instintos, carga afectivay conducta racional en una totalidad arménica. 2>

En el estudio de los factores humanos, la antropologia (si podemos llamarle asi al
estudio de los aspectos fisicos y mecénicos del ser humano) se apoyé en el enfoque de la
ergonomia durante mucho tiempo. El primer antropélogo interesado en los procesos del
trabajo aeronautico desde una perspectiva de la psicologia antropolégica, fue Edwin

Hutchins, quien en 1990 estudio los procesos cognitivos de los pilotos, pero tomando como

12 Nicol, Eduardo Psicologia de las situaciones vitales Fondo de Cultura Econémica, México, 1963

S Freire, P. Pedagogia del oprimido Siglo XXI 1970, 42° ed. 1997 pp. 232, 233

4 pérez CH. La cabina de cristal de un md-88 de AEROMEXICO: un sistema complejo hombre-mdquina
visto a través de su cultura Tesis para Licenciado en Antropologia Fisica Escuela Nacional de Antropologia e
Historia p. 107

213 Oriol Anguera Antonio, Psicologia antropolégica p.33
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origen de sus estudios el comportamiento de una mente individual *'® Sin embargo no era
suficiente el estudio del comportamiento individual. Se requeria contemplar también el
aspecto social. La necesidad de abordar el estudio de los factores humanos desde una
perspectiva integral se hizo patente al contemplarse la importancia de la cultura en las
actividades aeronduticas en un estudio de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
(IATA) en su conferencia de 1993. En esa ocasion se menciond que los principales
elementos de la cultura corporativa son los valores compartidos (aquello que es
considerado como importante) y las creencias compartidas sobre como funcionan las
cosas.”!” Las primeras investigaciones antropologicas que estudian la interrelacion de los
pilotos aviadores en cabina, las realiza Rafael Alejandro Pérez Chéavez en 1996,
examinando el comportamiento de los pilotos desde el punto de vista de su actuacion como
“grupo funcional y culturalmente constituido”*!® Estos estudios aportaron elementos de
analisis que el enfoque ergondémico de la antropologia no incluia anteriormente en su
tematica aerondutica. El aspecto que estudiaba la antropologia aerondutica en sus inicios
estuvo centrado en investigaciones que exploraban las caracteristicas de la relacion
hombre-maquina, pues era un requisito indispensable para asegurar el Optimo
funcionamiento de la tecnologia. El estudio de la relacion hombre-hombre,*'? vista desde la
Optica del contexto y la cultura en la que se desarrollan estas relaciones, permitio la
comprension de aspectos del comportamiento social en la actividad sociotécnica, que la
ergonomia no contemplaba. Este enfoque permitié conocer algunas de las “limitaciones
para la adaptacion a un sistema complejo que supone estrategias de respuesta via la

”

cultura”.**’ Este enfoque integral resulta muy interesante ya que considera que la sociedad

y la cultura son producto de la interaccién de las fuerzas individuales con las sociales®! y

28 B Hutchins, Klausen, “Distributed Cognition in an Airline Cockpit” AMES Research Center of NASA,
in the Aviation Safety/Automation Program 1990 (manuscrito inédito )

27 pérez Chavez, Alejandro Pérez Chavez La cabina de cristal de un MD-88 de Aeroméxico: un sistema
complejo hombre-mdquina visto a través de su cultura. p. 22

218 pérez Chavez Alejandro Pérez Chévez La cabina de cristal de un MD-88 de Aeroméxico: un sistema
complejo hombre-mdquina visto a través de su cultura.

2% Al distribuirse las funciones entre dos o més pilotos es imperativo el estudio antropolégico de estas
relaciones. Alejandro Pérez Chéavez La cabina de cristal de un MD-88 de Aeroméxico: un sistema complejo
hombre-madquina visto a través de su cultura. Tesis para obtener el titulo de Licenciado en Antropologia
Fisica. Escuela Nacional de Antropologia e Historia, 1996 p.1

0Alejandro Pérez Chévez La cabina de cristal de un MD-88 de Aeroméxico: un sistema complejo hombre-
mdquina visto a través de su cultura

21 Dobzhansky Evolution, Genetics and Man. p. 320
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contrasta con el enfoque de la mayoria de los psicélogos de aviacion que se basaban en la
ergonomia y consideraban al hombre desde un concepto ahistérico, separado del contexto
social.

En el campo de la psicologia, Freud investigd el funcionamiento de los procesos del
inconsciente, que entre otras cosas generan mecanismos de defensa modificando la
conducta. Es necesario conocer estos mecanismos en el entorno aeronautico para
comprender ciertas conductas en la cabina de pilotos. Por su parte, la psicologia del
desarrollo del potencial humano ha realizado aportaciones sobre la necesidad de
trascendencia del ser humano, que lo llevan a activar su potencial. Coinciden con esta
corriente de pensamiento las aportaciones de los pedagogos humanistas, que consideran al
alumno como sujeto y actor en el proceso de aprendizaje. Las teorias sobre el aprendizaje
significativo, las inteligencias multiples, la programacion neurolinguistica y la inteligencia
emocional tienen mucho que aportar para la comprension de las actitudes en los procesos
de aprendizaje, asi como en los de toma de decisiones y sus posibilidades de modificacion.
La perspectiva social del comportamiento y su relacion con la accion individual son
analizados por los conceptos psicologicos de Vygotsky, Luria, Leontiev?** entre otros y su
aplicacion en aeronautica es reciente. Los resultados de las investigaciones de estos autores
nos muestran que la formacién y el crecimiento personal son considerados parte de un
proceso mediante el cual el ser humano hace suya la cultura del grupo social al que
pertenece. Esta es una parte fundamental del proceso de la competencia cognitiva y esta
fuertemente vinculada al tipo de practicas sociales correspondientes. Dichas practicas
sociales se “articulan en un todo unitario, (que incluye) la cultura y el desarrollo
individual”.***

En la actividad aerondutica podemos considerar que un individuo que no ha
desarrollado las competencias culturales requeridas para una operacién segura, requiere
participar en un proceso de mejora continua en el que se puedan generar los cambios

necesarios para favorecer la seguridad aeronautica.

222 Cesar Coll Psicologia y Curriculum p.27 y28 “... todos los procesos psicolégicos que configuran el
crecimiento de una persona — tanto los habitualmente considerados evolutivos como los atribuidos también
habitualmente a aprendizajes especificos — son el fruto de la interaccion constante que se mantiene con un
medio ambiente culturalmente organizado... gracias a las multiples oportunidades que se le presentan de
establecer relaciones interpersonales con los agentes mediadores, el ser humano puede desarrollar los
E»Zgocesos psicologicos superiores..”

Segiin los estudios de antropologia de Pérez Chavez, 1996
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En el caso particular de las competencias que requiere el piloto en el ejercicio de su
profesion, este es un fendmeno muy interesante, cuyo andlisis resulta imperioso. Como
mencionamos anteriormente, los resultados de las investigaciones de accidentes han
demostrado que resulta indispensable tener en cuenta la condicién humana del personal
técnico aeronautico que interactua con la tecnologia, tanto en los aspectos individuales,
como en los contextos culturales y sociales del entorno en el que se produce y se utiliza la
tecnologia. Cuestiones tales como la manera en que los pilotos se relacionan y comunican
entre si, la efectiva transmision de informacion pertinente y el proceso de toma de
decisiones, son aspectos que han cobrado mayor relevancia a medida que los avances
tecnoldgicos han incrementado el grado de automatizacion de ciertas funciones, exigiendo
mayor supervision e interaccion del “elemento humano”. Los especialistas en factores
humanos de la OACI han expresado recientemente que el tema de las diferencias culturales
en el ejercicio de la actividad aerondutica “es uno de los temas mas dificiles de tratar en

: £ 29224
seguridad aérea”

y que resulta imperioso estudiar el fendémeno que ocurre en la
interaccion intercultural. También se presenta la interaccion transcultural (cross-cultural
issues), ya que a pesar de que el sector aeronautico no reconoce fronteras, esas fronteras
existen y hay culturas distintas en diferentes contextos.”” Algunos expertos en seguridad
aerondutica consideran que los diferentes contextos culturales deben tomarse en cuenta

1”,*% cuando se realiza la interaccién cultural, y asi poder

para una “calibracion cultura
encontrar y efectuar los ajustes que se requieran para el funcionamiento seguro en la
practica diaria de las operaciones de linea aérea. Para profundizar en el estudio del
comportamiento humano en relacién con la cultura en la que se realiza, se requiere del
apoyo de la antropologia psicolégica en el estudio de los procesos de permanencia, de
cambio, y de las caracteristicas de las transiciones entre estos tipos de procesos.

. Qué aspectos es necesario abarcar al estudiar los procesos de permanencia- cambio?
Las universidades tienen organizados los campos del conocimiento divididos en ciencias
“fisico-matematicas” (e ingenierias), ciencias biologicas y de la salud, ciencias sociales ( y

econémico-administrativas) y humanidades (y artes). La actividad de los pilotos aviadores

tiene mucho que ver con esos dos mundos: el de las maquinas y el de los seres humanos,

224 D, Maurifio, Seminario de Asuntos Culturales en Seguridad Aérea, México D.F. 5 de marzo 2003.
5 Un avién producido en la cultura occidental y operado en la cultura oriental es un ejemplo.
226 R IBARRA “Asuntos Interculturales en Seguridad Aérea”, México, 5 de marzo 2003.
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aunque tradicionalmente se ha considerado unicamente como parte del mundo de las
maquinas. La tecnologia estd cambiando y con ella la profesion del piloto aviador, y los
factores tecnologicos se relacionan cada vez mas con los aspectos inherentes a los seres
humanos, con su problematica y sus interacciones. Cuestiones como la manera en que
interviene en el cambio de una estructura social la adopcién de una nueva tecnologia, o la
manera en que la tendencia a la permanencia de una estructura social determinada dificulta
o favorece la integracion de nuevos procedimientos con fines de incrementar la seguridad,
son el tipo de aspectos que requieren tomarse en cuenta. De ahi la necesidad de vincular el
concepto de los factores humanos con el concepto de la actividad sociotécnica aerondutica
desde una perspectiva integral. El concepto de actividad sociotécnica incluye los temas
tratados por el enfoque técnico y aquellos tratados por la psicologia antropologica y la
psicologia del desarrollo del potencial humano.

Para conocer los fundamentos de la actividad sociotécnica recurrimos a uno de los
temas que estudia la psicologia antropolégica referente a ;qué es el hombre? Si bien este
tema lo tratamos en el apartado anterior, aqui mencionaremos que algunos psicélogos y
antrop6logos consideran que el hombre tiene una dimension intemporal, otra temporal, y la
conciencia puede dar cuenta de ambas. En su dimensioén intemporal, la principal cualidad
natural del hombre le permite la posibilidad de desarrollo de sus capacidades para
conseguir lo que es objeto de sus facultades. Una cualidad de todos los hombres
independientemente de su contexto histdrico es alcanzar su fin, y algunos especialistas en
investigaciones antropoldgicas consideran que “el fin del hombre es perfeccionar al
maximo sus capacidades, en especial las superiores, inteligencia y voluntad; verdad y
bien”.**” Cada hombre tiene de inicio, la oportunidad de llegar a ser, de llegar a realizarse,
al crecer y aprender, al ir “mas alla de lo que es de un modo factico, hacia lo que todavia no
es...””*® Mencionamos aqui estas caracteristicas del hombre para considerarlas al momento
de integrar los aspectos técnicos aeronduticos, con los aspectos humanos en una perspectiva

integral.

27 Yepes, Fundamentos de antropologia p. 79 quien ademas agrega que “La inteligencia busca el
conocimiento de la realidad. Cuando lo logra, alcanza la verdad, que es el bien propio de la inteligencia.
Abrirse a lo real y querer lo verdaderamente bueno es ejercer la voluntad perfeccionandola.”

28 Yepes, Fundamentos de antropologia . p. 90
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En cuanto a las representaciones sociales, su significado y la importancia que el
hombre les atribuye en su actividad transformadora, Lemonnier, en 1989%* demostrd que
incluso en tecnologias modernas como la aviacion, es indispensable considerar un enfoque
etnografico. Otro investigador humanista que aplica el enfoque etnogréfico, aunque no sea
de manera explicita, es Paulo Freire. Especialista en educacién de adultos, desarrolla una
vision etnografica al considerar a cada sujeto como actor principal dentro del contexto
social en los procesos de adquisicion de conocimiento y en los procesos de la vida misma.
No ve al sujeto como receptor de informacién, sino como generador de conocimiento,
capaz de tomar decisiones. Considera que lo mas importante de esa generacion de
conocimiento estd en funcion de la relacién entre el sujeto y el mundo, un mundo que tiene
significado para el sujeto, y que en la medida que el sujeto encuentra ese significado, en esa
medida puede utilizar el conocimiento o puede asignarle valor, para influir en el mundo y
transformarlo. Un enfoque humanista integral de la aerondutica, requiere ademas de los
aspectos técnicos, estudiar al hombre como sujeto de un proceso histérico, abarcando no
solamente los aspectos biologicos y fisioldgicos, con sus atributos perceptibles. También es
necesario estudiar aquellos atributos que solo se encuentran mediante la abstraccion, como
los procesos del pensamiento y la conciencia, asi como los aspectos sociales; los procesos
de generacion de conocimiento y los procesos de seleccién de valores. Los humanistas
consideran al hombre como individuo, como sujeto, como persona y como ser social,
considerando a la cultura como creaciéon del hombre y como contexto desde el cual se
pueden comprender mejor los fenémenos sociales.

Pero, ;como se vincula la investigacion de estos asuntos con la actividad y la
formacion del piloto aviador? Cuando analizamos al piloto aviador como profesional
técnico que toma decisiones, no solamente hablamos de un sujeto genérico, hablamos del
ser humano considerando sus caracteristicas particulares, su circunstancia historica, sus
antecedentes intelectuales, emocionales, familiares, su cardcter, su actitud, su
personalidad y su entorno cultural.

Pensar en términos de la persona es importante y hasta fundamental cuando estudiamos

el aspecto de la toma de decisiones en situaciones criticas, unicas y que requieren accion

29 L emonnier Pierre “ Bark Capes, Arrow Heads and Concorde on social representations of technology” En:
Ian Hooder (ed.) The meanings of things_ Londres p. 156-171
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inmediata. Aunque el criterio para tomar decisiones se basa en reglamentos, normas y
principios tanto sociales, como técnicos y legales, también depende, en cierta medida, del
autoconcepto, la autoconfianza y la autoestima de quien toma las decisiones. Los aspectos
intimos de cada persona, como la calidad de vida personal, familiar y profesional pueden
ser determinantes, especialmente ante situaciones dificiles e inesperadas, en que la
personalidad humana suele transformarse y funcionar de manera diferente a como se
reacciona ante condiciones normales.

Los procesos psicologicos y sociales también tienen su funcién en los sistemas
sociotécnicos. La manera en que cada individuo percibe y maneja sus emociones, asi como
la forma en que integra ese manejo a su actividad sociotécnica, son cuestiones muy
importantes a considerar para establecer una cultura de seguridad. De igual importancia
deben considerarse los procesos de interaccion entre los tripulantes. En muchas ocasiones
los reportes de irregularidades no son en referencia a la aeronave o los sistemas de
navegacion, sino al comportamiento humano de otro miembro de la tripulacion (piloto o
copiloto), ya que se vuelve mas sofisticada la distribucion de labores y los sistemas de
intercomunicacion y coordinacion. Cuando estos reportes se presentan, salen a relucir las
deficiencias en formacidn humanistica. Lamentablemente, cuando mas resaltan estas
deficiencias es cuando se analizan los accidentes aéreos y se descubre que tedricamente no
debid ocurrir el siniestro, ya que el avion estaba en condiciones de seguir volando y existian
recursos disponibles que no fueron utilizados por la tripulacién para evitar el accidente.

La tecnologia se ha definido como la aplicacion de la ciencia, o “el estudio de las artes

précticas o industriales, las ciencias aplicadas, etc.””’

Es importante resaltar que los
procesos tecnoldgicos no sustituyen por completo al ser humano ni debieran considerarse
contrapuestos a lo humanistico, en tanto que son desarrollados por el hombre. ; Hasta donde
lleva implicitas cualidades humanas la tecnologia? La naturaleza de esta tesis no nos
permite explayarnos en estos aspectos tan interesantes y de los que cada vez hay mas
investigacion y documentacion. Pero lo que si es materia de esta tesis es la acciéon humana

y la accidén social en la actividad del profesional técnico, o dicho de otra manera, el lado

humano de la actividad sociotécnica. Hay dos aspectos fundamentales en este concepto, la

HOE. Villanueva, “Los supuestos conceptuales de la racionalidad de la tecnologia” en Valdivia Lourdes,
Villanueva Enrique Los supuestos de la racionalidad de la tecnologia México, UNAM 1988.
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accion técnica y la accion social. Algunos autores™ ' mencionan la necesidad de vincular la
formacion cultural con la preparacion técnica, en tres niveles de desarrollo: el desarrollo
técnico, ya que el progreso tecnolégico con sus aportaciones continuas, obliga a una
preparacion ante los cambios, para adaptarse a ellos con los conocimientos, habilidades y
actitudes que se requieran; la promocién profesional, como una necesidad de desarrollo que
requiere satisfacerse, tanto para beneficio del individuo, como para el de la empresa o
instituciones en donde trabaja; y la evolucién social de la que son responsables tanto las
organizaciones como los individuos. Asi se abarcan los tres aspectos fundamentales del
trabajo, “el productivo, el personal y el social”.*?

Fomentar el desarrollo humano integral en la formaciéon del profesional técnico y
sociotécnico es indispensable porque con ello se favorece el desarrollo personal de los
individuos mediante su ejercicio profesional y se favorece el desarrollo social mediante la
actividad laboral al realizar la actividad técnica profesional con el conocimiento y control
de los factores humanos que intervienen en dicha actividad. Con ello se enriquecen los
niveles de seguridad, asi como la cultura de calidad.

A mayor automatizacion de los aviones, se requiere mayor capacitacion para supervisar
dichos sistemas automaticos y mayor comprension de los complejos sistemas sociotécnicos
que se van generando, pero no se ha constituido una comunidad epistémica233 que
comprenda, maneje y analice sistematicamente estos procesos, ni se han establecido las
disciplinas que dicha comunidad requiere incluir en sus temas de estudio. La formacién

universitaria en un esquema de educacion superior de los pilotos aviadores puede ayudar a

solucionar estos problemas, como lo veremos en el capitulo siguiente.

'Y Granizo, “La Formacién profesional” en Enciclopedia Técnica de la Educacion.

B2y Granizo, “La Formacion profesional” en Enciclopedia Técnica de la Educacion p. 335-343

2% Una comunidad espistémica es un grupo de especialistas de un campo de conocimiento especifico, que
generan investigacion y difunden el conocimiento.
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4. ELEMENTOS A CONSIDERAR EN LA FORMACION AERONAUTICA

Los procesos de formacion de los pilotos aviadores han sido modificados conforme se ha
transformado la industria aerondutica. Para el piloto aviador de fines de siglo XX se
utilizaron recursos diversos, desde los generados por la aviacion militar hasta los estudios y
adiestramientos especializados que permitieron generar los conocimientos, habilidades y
aptitudes o competencias laborales que fueron indispensables para la aviacion del siglo XX.

Consideramos en esta tesis que dicho proceso formativo requiere complementarse para
satisfacer las necesidades de la aviacion de inicios del siglo XXI. La necesidad de ampliar
el curriculum surge en gran medida debido a que los aviones llamados de tercera
generacion con sus sistemas computarizados y automatizados requieren nuevas habilidades
de procesamiento de la informacion y de administracion de los recursos aeronduticos para
incrementar los indices de seguridad en la aviacion. La necesidad de conocer el papel del
factor humano en la aerondutica automatizada esta asociada a la necesidad de concebir la
funcién del piloto no solamente en el dmbito laboral sino también en su funcién social
profesional.

Esto nos lleva hacia un nuevo paradigma, de la formacién técnica individual, a la
sociotécnica cultural y social; del operador pasivo al agente de cambio activo y proactivo.
El cambio de paradigma, considera entre otros, dos conceptos que han adquirido relevancia
en ultimas fechas en los analisis de los procesos aeronduticos: “errar es de humanos” y “el
aprendizaje se genera socialmente de acuerdo a los contextos culturales ”. Afortunadamente
el segundo, nos ayuda a subsanar las deficiencias que genera el primero. La profesion del
piloto aviador surgié y crecid bajo algunos paradigmas de la época del desarrollo industrial
en la cual estos conceptos no se habian identificado explicitamente en el ambito del
desarrollo industrial. Para el surgimiento y desarrollo de la industria aeronautica (al igual
que para la industria en general) era indispensable la capacitacion técnica con
caracteristicas especificas orientadas a obtener resultados practicos, o dicho de otra manera,
una filosofia pragmatica positivista. Se buscaba perfeccionar las técnicas de dominio de la
tecnologia, resistencia de materiales, perfeccion en los procesos mecéanicos asi como el
conocimiento a fondo de los aspectos aerodinamicos que garantizaran el funcionamiento

eficiente y seguro del transporte aéreo.
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Ya después vendrian los tiempos para el andlisis del papel del hombre y de la cultura en
estos procesos de industrializacion. La era de globalizacion, automatizacion y uso intensivo
de tecnologias de informacion nos lleva a nuevos paradigmas, ya que paraddjicamente, el
mismo desarrollo de los aspectos técnicos (como la automatizaciéon y el alto grado de
desarrollo tecnologico en las cabinas) en lugar de facilitar los procesos, han generado
mayores cargas de trabajo y mayor necesidad de capacidad de andlisis y de interaccion con
los mismos. En el caso de las cabinas de los aviones de nueva generacion,* la necesidad
de habilidades de manejo de informacién, comunicacion entre los tripulantes y técnicas de
administracion de recursos es indispensable para una operacion segura y exitosa. Las lineas
aéreas han incorporado en sus programas de capacitacion algunos temas para satisfacer
esas necesidades, pero las escuelas de pilotos en la formacioén ab initio no han incorporado
en sus programas curriculares asignaturas que traten estos temas bajo el nuevo paradigma..
En las escuelas de aviacion, el evento mas importante en la vida del estudiante piloto
aviador sigue siendo hasta hoy el dia de su primer vuelo solo, ya que se considera una meta,
siendo que posiblemente no vuelva a realizar otro vuelo s6lo en toda su vida profesional.

El paradigma del vuelo solo, considera indispensable un solo piloto para tripular la
aeronave, con los conocimientos especificos para controlar el artefacto que son requeridos
por las autoridades aeronduticas para la expedicion de la licencia respectiva. Para
ejemplificar la autosuficiencia de un solo piloto en la primera etapa de la aviacion,
mencionaremos que en los inicios de la aviacion se ofrecid un premio al primer piloto

235 en un vuelo sin escalas. Las necesidades

aviador que cruzara el océano atlantico (solo),
actuales de la aviacion no permiten que el piloto aviador de linea aérea vuele solo. En la
actualidad se ha ofrecido un premio a la primera tripulacion de piloto y copiloto que lleven
a un pasajero al espacio y regresen en la misma nave espacial. No solamente eso. El criterio
que se utilizé para la division del trabajo en la cabina de dos o mads pilotos definia
funciones del piloto a los controles, o piloto volando y piloto no a los controles o piloto no
volando. El involucramiento y la interaccion continua que se requiere en la cabina de

pilotos ha llevado a varias aerolineas a cambiar el concepto de piloto no volando o piloto no

4 Se les llama aviones de nueva generacion a las aeronaves que utilizan sistemas digitales para procesar y
presentar la informacion a los pilotos.

*%5 Los primeros aviones solamente requerian un piloto para controlarlo y s6lo podian transportar a ese piloto
por cuestiones de capacidad de carga; no se tenia resuelto el problema para transportar a méas de una persona a
la vez.
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a los controles, por el concepto de piloto monitoreando. Esto no es solamente un cambio de
nombre o un cambio de funcién. Es un cambio de paradigma, en tanto se establece el
caracter dif:ll(')gico,23 Senel que el que tanto el que realiza la actividad de control del vuelo,
como el que verifica que se realice, estdn inmersos en una conciencia situacional. Esto
permite establecer parametros de referencia en torno a los cuales establecer una
comparacion entre lo que se hace y lo que se pretendia hacer, para establecer las medidas
correctivas inmediatas cuando no se realizo lo que se esperaba o cuando no se consiguio el
resultado que se esperaba con lo realizado.

Las competencias que requiere el piloto aviador van mas alla de seguir instrucciones y
realizar acciones rutinarias. Las tareas mas importantes de los pilotos aviadores de linea
aérea estan directamente relacionadas con la toma de decisiones, por lo que se requiere
informacion y formacion respecto a todos aquellos aspectos que pueden intervenir en la
actividad aerondutica. Para ello se propone utilizar el modelo SHELL desde un enfoque
humanista, esquematizando los diferentes elementos involucrados en la operacion
aerondutica con el ser humano como eje, en tanto tiene capacidad de decision y esta sujeto
a cometer errores, pero no por falta de atributos mecanicos, sino por su caracteristica de

perfectibilidad.

4.1 CONSIDERANDOS PARA EL DISENO CURRICULAR EN LA FORMACION DEL PILOTO.

La necesidad de incluir mas de un piloto en la tripulacién de vuelo se fue generando
conforme los aviones fueron incorporando tecnologias més sofisticadas. A manera de
ejemplo, mencionaremos que la primera vez que se gener6 la posibilidad de un accidente
por no extender el tren de aterrizaje fue cuando se incorpor6 el tren de aterrizaje retractil en

los aviones. El tema de los factores humanos en aviacion fue haciéndose visible gracias a

6 E trabajo en equipo inicia con el “didlogo”, la capacidad de los miembros del equipo para “suspender los
supuestos” e ingresar a un auténtico “pensamiento conjunto”. Para los griegos, dia-logos significaba el libre
flujo de significado a través del grupo, lo cual permitia al grupo descubrir percepciones que no se alcanzaban
individualmente. Es interesante que la préctica del didlogo se ha preservado en muchas culturas “primitivas”,
tales como la del indio norteamericano, pero se ha perdido totalmente en la sociedad moderna. Hoy se estan
redescubriendo los principios y la practica del didlogo, y se procura integrarlos a un contexto contemporéaneo.
(Didlogo difiere de “discusién” que tiene las mismas raices que “percusion” y “concusién” vy literalmente
consiste en un “peloteo” de ideas en una competencia donde el ganador se queda con todo.)

La disciplina del didlogo también implica aprender a reconocer los patrones de interaccion que dificultan el
aprendizaje en equipo. Los patrones de defensa a menudo estin profundamente enraizados en el
funcionamiento de un equipo. Si no se los detecta, atentan contra el aprendizaje. Si se los detecta y se los hace
aflorar creativamente, pueden acelerar el aprendizaje. Senge, La quinta disciplina. p.19
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los resultados encontrados en la investigacion de accidentes. Asi surge el modelo SHELL
que establece la relacién entre los factores humanos y los otros elementos del sistema
aeronautico.

4.1.1 Elmodelo SHELL

27 el modelo SHELL integra esquematicamente

Como se mencioné en el capitulo anterior,
los cuatro grupos de elementos basicos que interactian entre si en el sector aeronautico.
Dichos grupos de elementos son: soporte logico (Software), equipo (Hardware), ambiente
(Environment) y elemento humano (Liveware). El elemento humano (liveware) o ser
humano es considerado como el centro del modelo, y algunos investigadores lo describen
como el componente més critico y més flexible del sistema.”®

Mencionamos en la introduccion de este capitulo que la manera en que el hombre se
relaciona con otros hombres y con la maquinaria se transforma llevando a un cambio de
paradigma. Uno de los aspectos claves del cambio de paradigma radica en el concepto de
ser humano del que partimos. En la conceptuacién técnica, el hombre es “el componente
mas critico y mas flexible del sistema”.**? Pero no se utiliza el concepto de critico para
referirse a la capacidad de analisis, sino a su fragilidad en cuanto a la poca capacidad de
realizar algo repetitivo por largos periodos sin falla alguna. Igualmente el concepto de
flexible hace alusion a su falta de rigidez, que impide considerar parametros fijos y
definidos como los de las piezas mecanicas. Por ello se menciona que los demas
componentes del sistema deben disefiarse tomando en cuenta estas caracteristicas “si se
quieren evitar tensiones en el sistema y su eventual ruptura”.?'40 En la conceptuacion
sociotécnica que proponemos, se considera al hombre como ser social en un contexto
determinado, con conciencia y capacidad critica para tomar las decisiones que se requieran
para mantener la seguridad en las operaciones aeronauticas.

Aunque en la industria aerondutica intervienen numerosos factores y seres humanos, en
la operacién diaria las ultimas decisiones tienen que ser tomadas por los pilotos. Mientras

mejor preparados estén los pilotos, mejores herramientas tendran para tomar decisiones. Es

por ello que su formacién requiere conocimientos de todos los elementos que se mencionan

57 Ver capitulo 3, pagina 70

2% OACI Manual de factores Humanos, p. 1-1-3.
% OACI Manual de factores Humanos
20 O ACI Manual de factores Humanos

90



en el modelo SHELL, comprendiendo ademas las cualidades y el potencial de cada ser
humano para modificar o fortalecer una cultura determinada. En este caso nos referimos a
la cultura de la seguridad aeronautica.

A mayor capacidad en competencias laborales respecto al ser humano como sujeto que
toma decisiones, mejores decisiones podran ser tomadas. Los aspectos técnicos de la
aeronautica, asi como los aspectos ambientales no son el motivo principal de estudio en
esta tesis en si mismos, porque estan incluidos y desarrollados en el curriculum aeronautico
vigente. Ademas, siendo la pedagogia una disciplina que analiza principalmente al ser
humano, como sujeto principal de la actividad educativa, resulta especialmente util para
analizar el proceso formativo del piloto aviador en los aspectos intimamente relacionados
con los factores humanos.

Una de las caracteristicas mas atractivas de la pedagogia, es que todas las teméticas y
disciplinas que maneja estan directamente relacionadas con el ser humano. La aviacién no
podia ser la excepcion. Al analizar la relacion que tiene el ser humano con cada aspecto de
la aeronautica se constata que la aeronautica fue desarrollada por el ser humano y que el ser
humano requiere comprender cudl es su relacion y cual su responsabilidad en su relacion
con cada elemento aerondutico. Si analizamos los elementos mencionados en el modelo
SHELL, adjudicando una prioridad al elemento humano, en tanto factor que puede
modificar de manera consciente el tipo de relacion con cada uno de los elementos restantes,
podemos disefiar las actividades curriculares desde el enfoque de un modelo centrado en el
ser humano, lo cual nos permite ampliar las perspectivas de manera muy importante. Por
ejemplo, podriamos pensar que la meteorologia es un fenémeno de la naturaleza que el ser
humano no puede controlar, y efectivamente, esto es cierto, pero lo que si puede controlar
el ser humano, es su manera de interactuar con los fendmenos meteorologicos en las
operaciones aeronauticas.

La meteorologia se ha ensefiado tradicionalmente desde una perspectiva tradicional,
ensefiando los hechos meteorolégicos. En esta tesis se propone cambiar el paradigma de la
enseflanza de la meteorologia, a un esquema constructivista para que forme parte del
proceso de toma de decisiones en aerondutica, ya que finalmente ése es el objetivo de que
los pilotos aprendan meteorologia. El mismo andlisis que se realiza con la meteorologia, es

valido para otras disciplinas y asignaturas. En el caso del derecho aeronautico, aunque esta
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mas claro el papel del hombre en esta disciplina, se requiere enfatizar la capacidad de
decision, en la eleccion de estrategias para mantener un vuelo seguro y dentro del marco
legal. El caso de la psicologia es diferente. Aunque ya se menciona por las normas
aeronauticas la necesidad de incluir temas de CRM **! en la capacitacion aerondutica, es
indispensable profundizar en los conceptos, sefialando explicitamente la necesidad de
conocer los procesos psicoldgicos involucrados en las tomas de decisiones en aeronautica,
maximizando la utilizacién de los recursos, comprendiendo y conociendo el principal de
todos ellos, el recurso humano, con toda su riqueza, tanto al interior de uno mismo, como el

recurso del otro, y la sinergia que se puede generar al trabajar en equipo.

4.1.2 Los elementos del modelo SHELL en la propuesta curricular

Considerando lo mencionado en el apartado anterior, el concepto de ser humano es
determinante al ser considerado como el elemento central en la interaccion del sistema
aeronautico, y mas aun, si consideramos que una de las principales caracteristicas de los
elementos presentados en el modelo SHELL es que sus componentes evolucionan y se
modifican constantemente. Por consiguiente, la propuesta curricular debe contemplar el
concepto de aprendizaje continuo para utilizar las habilidades de adaptacién para hacer los
ajustes derivados de las modificaciones en los diversos elementos. Esto nos lleva a resaltar
la utilizacion del concepto de aprendizaje constructivista, en el que el alumno no se limita a
aprender Unicamente en el periodo formal de ensefianza aprendizaje, sino que aprende a
aprender de las situaciones cambiantes y a generar las respuestas a las nuevas necesidades.
Una de las caracteristicas a ser incluidas en la elaboracion curricular consiste en considerar
el aprendizaje como un fendémeno social que se genera en un contexto cultural. Si hacemos
una descripcion de los elementos del sistema SHELL y su interrelacion, considerando la
movilidad de los mismos y la capacidad del ser humano para aprender de esa movilidad,
entonces resulta un modelo interactivo con la posibilidad de mejora continua de la cultura
aeronautica, y no un sistema fijo en el que se realizan cambios hasta que un accidente nos

demuestra la obsolescencia de algin elemento o alguna interaccion entre los elementos.

¥ CRM es el acrénimo de Cockpit Resource Management, (Administracion de recursos en cabina) que
consiste en un adiestramiento impartido en las lineas aéreas para facilitar la administracién de recursos
humanos y técnicos en las cabinas de pilotos.
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Es por ello que no debemos limitarnos a enunciar los contenidos de aprendizajes de cada
bloque del modelo, sino tener presente la cualidad critica y activa de interpretarlos para
realizar modificaciones cuando sea necesario.”” Un aspecto muy importante en la
presentacion de los contenidos es hacerlo de manera que se manifieste explicitamente la
relacién que hay entre los diferentes bloques y la capacidad de transformar la relaciéon entre
ellos utilizandolos adecuadamente.

A manera de ejemplo, se propone categorizar en tres ejes interrelacionados, unidos por
un hilo conductor o columna vertebral, los elementos del sistema SHELL. Estos tres ejes, el
de la persona, el de los procesos sociotécnicos laborales y el de los procesos
organizacionales, sociales y culturales se consideran en torno a las habilidades requeridas al
piloto aviador en el contexto cultural en el que se desempefia. Los cuatro grupos de
elementos del sistema SHELL se pueden entrelazar con los tres ejes principales buscando
una congruencia horizontal y vertical en la asignacion y seriacion de las asignaturas,
abordando seis categorizaciones en torno al piloto:

1.- Sus situaciones de vida, conciencia personal y conciencia situacional (atributos del ser
humano y su circunstancia)

2.- Sus relaciones con los deméas (comunicacion, relaciones humanas, liderazgo y manejo
de autoridad, etc.)

3.- Su relacién con el trabajo y sus implicaciones (homo-faber, deontologia y satisfaccion

de necesidades)

2 1a capacidad de aprender, quizas la méas grande de todas las facultades humanas y las razones que
constantemente motivan a las personas a alcanzar diversos aprendizajes, no tiene porqué limitarse a los
recintos convencionales del sistema educativo tradicional, ni al periodo de educacién formal, sobre todo en
esta época de interconexién global posibilitada por las telecomunicaciones y la informdtica. Por ejemplo, los
nuevos modelos educativos que se sustentan en la educacion a distancia, en vez de significar separacion o
aislamiento, hace referencia a una particular forma de presencia que plantea opciones de mejoramiento
profesional vinculadas en forma directa al contexto socio~laboral del sujeto que aprende. El balance
favorable de realizaciones que este tipo de esquema educativo presenta en el ambito nacional e internacional,
lo legitima como una estrategia adecuada para ampliar la cobertura, sin menoscabo de la calidad. No se trata
de una innovacién pedagégica reciente; la educacién a distancia lleva mas de cien afios en Sudafrica, Canada,
Estados Unidos, Australia, Rusia y Escocia y casi tres décadas de haberse consolidado en paises como Gran
Bretafia, Alemania, Francia, Colombia y México, entre muchos otros. El modelo parte del principio de que el
tiempo de aprender no se limita a una secuencia cronolégica fija, exclusivamente a un ciclo, edad o periodo
determinado, sino que debe ser un proceso abierto, continuo, flexible a todos los fenémenos a largo de la vida,
vinculado con el trabajo, la produccién y el desarrollo en todos los ordenes.Una de las caracteristicas mas
importantes del modelo, es, sin lugar a duda, el que el proceso educativo esta centrado en el grupo o individuo
motivo del aprendizaje, integrado con el profesorado, los medios de ensefianza, los materiales y los sistemas e
instrumentos de estudio. (Maestra Cynthia Villanueva Espinoza, Congreso SEP 2000 —CD-Rom)
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4.- Su relaciéon con los espacios, ambientes y territorios ( administracién, geografia
humana, economia, ecologia, culturas)

5.- Su relaciéon con las maquinas y los sistemas sociotécnicos (ergonomia, relacion entre
sistemas técnicos y sociales)

6.- Interaccién entre personas, grupos y su organizacion — interaccién entre organizaciones
y sistema aeronautico .

Considerando que la formacién tradicional de los pilotos se encuadra dentro del 4rea de las
ciencias fisico-matematicas y las ingenierias, y que el cambio de paradigma propone incluir
materias de las areas de ciencias sociales, se propone la inclusion de asignaturas que
contemplen la problematica que involucra los elementos sociotécnicos requeridos en la
actividad aerondutica del piloto aviador, especialmente en los procesos de toma de
decisiones. Para ello, se proponen entre otros, los siguientes temas:

* El tema del piloto aviador como elemento fundamental en los procesos aeronduticos
sociotécnicos en tanto sujeto activo con capacidad de decision.

= La naturaleza del ser humano, tanto en sus caracteristicas individuales como
sociales. La personalidad saludable y la toma de decisiones. Las relaciones
interpersonales como recurso imprescindible en las tripulaciones aeronauticas.

* La comunicacion en aeronautica La comunicacion intra-personal, inter-personal y la
comunicacion organizacional.

» La responsabilidad juridica del capitan de aeronave, asi como la responsabilidad
moral y social de la tripulacién.

» El papel de la administracion en los procesos aeronduticos las principales teorfas de
administracion relacionadas con la aerondautica.

» El papel de la metodologia en el aprendizaje y la investigacién aerondutica, tanto
para proceso de formacion inicial, como para utilizarse como herramienta de
desarrollo profesional.

* Ambitos de accion en aerondutica, la relacién entre los espacios geogréficos y las
variaciones en la cultura aeronautica asi como sus implicaciones en los

procedimientos operacionales.
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* Importancia de la integracion de la acciéon técnica con la acciéon humana en los
procesos de seguridad y calidad total, analizando las cargas de trabajo en las
diferentes fases de los procesos aeronduticos.

= Responsabilidad de las tripulaciones aeronduticas en la dinamica social.

* Economia y planeacion aeronautica.

= [Estadistica y evaluacion de procesos aeronauticos.

= Competencias Laborales en la cabina de pilotos.

» Plan de vida y carrera.

= Entre las optativas pueden estar: Informatica aerondutica, la literatura la cultura y la

aerondutica; inglés técnico aerondutico, etc.

4.1.3. El concepto de la educacion sociotécnica como modelo o paradigma.
A diferencia del paradigma que considera a los factores humanos como un elemento mas a
considerar entre los elementos que sumados llegan a completar una totalidad (el todo es
igual a la suma de partes), el concepto de la educacion sociotécnica considera a cada uno de
los elementos como parte de un todo en el que la interaccion de los diferentes elementos
modifica cualitativamente a todos ellos; el todo es la interaccion de todos los elementos. En
esta interacciébn es muy importante considerar el contexto en el que se realizan las
interacciones, asi como los elementos culturales y las caracteristicas de cada ser humano
para la determinacion del todo cultural, puesto que cada ser humano es libre para ejercer su
dignidad, creativo para construir las soluciones a los problemas y comunicativo y
socializable para interactuar con los demas, aprendiendo y transformando juntos.
Los modelos mentales son supuestos profundamente arraigados, con generalizaciones e
imagenes que influyen sobre nuestro modo de comprender el mundo y actuar.
Habitualmente no tenemos conciencia de los modelos mentales ni de los efectos que surten
sobre nuestra conducta,**?

El modelo de educacion sociotécnica integral propuesto, conceptia al ser humano
como eje del desarrollo aerondutico y a la vez considera al desarrollo aerondutico como

agente de desarrollo economico y social.

3 Senge, La quinta disciplina p. 17
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4.1.4 Elementos individuales agrupados, o partes de un todo sistémico.

La educacion tradicional estd muy enfocada a analizar acontecimientos distanciados en el
espacio y en el tiempo como si fueran independientes, pero con la posibilidad de agruparse.
Por el contrario, el enfoque sistémico analiza cada parte de los componentes de un todo (un
proceso o un sistema) con los nexos invisibles con los que estan interrelacionados. Muchas
de las relaciones nunca se manifiestan de manera explicita o tardan afios en manifestarse,
pero si se conocen desde el principio y se pueden controlar. Tal es el caso de la relacion
entre el equipo fisico y el ser humano, en el que mientras todo marcha bien no se notan las
deficiencias que pudieran existir, pero cuando se requiere detectar y corregir situaciones
especiales, es indispensable la interpretacion correcta y la interaccion adecuada.

Un ejemplo es el accidente ocurrido a un avién de Aeroméxico en 1981 en la
comunidad de Cerritos, California, E.E.U.U. En esa ocasion un piloto privado viajando en
su avion particular invadi6 el espacio aéreo asignado al avion de Aeroméxico, quitandole
el sistema de control vertical al colisionar con él y desprender el timén de profundidad o
elevador del DC-9 de Aeroméxico. Aunque la formacion para los pilotos privados se limita
en algunos aspectos respecto a la de los pilotos comerciales de linea aérea, el espacio aéreo
que utilizan es el mismo (a bajas altitudes). Si se conceptualiza la formacién de ambos tipos
de piloto como parte del complejo sistémico aeronautico y se considera a cada elemento en
su relacion con los demas componentes del sistema, se podra cumplir con el objetivo de

satisfacer la seguridad aeronautica desde la perspectiva integral.

4.1.5 El hombre proactivo en el modelo sistémico
El modelo SHELL puede considerarse un modelo sistémico, en el que el hombre es un
elemento fundamental al que se considera el elemento mas critico y mas flexible del
sistema, (ver cap. 3 factores humanos). El programa curricular debe enfatizar el caracter
proactivo de la actuacion del ser humano en aerondutica, pues requiere de su capacidad de
adaptacion para ajustarse a las cambiantes situaciones de los demas elementos, y a la vez
dirigir los procesos aeronduticos con sus tomas de decisiones.

El concepto de hombre del que partimos para analizar los factores humanos en aviacion
es determinante: A partir de un concepto de hombre como ser consciente, como homo

sapiens (hombre conciente de que sabe), podemos considerar los factores humanos como
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un eslabon o componente que integra los sistemas sociotécnicos al considerar aspectos
como la susceptibilidad del hombre a cometer errores cuando los resultados obtenidos no
son los que se esperaban, y su capacidad de construir soluciones ante estos errores y ante
cambios en los otros elementos. En cuestiones técnicas, aspectos como la rigidez de los
sistemas nos lleva a esperar que sin importar las variantes externas que pudieran ocurrir, a
un mismo elemento precedente, seguira el subsecuente, siguiendo la l6gica para la cual
fueron disefiados los sistemas técnicos, en muchas ocasiones sin posibilidad de
modificaciones.

Los factores humanos son un elemento muy importante de los sistemas sociotécnicos.
Especificamente en el sector aerondutico, su trascendencia se manifiesta cuando se
establece una relacion adecuada con los elementos técnicos. Por lo tanto, la manera en que
se constituye la relacion entre estas dos grandes tematicas es muy importante. En el
capitulo siguiente se comentan algunas lineas para incorporar estos conceptos en una

propuesta curricular.
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5. ALGUNAS LINEAS PARA UNA PROPUESTA CURRICULAR

Desde la institucionalizacién de la actividad del piloto aviador se concibi6 ésta como una
actividad técnica. El devenir de la misma la fue transformando en una actividad
sociotécnica, cuyos aspectos humanisticos estan intimamente relacionados con la
realizacion de la misma con seguridad. Esta problematica de la integracion de lo técnico a
la dimension humana es la que abordamos al proponer un nuevo enfoque en el curriculum
para la formacion de los pilotos aviadores de linea aérea en México. Las escuelas y los
programas académicos vigentes actualmente, no cubren las necesidades de formacion
requeridas para la actividad del piloto aviador en el entorno de las nuevas tecnologias,
necesidades que giran en torno a la integracion del ser humano en los procesos técnicos,
para imprimirle la direccién y responsabilidad humanas a la actividad. No obstante, la
formacion técnica para los pilotos aviadores establecida en el programa de técnico superior
universitario es una buena base sobre la cual construir el nivel superior.

Una propuesta curricular dirigida a alumnos que ya tienen el nivel de técnico superior
universitario y que desempefian actividades laborales puede ser una transicion para
establecer posteriormente un curriculum dirigido a estudiantes de nuevo ingreso. Al utilizar
el plan de estudios presentado por el Centro Internacional de Adiestramiento de Aviacion
Civil (CIAAC), a la Secretaria de Educaciéon Publica, para la formacion de pilotos
aviadores, es importante destacar el sefialamiento establecido en el acuerdo 279 de la
Secretaria de Educacion Publica que considera que la opcion de “Técnico Superior
Universitario o Profesional Asociado” es una opcidn educativa posterior al bachillerato y
previa a la licenciatura, orientada fundamentalmente a la practica, pero que también

244 A dicho programa aqui le

conduce a la obtencion del titulo profesional correspondiente.
Ilamamos fase técnico superior universitario y corresponde a las fases [ y II del programa
elaborado por el Colegio de Pilotos Aviadores de México y el CIAAC. Considerar este plan
de estudios es muy importante y esencial, ya que el mismo acuerdo 279 establece que este
nivel puede ser acreditado como parte del plan de estudios de una licenciatura. Esta
caracteristica permite disefiar una propuesta curricular complementaria que permita a los

pilotos que cuentan con titulo de técnico superior universitario, acceder a la licenciatura

aprovechando los conocimientos y experiencia obtenidos previamente. Para ello deberan

4 Secretaria de Educacion Publica, Acuerdo Numero 279 Diario Oficial 10 de julio de 2000 p.21
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cubrirse los 120 créditos restantes requeridos. En cuanto a la orientacion curricular, se
propone que atienda las areas humanisticas y administrativas que proporcionen al piloto
una educacion integral, ampliando el panorama cultural y formativo que favorezca el
ejercicio de sus funciones dentro de la cabina de pilotos y fuera de ella, en las diversas
areas administrativas del sector aerondutico. En este capitulo se sugieren asignaturas para
cubrir lo referente a estos 120 créditos,”* en lo que llamamos fase III de la licenciatura.
Con el fin de presentar el panorama completo de lo que seria una formacién integral del
piloto aviador, se mencionan también las asignaturas del referido plan de estudios
elaborado por el CIAAC, en las fases I y II. Presentamos las fases I y II en trimestres, tal y
como fueron presentadas a la Secretaria de Educacién Publica, y la fase III en semestres a
manera de mostrar esta modalidad para su posible ejecucion en instituciones de educacién
superior que adoptan esta caracteristica.

Al pensar en una nueva propuesta curricular resulta de mucha utilidad considerar que el
Centro Internacional de Adiestramiento de Aviacion Civil (CIAAC) es la institucion que se
encargd de establecer los estandares en la capacitacion aerondutica en el pais. Esta
institucion ofrece diversos cursos para personal técnico aerondutico, y aunque cuenta con
“entrenador sintético de vuelo por instrumentos” (simulador) y aviones para instruccion, el
“curso regular de piloto aviador comercial de ala fija” no ha estado disponible en ultimas
fechas, y aunque se encuentra “en proceso de reapertura”, no hay aun una probable fecha de
re-inicio de operaciones. Los cursos que actualmente ofrece el CIAAC son:

Curso Regular de Comunicaciones Aeronauticas (Para radiotelefonista aeronautico)

Curso Regular de Control de Transito aéreo

Curso Regular de Técnico en mantenimiento (Aeronaves y motores y equipos

electronicos de aviacion)

Curso Regular de Operaciones Aeronauticas

Curso de Formacion de Instructores Aeronduticos

Entre otras instancias de capacitacion al personal técnico aeronautico se encuentra la
“Asociacién Nacional de Técnicos Aeronauticos” que ofrece un “bachillerato aeronautico”

conjuntamente con los estudios de “Técnico en Administracion Aeroportuaria” cuyas

45 Se requieren 120 créditos en adicion a los 180 contemplados en el programa de Técnico Superior para
conformar los 300 créditos de la licenciatura.
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funciones serian “ocupar cargos administrativos dentro de una empresa aérea, teniendo una
mayor posibilidad de desarrollo al obtener una licencia como técnico aerondutico,
preferentemente oficial de operaciones aeronduticas, con lo que garantiza la posibilidad de
ocupar puestos gerenciales.”*®

No hay ninguna institucion de educacidn superior que imparta estudios de aeronautica,
a excepcion de la Escuela Superior de Ingenieria Mecanica y Eléctrica del IPN que imparte
la carrera de ingenieria aerondutica. S6lo hay cuatro universidades en Ameérica Latina que
imparten esta carrera.

En el caso de los pilotos aviadores, la expedicion de la licencia correspondiente se
otorga al finalizar el proceso de formacion respectivo. La formacién de pilotos aviadores es
un proceso que aunque tiene sus diferencias en cada pais, en la mayoria de ellos se rige por
los criterios de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

La OACI publica bajo responsabilidad de su secretaria general, las normas y métodos
recomendados internacionalmente y los manuales técnicos correspondientes. Para la
formacion de pilotos comerciales publicé en 1985 el documento 7192-AN/857 denominado
Manual de instruccion, curso integrado de instruccion para pilotos comerciales. El curso
esta disefiado para la formacion de pilotos, con objeto de satisfacer las normas para el
otorgamiento de la licencia de piloto comercial de avién, incluyendo la habilitacién de
vuelo por instrumentos y la habilitacion de vuelo en multimotores.

Debido a que la orientacion del manual de instruccion esta dirigida a servir de guia en
todos los paises, no atiende necesidades especificas de cada pais o region, simplemente
sefiala criterios basicos para ser adoptados por todos los estados. En la mayoria de los
estados se establecen estos criterios minimos, como requisitos inicos para la expedicion de
la licencia de piloto comercial. La institucion que se encargd de difundir en México los
requisitos establecidos por la OACI fue el CIAAC . El Centro Internacional de
Adiestramiento de Aviacion Civil (CIAAC) fue creado por el gobierno mexicano en 1953
con colaboracion de la Organizacion de las Naciones Unidas a través de la OACI. Formé a
numerosas generaciones de pilotos aviadores, actualmente en funciones en lineas aéreas
mexicanas y de paises tan lejanos como los paises asiaticos. También formé a un gran

numero de pilotos becarios de paises latinoamericanos. Desafortunadamente en la

6 Asociacion Nacional de Técnicos Aeronéuticos. Triptico informativo.
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actualidad no ha mantenido vigente su oferta de cursos a pilotos por problemas
econdmicos y otros factores.

En cuanto a escuelas privadas de aviacion, en el pais existen cerca de cien escuelas de
aviacion de las cuales 78 ofrecen el curso de piloto comercial. La mayoria de ellas se
limitan a cumplir con los requisitos minimos para la obtencién de la licencia de piloto
aviador comercial en condiciones precarias, buscando reducir al minimo el aspecto
economico del costo ocasionado por las horas de vuelo, en detrimento de la calidad en la
educacion. El establecimiento de requisitos minimos por la OACI para la expedicion de
licencias de piloto comercial es uno de los factores que inciden en la permanencia de este
fenémeno. Otro de los factores es la ausencia de planes de estudio que contemplen una
formacion integral del piloto, abarcando temas de su desarrollo personal y profesional.

La mayoria de los centros de instruccion carecen de un proceso de seleccion de alumnos
y de instalaciones apropiadas, no existe un control de calidad en la instruccion y se presenta
la dificultad de contar con las ayudas didacticas adecuadas; hay carencia de profesorado
especializado, asi como de bibliografia especifica especializada.

Mencion especial requiere el centro de formacion Alas de América dependiente del

Grupo Cintra, con buenas instalaciones formativas en general. Esta soportado por las
aerolineas Aeroméxico y Mexicana de Aviacion, su sistema de enseflanza es tradicional y
esta enfocado basicamente a las necesidades operacionales de las empresas. La escuela de
aviacion México ofrece cursos dependiendo de la demanda, es una de las escuelas con mas
experiencia en formacion de pilotos y aunque su metodologia de instruccién es tradicional,
estd abierta a nuevas experiencias de ensefianza - aprendizaje.
Existen otras escuelas con cursos de piloto privado y eventualmente de piloto comercial, sin
embargo no cuentan con material didactico y planes de estudio actualizados. Las
limitaciones en cuanto al personal docente son tanto operativas (no cuentan con tiempo
completo) como académicas (no hay especialidades para preparar a los docentes).

Con la licenciatura se pretende, adicionalmente, generar una masa critica o comunidad
epistémica que pueda establecer las bases para una actividad interdisciplinaria que fomente
la docencia, investigacion, difusién y cooperaciéon en conocimientos aeronduticos para
América Latina, ya que en cuanto a experiencias analogas o equivalentes son pocas las

experiencias en otros paises que pudieran servir para intercambiar informacién respecto a la
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elaboracién de planes de estudios. En cuanto a educacion superior aerondutica, son
diferentes los propésitos que persiguen otras instituciones educativas. Sin embargo existen
experiencias que pueden aprovecharse parcialmente. En el continente europeo existe la
experiencia reciente de Espafia y el Colegio de Pilotos de la aviacién comercial que
conjuntamente con la fundacion Rego han instituido la carrera de Piloto Aviador Comercial
graduado. En Chile se encuentra la Academia de ciencias del aire que inici6 operaciones
con sus cursos universitarios para piloto. En Estados Unidos esta el caso de la Universidad
del Sur de California y sus cursos para investigador de accidentes y la Universidad Embry
Ridle que imparte cursos de piloto aviador y administracion de empresas. La Universidad
de Panama también cuenta con curso para piloto comercial y administracion aeronautica.

Con esta informacion constatamos que se requiere adecuar los programas de estudio a las
necesidades actuales y es en ese sentido que presentamos, en rasgos generales, tanto la

problematica como elementos que aporten soluciones a la misma.

5.1 LINEAS A CONSIDERAR PARA ESTABLECER LOS OBJETIVOS GENERALES
DEL PLAN DE ESTUDIOS.

El disefio curricular es una respuesta no solo a los problemas de caracter educativo, sino
también a los de cardcter econémico, politico y social.”*” Al presentar algunas lineas a
considerar para establecer los objetivos generales del plan de estudios para la formacion de
los pilotos aviadores, consideramos que el sector aeronautico puede incidir de manera
importante en el desarrollo nacional y que el hecho de compartir una de las fronteras mas
grandes del mundo con los Estados Unidos de Norteamérica nos ubica en una problematica
muy especial, ya que requerimos estandares de operacion que puedan estar a la altura del
pais vecino para mantener vigente la aviacion nacional. Esto nos lleva a pensar en la
formacion de los pilotos aviadores no solamente en el aspecto operacional, sino en el
aspecto social que implica considerar la actividad aerondutica como parte estratégica de la
economia nacional. La integracion de lo técnico a la dimensiéon humana puede resolver
varios problemas que estdn implicitos en la relacion hombre-técnica, y que son de
importancia a nivel operacional, y de forma paralela puede colaborar a resolver problemas

de trascendencia nacional, si se considera que el hombre es no solamente el operador, sino

7 Diaz Barriga et.al. Metodologia de disefio curricular para educacion superior p.20
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también el creador de la técnica y que el hombre es quien toma las decisiones y quien da
direccion a los procesos técnicos.

A grandes rasgos, presentamos aqui algunos problemas derivados de la separacion de lo
técnico con respecto a lo humanistico y la manera de enfrentarlos con una nueva propuesta
curricular.

El primer problema identificado en una concepcion técnica de la actividad aerondutica
es el autoconcepto del piloto. Al concebirse la actividad aeronautica como una actividad
técnica en la que el hombre es uno mas de los factores, se considera al hombre como un
elemento mas en ese sistema, pero no como el sujeto principal. Esta concepcion lleva al
piloto a pensar que los procedimientos establecidos no pueden transformarse, que son los
correctos y que no hay problemas que puedan generarse, ya que no se toma en cuenta la
dimension perfectible del ser humano, que lleva implicita la posibilidad de cometer errores.
Esta problematica se puede resolver con las asignaturas que aborden el concepto del
hombre y su conciencia situacional. Para ello se proponen las siguientes asignaturas:

El sujeto en la historia de la aviacion. En esta asignatura se hace una revision critica de
cémo el hombre, por medio de su capacidad de comprension de los fendomenos fisicos
como las leyes de la aerodindmica y ejerciendo su capacidad creadora, resuelve el problema
técnico de desafiar a la gravedad para producir un medio de transporte que permita trasladar
mercancias y seres humanos por el espacio aéreo. En la misma asignatura se debe destacar
la problematica que implica el que el ubicar al ser humano que crea la tecnologia y, su
papel rector ante la contundencia de la misma; ya que dicha contundencia se llega a
confundir con autoridad a la que se subordina el ser humano. También es indispensable
destacar que solamente identificando al ser humano como el responsable de la tecnologia,
se pueden identificar los procesos que requieren transformaciones para seguir satisfaciendo
las necesidades de la sociedad a la que sirve la tecnologia.

El hombre y la conciencia situacional. Esta es una asignatura que permite la comprension
del individuo como ser perfectible, en el que la conciencia ocupa un lugar determinante
pues permite percibir y dar significado a la realidad, con posibilidad de transformarla.
Estudia los elementos que llevan a cometer errores involuntarios y faltas conscientes, asi

como la capacidad de aprendizaje ante lo inesperado o incomprensible a primera instancia.
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El ser humano, principal recurso en cabina: Esta asignatura trata de las caracteristicas
sociales del individuo y su capacidad de generar sinergia al actuar conjuntamente con otros.
El trabajo en equipo requiere de aceptacion personal y aceptacion del otro y para ello se
requiere generar habilidades para identificar y utilizar adecuadamente estos recursos.
Actividad sociotécnica en cabina de pilotos: Esta asignatura tiene como objetivo identificar
las relaciones de los procesos técnicos con los procesos humanos en la cabina de pilotos.
Con este grupo de asignaturas se busca que el piloto conozca los elementos que intervienen
en la actividad socio-técnica y genere las habilidades para relacionar estos elementos de
manera que realice su actividad profesional de forma integral y segura, detectando los
factores humanos y también los factores técnicos que requieran modificaciones con la
evolucion de los procesos aeronauticos.

Otro problema que se busca resolver es la carencia de metodologia para administrar las
cargas de trabajo de cada fase del vuelo en particular y los procesos aeronduticos en
general. Para la solucién de este problema se proponen las asignaturas de Administracion
Aerondutica y, Economia y Planeacién Aeronautica. En la asignatura de Administracion
aerondutica se abordan los conceptos de administracion en una aerolinea, que puede ser,
desde una aeronave con un piloto, hasta una aerolinea internacional con diversos tipos de
aeronaves y diversos tipos de servicio: carga, pasaje, etc. En la asignatura de Economia y
planeacion aerondutica se analiza la problematica del sector aeronautico a nivel macro,
como industria nacional y su interaccion con la industria internacional. Estas asignaturas
presentan al piloto desde lo mas elemental de la administracion personal y como utilizarla
en la actividad aerondutica, hasta los conceptos de administracidn institucional y la manera
en que las politicas estatales intervienen en los proyectos de desarrollo. Estos
conocimientos pueden significar una herramienta importante, tanto en las decisiones
durante la etapa de pilotos activos, como para manejar adecuadamente la vida post -
profesional en la etapa de la jubilacion.

No basta con una clara conciencia de si mismo y del otro o los otros para realizar la
actividad aerondutica a cabalidad. También es necesario tener el conocimiento y las
habilidades en comunicaciéon humana. Este es otro de los problemas a resolver, ya que el
nivel de técnico superior universitario proporciona conocimientos y habilidades tinicamente

en cuanto a las comunicaciones técnicas aeronduticas, por lo que tenemos la oportunidad de
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aportar los conocimientos respecto a comunicacién humana con estas nuevas asignaturas.
Para ello se propone la asignatura de Teorias y técnicas de comunicacion humana en la
actividad aerondutica. Con esta asignatura se proporcionan a los pilotos los conocimientos
respecto a las principales corrientes en teorias de la comunicacion y las caracteristicas de
cada una de ellas, asi como las técnicas de comunicacion para el 6ptimo desempefio de los
equipos de trabajo.

La asignatura de Técnicas y manejo de recursos en cabina proporciona los elementos para
establecer relaciones de trabajo adecuadas entre pilotos y sobrecargos y entre tripulantes y
pasajeros. También se proporcionan técnicas para la comunicaciéon adecuada con los
controladores aéreos, despachadores y otros actores en la actividad aerondutica.

Otro de los problemas importantes en la formaciéon de los pilotos aviadores es el de la
insuficiencia o carencia de conceptos deontoldgicos ante las funciones del comandante.

Si bien la ética no tiene que ver directamente con la operacion de la aeronave, si tiene que
ver indirectamente, ya que al ser una actividad que tiene consecuencias de grandes
magnitudes para la sociedad, requiere que se considere cudles pueden ser esas
consecuencias y que la practica profesional se realice de acuerdo con el criterio que nos
conduzca a obtener las mejores consecuencias sociales. Esto tiene que ver con el concepto
de actividad aeronautica. Hay quien puede ver la actividad del piloto aviador como algo
meramente instrumental, en donde se trata de conducir un avién de un lugar A hacia un
lugar B. Pero si analizamos esta funcién desde un concepto sistémico, podemos
cuestionarnos el papel que ocupa esta funcion de trasladar aviones, dentro del contexto del
desarrollo de un pais o una region. De tal manera que podemos darle un fin trascendente a
la actividad aerondutica al insertarla en un proyecto de desarrollo. Es por ello que se
propone la asignatura La responsabilidad del comandante ante el derecho aerondutico.
Esta asignatura esta enfocada a analizar la responsabilidad del comandante de aeronave
ante los tripulantes, pasajeros y habitantes del territorio que se sobrevuela, como se plasma
esa responsabilidad en el derecho aerondutico y como se utilizan las herramientas juridicas
para realizar la actividad de comandante de manera pertinente.

Oftra asignatura muy interesante que incide en la solucién a la problematica en materia
deontologica es La responsabilidad del comandante ante la dindmica social. Con esta

materia se integran las diferentes areas de influencia del piloto aviador. Desde la
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responsabilidad con uno mismo como ser humano, la responsabilidad con la familia, las
técnicas para manejar la dinamica familiar de manera adecuada, a pesar de las dificultades
que conlleva la ausencia prolongada derivada de los viajes, etc. También se incluye la
dinamica social en otras organizaciones, como asociaciones profesionales, sindicatos y
asociaciones comunitarias que vinculen el desarrollo aeronautico con el desarrollo social.
Una asignatura que relaciona directamente la deontologia con la actividad aerondutica en
cabina de pilotos es El comandante y la gestion aerondutica. Esta asignatura vincula los
conceptos de desarrollo humano que permiten la satisfaccién personal, con los conceptos de
calidad en el trabajo que estan dirigidos a la excelencia profesional.

A diferencia de la educacion del siglo XX, que estaba enfocada a transmitir conocimientos
con los que se solucionaban los problemas, el continuo cambio caracteristico del siglo XXI
nos presenta la necesidad del aprendizaje continuo. La necesidad de aprender a aprender se
soluciona con asignaturas enfocadas al aprendizaje continuo y la actualizacion profesional.
La primera de estas asignaturas es la concerniente a Mefodologia del aprendizaje. En esta
asignatura se presentan temas de técnicas de investigacion documental, procesos
cognoscitivos y epistemologia. Otra asignatura en este sentido y que proporciona elementos
para el manejo de informacion es Estadistica y evaluacion de procesos aeronduticos. Esta
asignatura puede ser una de las asignaturas que se lleven al final del programa, a manera de
utilizarla en la realizacion de un proyecto de investigaciéon en la que se integre el

conocimiento de las asignaturas anteriores y puede formar parte del proyecto de titulacion.

5.2 BOSQUEJO DE UN PLAN DE EDUCACION SUPERIOR AERONAUTICA
PARA PILOTOS

Se propone la integracién de una licenciatura que contemple como primera parte los
estudios de técnico superior universitarios establecidos en el programa del CIAAC y que ya
estan autorizados por la Secretaria de Educacion Publica. Al incluir este programa (que
originalmente fue disefiado para formar pilotos en un nivel técnico superior) se estd
aprovechando una base que ya esta construida y que estd aprobada, tanto por la Direccion
de Aeronautica Civil de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, como por la
Direccion General de Acreditacion e Incorporacion de la Secretaria de Educacién Publica.

Esta primera parte se dedica especialmente a los conocimientos y habilidades técnicas
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indispensables en la profesion del piloto aviador. Como una etapa posterior se propone
incluir asignaturas que no se han contemplado en los curricula para pilotos aviadores, pero
que son indispensables para una cabal comprension de aquellos factores del ser humano
que intervienen de manera determinante durante el ejercicio de la profesién. De acuerdo
con la propuesta curricular, esta etapa posterior que aqui denominamos tercera fase (ya que
la primera parte esta dividida en fase I y fase II), estard integrada por las materias de las
areas sociales o de humanidades y administrativas que permitiran al piloto aviador realizar
su actividad sociotécnica con un mayor conocimiento sobre el entorno social y sobre el ser
humano que toma las decisiones técnicas.

Recapitulando, dentro de este esquema, se considera el contenido de la carrera de
Piloto Aviador comercial técnico superior universitario como fases 1 y II. Dichas fases
estan orientadas principalmente a la capacitacion técnica .Al concluir esta etapa se obtienen
el sesenta por ciento de los créditos requeridos para el nivel licenciatura. El cuarenta por
ciento restante se obtiene en la fase III, con las asignaturas correspondientes a las dreas
sociales o de humanidades y administrativas. Las asignaturas de las fases I y II fueron
disefiadas con anterioridad. Se incluyen en el mapa curricular para proporcionar una vision
integral de la licenciatura. El contenido de cada una de ellas estd detallado en el referido
programa del CIAAC.

Las materias que se proponen para la fase III son las que se presentan en este proyecto
como propuestas y estdn sujetas a revision y modificacion por parte de las instituciones
educativas que decidan participar en este proyecto.

El perfil del egresado para las fases I y Il es el establecido por el CIAAC.

El perfil del egresado de la licenciatura en ciencias aeronduticas (fase III) puede
establecerse como: Profesionista sociotécnico con habilidad para conceptuar procesos
aeronauticos conservando la conciencia situacional en su actividad especifica y la
conciencia de su responsabilidad social, que le permita realizar la gestion aerondutica con
calidad profesional, asi como la realizacion personal y el servicio a la comunidad.

Para lograrlo se caracterizara por lo siguiente:

Conocimientos:
a) Comprension del hombre como sujeto histérico, ente social y elemento principal

en los procesos sociotécnicos aeronauticos.
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b) Dominio de las teorias de sistemas sociotécnicos aeronauticos.

¢) Comprension de la dimension socio-historica del sector aerondutico en México y su
papel en el desarrollo internacional.

d) Manejo de los sistemas operacionales y los factores socioculturales para mantener
la conciencia situacional.

¢) Comprension de los principales procesos administrativos de la industria

aeronautica.
Habilidades:
a) Capacidad de empatia y sinergia con la tripulacion
b) Iniciativa y creatividad para abrir espacios de formacion profesional
c) Capacidad de trabajo en equipo
d) Habilidad para la investigacion y proceso de la informacion.
€) Disposicion para establecer y mantener ambientes seguros
Actitudes:
a) Critica y autocritica para detectar, evitar y controlar errores
b) Respeto a la dignidad de la persona
c) Vocacion de servicio y compromiso social
d) Interés por el aprendizaje y la mejora continua

En cuanto al perfil del alumno al ingreso estamos considerando que ingresen a la fase
[T los egresados de la fase II, lo que significa ser egresado del ciclo de técnico superior
universitario piloto aviador, con licencia de piloto comercial o de transporte publico
ilimitado

En adicién a los conocimientos, habilidades y actitudes requeridas para los estudiantes
del programa de técnico superior universitario es deseable que quien va a continuar con la
fase superior tenga interés por la investigacion, actitud critica, motivacién para interpretar
fenomenos y habilidad para establecer relaciones entre conceptos.

A continuacion presentamos un anexo con las asignaturas, mencionando brevemente su

contenido y bibliografia correspondiente.
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ANEXO

MAPAS CURRICULARES

CONTENIDOS DE ASIGNATURAS
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MAPA CURRICULAR FASES Iy II

El mapa curricular de las fases I y II esta estructurado en trimestres y dado que se pretende
un programa mixto que contemple algunas caracteristicas de programa modular y algunas
caracteristicas de programa lineal, se puede cambiar la temporalidad de la fase III, que
inicialmente se estructurd en semestres, para que al trasladarse a trimestres coincida con la
temporalidad de las fases I y II..

La finalidad con la que se disefiaron las fases [ y II es formar pilotos comerciales de ala
fija, con capacidad de multimotores y vuelo por instrumentos con el nivel de técnico
superior universitario, con los conocimientos tedrico-préacticos suficientes para que al
cumplir el nimero de horas de vuelo requeridas por la NOM (norma oficial mexicana)
correspondiente, puedan sustentar los examenes que les permitan obtener la licencia de
Transporte Publico ilimitado de Ala Fija. Sus objetivos generales estan detallados en el
programa establecido por el Centro Internacional de Adiestramiento de Aviacion Civil

(CIAAC) de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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1 Trimestre 2 Trimestre 3 Trimestre 4 Trimestre 5 Trimestre 6 Trimestre 7 Trimestre 8 Trimestre
INTRODUCCION INTR. A LA ENTR. SINT.
AL CURSO ) ADMINISTRACION. DE VUELO

NAVEGACION DE EMPRESAS INTRODUCCION | ACADEMIAS DE POR INSTR.

] INGLES TECNICO - I | INGLES TECNICO II | AEREA 11 AEREAS AL CNS/ATM VUELO 11 MONOMOTOR
SINTESIS INTR. AL SISTEMA ENTR. SINT.
HISTORICA DE DE SERVICIOS METEOROLOGIA VUELO POR
LA AVIACION LEGISLACION LEGISLACION POSICIONAMIENTO | TRANSITO AEREO- | AERONAUTICA | ALECCIONAMIENTO | INST.

AERONAUTICA -1 | AERONAUTICA I | GLOBAL 11 11 (Briefing/Debriefing) | BIMOTOR
MATEMATICAS ENTRENADOR
¥ FISICA SINT. VUELO ADIESTRAMIENTO
POR VUELO AVANZADO
APLICADAS COMUNICACIONES | MEDICINA SISTEMAS DE LAS | OPERACIONES INSTRUMENTOS | EN ACADEMIAS
AERONAUTICAS —1 | AERONAUTICA 1I | AERONAVES 11 AERONAUTICAS 11|11 MONOMOTOR DE VUELO 111
MEDICINA NOCIONES SOBRE ADIEST. DE
AERONAUTICA | | METEOROLOGIA TRANSPORTACION PROPULSION 11 SEGURIDAD VUELO
AERONAUTICA -1 |AEREA (motores a reaccion) AEREA BIMOTOR
SERV.
TRANSITO ENTRENADOR MANUALES DE
ABREG T SINTETICO DE RELACIONES INFORI\@CION
VUELO -1 HUMANAS AERONAUTICA
AERODINAMICA | ACADEMIAS DE
I VUELO COMUNICACIONES
Fase — I AERONAUTICAS 11

AERONAVES Y

ALECCIONAMIENTO

ESTRUCTURAS (Brieﬁn@ebﬁeﬁﬂg)

SISTEMAS  DE | ADIESTRAMIENTO
VUELO PRIMARIO

AERONAVESS ' | EN MONOMOTOR

PROPULSION — I

OPERACIONES

AERONAUTICAS

NAVEGACION I
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Quinto semestre

Sexto semestre

Séptimo semestre

Octavo semestre

PROCESOS AERONAUTICOS |LA RESPONSABILIDAD DEL  |LA RESPONSABILIDAD DEL | SEMINARIO DE TITULACION
Y FORMACION PROFESIONAL |COMANDANTE Y EL COMANDANTE ANTE LA
DERECHO AERONAUTICO DINAMICA SOCIAL: DE LA
FAMILIA AL ESTADO
METODOLOGIA DEL INTRODUCCION A LA ECONOMIA, ESTADO Y OPTATIVAS
APRENDIZAJE Y LA ADMINISTRACION EN LA PLANEACION AERONAUTICA |TALLER DE DESARROLLO
INVESTIGACION EN AERONAUTICA HUMANO
AERONAUTICA FACTORES HUMANOS I
PRESENCIAL Y VIRTUAL.
EL SUJETO SOCIAL EN LA EL SER HUMANO, PRINCIPAL |EL COMANDANTE Y LA PROCEDIMIENTOS
HISTORIA DE LA AVIACION  |RECURSO EN CABINA, SU GESTION AERONAUTICA OPERACIONALES
CONOCIMIENTO Y SU COMUNICACION
MANEJO ORGANIZACIONAL
(TALLER DE DESARROLLO
HUMANO)
GEOGRAFIA Y CULTURA TECNICAS Y PRACTICA DE ESTADISTICA Y EVALUACION | TALLER DE HISTORIA DE
AERONAUTICA COMUNICACION EN DE PROCESOS LAS ORGANIZACIONES Y
AERONAUTICA AERONAUTICOS SUS INTERRELACIONES
EL HOMBRE Y LA ACTIVIDAD SOCIOTECNICA | TECNICAS DE MANEJO DE RELACIONES HUMANAS Y
CONCIENCIA SITUACIONAL |EN AERONAUTICA, RECURSOS EN CABINA (CRM, |SOLUCION DE CONFLICTOS

EN AERONAUTICA

SEGURIDAD Y CALIDAD
TOTAL

O CLC)
COMPETENCIAS LABORALES
EN CABINA
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MAPA CURRICULAR FASE III

El mapa curricular de esta fase de la licenciatura contempla tres ejes principales con tres
tematicas generales, la del desarrollo profesional, la del desarrollo personal y la del
desarrollo social.

Estos tres ejes abordan seis aspectos en torno al piloto:
1.- Sus situaciones de vida, conciencia personal y conciencia situacional (atributos del ser
humano y su circunstancia).
2.- Sus relaciones con los demas (comunicacion, relaciones humanas, liderazgo y manejo
de autoridad, etc.).
3.- Su relacion con el trabajo y sus implicaciones (homo-faber, deontologia y satisfaccion
de necesidades).
4.- Su relacion con los espacios, ambientes y territorios ( administracion, geografia
humana, economia , ecologia, culturas).
5.- Su relacién con las maquinas y los sistemas sociotécnicos (ergonomia, relacion entre
sistemas técnicos y sociales).
6.- Interaccién entre personas, grupos y su organizacion — interaccion entre organizaciones

y sistema aeronautico.
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DESCRIPCION GENERAL DE LAS NUEVAS ASIGNATURAS:

Nota: Para efectos de nomenclatura, inicia en quinto semestre, ya que las asignaturas de

técnico superior universitario abarcan 8 trimestres o cuatro semestres previos a este

programa.

Quinto Semestre

Procesos aeronauticos y formacién profesional

Tema:

La integracién socio-técnica en la actividad del piloto aviador.

Objetivos:

Analizar los elementos de la actividad aeronautica y establecer la relacion entre
la actividad técnica aerondutica del piloto y la actividad humana y social en la
toma de decisiones dentro y fuera de la cabina. Cotejar las habilidades
requeridas con los programas de instruccion y formacion.

Establecer la relacion entre las necesidades humanas y la aviacion.

Comprender el proceso de formacion del licenciado en ciencias y técnicas
aeronauticas.

Bibliografia:

ICAO Flight Safety and Human Factors Programme, Manual de Instruccion sobre
Factores Humanos Doc. 9683-AN/950 www.icao.int/icao/en/anb/peltrg/hf/index.html
march 2001.

Anderson, Martin “The Human Factors Implications for Flight Safety of recent
Developments in the Airline Industry” A research study for the JAA . Executive

summary Human Reliability associates 17 Aug. 2001 www.icon-consulting.com

Maurino, Daniel. J. Reason, N. Johnston and R.B. Lee, Beyond Aviation Human
Factors, Ashgate, 1998.

114



Metodologia del aprendizaje y la investigacion en aerondutica

Tema: Los procesos de aprendizaje y de investigacion en la actividad
aeronautica.

Objetivos:

Conocer los fundamentos de la generacion de conocimiento o epistemologia y la
investigacion en sus distintas modalidades presenciales y a distancia.
Comprender la diferencia entre pedagogia y andragogia (La investigacion en
procesos de operacion y seguridad en cabina de pilotos puede ser enriquecida
por investigaciones de pilotos).

Comprender la importancia de la investigacion en aeronautica.

Conocer los principales métodos de investigacion.

Analizar un proyecto de investigacion que incluya método etnografico y método
cuantitativo.

Bibliografia:

Rodriguez Guerra, Jorge “Exigencias educativas de la produccion flexible” en
Alfieri et al., Volver a pensar la educacién Vol. 1 Politica Educacion y Sociedad
(Congreso Internacional de Didactica Madrid, Fundacién Paidea-Morata 1995
Roscoe, Stanley N. et all “Introduction to training systems” en Aviation

Psychology

El sujeto social en la historia de la aviacion

Tema: La aviacion como creacién del hombre para satisfacer necesidades.
Objetivos:

Conocer la historia de la aviacion a través de los sujetos que intervienen en la
accion aerondutica: Los pilotos y colaboradores como ingenieros en aerondautica,
mecanicos de aviacién, controladores de trafico aéreo, emprendedores y

autoridades aeronauticas.
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Comprender el papel de la aviacion en la historia y el papel de la historia en la
aviacion. Establecer las caracteristicas histéricas del piloto aviador en la
aviacion de principios del tercer milenio.

Establecer relaciones entre aviacion y desarrollo.

Bibliografia:

Freedman, Russell The Wright Brothers how they invented the airplane Russell
Friedman - Holiday USA, 1991.

Geografia vy cultura aerondutica ( geografia fisica y humana)

Tema: Ambitos de accién en acronautica, el acronauta y sus espacios.
Objetivos:

Conocer la descripcion y anélisis de las variaciones espaciales en los fenomenos
fisicos y humanos sobre la superficie de la tierra, sus implicaciones respecto a
las distintas ubicaciones y las relaciones entre ellas. Establecer las relaciones
entre geografia y cultura, y la diferencia entre cultura regional o nacional,
cultura de las organizaciones y cultura aerondutica.

Contenido:

Origen y desarrollo de la Geografia, geografia fisica, geografia humana,
geografia regional, geografia aerondutica.

Cultura regional, cultura organizacional, cultura aeronautica.

Bibliografia:

Claval, Paul Fundamentos de la Geografia Humana.

Maksakovsky Geografia Econémica del Mundo 1978.

Heroico Colegio Militar Geografia Humana de México Estudio de la integracion
territorial y Nacional de México 1958.

Preston E. James and Geoffrey J. Martin, All Possible Worlds, a History of
geographical Ideas, 2° Edicion 1981.

R.J. Johnston Geography since the Second World War 1984,
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El hombre y la conciencia situacional en aerondutica (I y IT)

Tema: La naturaleza material y conceptual (incorpérea) del ser humano.
Objetivos:

I.- Conocer la naturaleza del hombre en sus diferentes aspectos fisicos:
Biolégico, fisiologico, ingenieria y ergonomia, nutriciéon y deporte.

II.- Conocer la naturaleza del hombre en sus atributos “humanos™:
antropologia, filosofia, psicologia, epistemologia y conciencia.

Conciencia situacional e inteligencias multiples.

Conocer las estrategias que construye el hombre para mantener bajo control las
situaciones, cuales son los elementos con base en los cuales hace sus
predicciones y como construye sus sistemas de evaluacion y supervision de la
conciencia situacional (Experiencia organizada interactiva, Antropologia y
Aerondutica).

Creencias, valores y emociones en situaciones sociales complejas , como los
pilotos organizan interactivamente sus experiencias y de qué manera utilizan sus
recursos culturales para resolver la incertidumbre de una emergencia,
contemplada o no con anterioridad.

Bibliografia:

Pérez Chavez, Alejandro La cabina de cristal de un MD-88 de Aeroméxico: Un
sistema complejo hombre-mdquina visto a través de su cultura” Escuela Nacional de

Antropologia e Historia, 1996.

Sexto Semestre

La responsabilidad del comandante y el derecho aerondutico

Tema: La responsabilidad en aerondutica y el marco juridico.
Objetivos:

Conocer las diversas responsabilidades del piloto aviador.
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Conocer y comprender el marco juridico aeronautico.

Contenidos: Relacion entre autoridad y responsabilidad, definicion de Derecho,
relacion entre Derecho y otros drdenes rectores de la conducta, preceptos
juridicos aeronduticos, reglamentos y normas aeronduticas.

Bibliografia:

Kelsen, Hans Teoria Pura del Derecho UNAM, México, 1986.

Garcia Maynez Eduardo Introduccion al estudio del Derecho Porria, México,
1994,

Preciado Hernandez, Rafael Lecciones de Filosofia del Derecho Textos
Universitarios UNAM, México, 1984

Ley de Aviacion Civil

Ley Reglamento de Licencias Normas Oficiales Mexicanas en Aerondutica

Ley de Metrologia.

Administracion aeronautica

Tema: Fundamentos de administracién en aeronautica.

Objetivos:

Conocer las principales teorias de administracion relacionadas con la
aerondutica.

Conocer los principales elementos y procesos en la administraciéon en
aeronautica.

Ubicar el papel que ocupa la administracion en la profesion del piloto, dentro y
fuera de la cabina.

Bibliografia:

Minkes A.L. Business Behavior and Management Structure 1985.

Johannes M. Organizational Strategy and Change Pennings, 1985.

Shein, Edgar, Organizational Culture and Leadership 1985.
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El ser humano, principal recurso en cabina, su conocimiento y manejo

Tema: Conocimiento y manejo de los elementos del recurso humano: la
personalidad saludable (Taller de desarrollo humano).

Objetivos:

Conocer los tipos de relacién entre el individuo y el mundo a través de los otros.
Ejercitar la personalidad saludable integrando los conocimientos de conciencia
situacional con habilidades personales.

Identificaciéon y manejo de las alteraciones del potencial humano, programacion
neurolinguistica e inteligencias multiples.

Bibliografia

Jourard M. Sydney, Ted Landsman La personalidad saludable: El punto de
vista de la psicologia humanistica Trillas, México, 1992.

Lafarga Corona Juan. Desarrollo del Potencial humano Trillas, México, 1991.

Teorias y técnicas de comunicacién en aerondutica

Tema: La comunicacién interpersonal y organizacional en aeronautica
Objetivos:

Conocer las principales teorias de la comunicacion relacionadas con aerondutica
Conocer y comprender los elementos de la comunicacion interpersonal,
organizacional y social.

Contenidos:

Detectar errores en los procesos de comunicacion y generar soluciones.
Comunicacion para evitar el "accidente normal" o accidente de sistema y para
controlarlos cuando son inevitable.s El termino "normal" implica que no
importa qué tan tenazmente tratemos de evitarlos, los accidentes seguiran
sucediendo debido a los siguientes atributos de los sistemas hombre-méaquina:

a) su complejidad; b) su fuerte relaciéon entre sus componentes, y c¢) la

interaccion inesperada entre ellos. La cabina es un sistema complejo, interactivo
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y los factores humanos y tecnolégicos, al estar fuertemente relacionados y
acoplados, pueden generar interacciones inesperadas.

Las condiciones del accidente normal se generan cuando la situacién empieza a
carecer de sentido por lo que la representacion mental se colapsa: es decir, el
modelo mental activo mediante el cual se logra construir la situacién en la cual
se esta operando, se distorsiona o se pierde.

Bibliografia:

Adamsky Anthony J “Principles of Design and Display for Aviation Technical
Messages™ Flight safety Digest vol. 16 January 1997 Flight Safety Foundation
(La comunicacion que se lleva a cabo no solamente mediante palabras sino

mediante ayudas visuales, disefio tipogréafico, etc.).

Actividad sociotécnica en aerondutica, seguridad y calidad total

Tema: Integracion de acciéon técnica y accion humana en procesos
aeronduticos.

Objetivos:

Conocer y analizar las cargas de trabajo y los procedimientos de operacion de
esquemas mentales e interaccion social. Conocer los procesos de deteccion de
omisiones y control de calidad. Establecer la relacién entre cargas de trabajo y
comunicacién. Conocer y comprender los procesos de toma de decisiones y de
manejo de la amenaza y el error.

Bibliografia:

Thompson Richard, “Predictors of Perceived Empowerment: An Initial
Assessment” US Federal Aviation Administration (FAA) Report No.
Dot/FAA/AM-98/ 24 September 1998.

Boyne Walter Beyond the Horizons: The Lockheed Story New York, St Martin’s
Press 1998 594 pp.

Arbon E. et all,, The practice of Aviation Safety: Observations form Flight
Safety Foundation Safety Audits Flight Safety Foundation Flight SAFETY
digest VOL. 9 1990.
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Séptimo Semestre

Responsabilidad del comandante y dindmica social.

Tema: Responsabilidad y ambito social del comandante: La Familia, la
Empresa y la Aeronautica.

Objetivos:

Conocer y comprender las diferentes organizaciones en las que el piloto aviador
tiene responsabilidad, enfatizando la responsabilidad del comandante o capitan y
la responsabilidad del primer oficial como apoyo al comandante.

La Familia, la empresa, las asociaciones laborales o sindicales y las asociaciones
profesionales.

Bibliografia:

Camposeco Manuel. “Aeroméxico: El gatopardismo de la modernidad
Aeronaves de México, La quiebra de los Trabajadores” en Esthela Gutiérrez
Garza (Coordinadora) Reconversion Industrial y Lucha Sindical Fundacion
Friedrich Ebert- México, Editorial Nueva Sociedad, Caracas, 1989.

Beaty David The Human Factor in Aircraft Accidents New York David Beaty
1969.

Brito Velasquez Enrique “Sociedad Civil en México: Analisis y Debates™ en:
Sociedad Civil Andlisis y Debates Revista Cientifica Cuatrimestral Num. 1 Vol
IT México otofio 1997.

Abbott, Professions and Professionalization, Cambridge University Press 1970
pp 109-152.

Economia y planeacion aerondutica

Tema: Fundamentos y relacion entre Economia y Aeronautica.

121



Objetivos:

Conocer los principales elementos de la teoria econémica y la relaciéon entre
economia y aeronautica.

Conocer las principales funciones econdmicas y sociales que se le asignan a la
aerondutica y su relacion con las politicas aeronauticas de Estado.

Analizar el papel socioeconémico de la aeronautica en México.

Identificar las repercusiones econdmicas de la aviacion en México.

Comprender la problematica de los procesos econdmicos de la globalizacion y
la aviacidn.

Contenidos:

La seguridad operacional en el sector aerondutico; la certidumbre juridica y la
equidad; el desarrollo y la ampliacién de la cobertura de los servicios de
transporte aéreo, la aeronautica, la consolidacion y la integracion regional del
pais; el acceso de una mayor poblacion a los servicios de transporte aéreo; la
elevacién de la calidad de los servicios de transporte aéreo hacia estandares
mundiales, mejorando su eficiencia; fuerzas de mercado, competencia y
regulaciéon o control, capacitacion del personal técnico aeronautico y
responsabilidad del Estado, relaciones con el exterior y desarrollo del pais.
Bibliografia:

Méndez Morales José Fundamentos de Economia 2 edicién México, Mc Graw
Hill 1990.

Weisman Ethan Trade in services and imperfect competition: Application to the
international aviation International Studies in the Service Economy Vol. 2
Kluwer Academic Publishers 1990.

Politica Aeronautica de Estado, Borrador para discusion:
http://FEMPPA/Noti/politicaaeronautica.html FEMNPPA “En Defensa de una

Politica Aerondutica que proteja los Intereses de la Naciéon Argentina”
http://www.aaba.org.ar Asociaciéon de Abogados de Buenos Aires marzo 2000

consultado febrero 2003. (- disquete-).
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EL comandante y la gestion aeronautica

Tema: Relacién entre gestién, deontologia, y administracion.

Objetivos:

Conocer los principios de las organizaciones inteligentes. La integridad de las
personas como atributo de las instituciones y empresas. Identificacion de los
clientes y estrategias de satisfaccién de necesidades en los sectores publico y
privado. El liderazgo asertivo. Ubicar la gestién en cabina de pilotos y su
relacion con el liderazgo.

Como cumplir objetivos estratégicos y operativos, limitaciones de los sistemas
de control, tipos de instrumentos de control.

Organizacion por areas de responsabilidad, estilos de liderazgo y gestion.

La gestion fuera de la cabina: en la empresa, en las asociaciones profesionales,
en la sociedad.

Bibliografia:

Hunter,David. Handbook of Pilot Selection (Biblioteca del Colegio de Pilotos).
Helmreich Robert Culture at work in aviation and medicine.

Thompson Richard, “Predictors of Perceived Empowerment: An Initial
Assessment” US Federal Aviation Administration (FAA) Report No.
Dot/FAA/AM-98/ 24 September 1998.

Estadistica v evaluacion de procesos aeronauticos.

Tema: Analisis estadistico de la informacién.
Objetivos:

Conocer la descripcion y comparacion de fenémenos mediante métodos

estadisticos para la toma de decisiones. Conocer los principios de la estadistica y
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su aplicacion en la investigacion técnica y social. Analizar el programa ALAR
(Approach and Landing Accident Reduction) desde la perspectiva de la
investigacion estadistica.

Disefiar un proyecto de investigacion.

Bibliografia:

Levin Jack Fundamentos de Estadistica en la Investigacion Social Ed. Harla,
Meéxico, 1979.

Flight Safety Foundation ALAR Approach and Landing Accident Reduction Tool
Kit FSF Cd Rom 2001.

Técnicas de manejo de recursos en cabina (taller de CRM)

Tema:. Las competencias laborales en la cabina de pilotos.

Objetivos:

Integrar los aprendizajes de las asignaturas anteriores, generando habilidades y
actitudes en los comportamientos personales e interpersonales que son
esenciales para un desempefio Optimo en la cabina de pilotos y fuera de ella,
analizando y distribuyendo cargas de trabajo.

Andlisis de accidentes en otros paises, en los que intervinieron relaciones
interpersonales, comunicacion, cultura, idioma y actitud.

Bibliografia:

Thompson Richard, “Predictors of Perceived Empowerment: An Initial
Assessment” US Federal Aviation Administration (FAA) Report No.
Dot/FAA/AM-98/ 24 September 1998.
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Octavo Semestre

Proyecto de titulacion

Tema: Plan de vida y carrera.

Objetivos:

Determinar los principales elementos de un plan de vida profesional.

Analizar las diversas areas de la aerondutica que se pueden desarrollar

paralelamente a la carrera de piloto aviador y establecer las relaciones entre el

plan de vida personal y el plan de vida profesional.
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CONSIDERACIONES FINALES

Al realizar el analisis de la gestacion de la actividad del piloto aviador y el recorrido hacia
la profesionalizacion del piloto aviador observamos la importancia que han tenido la
formacién militar y la ingenieria aerondutica en los procesos formativos correspondientes.
Al considerar los factores humanos involucrados y establecer la relacion con los procesos
formativos tradicionales, realizamos un ejercicio refiriendo aquellos aspectos humanisticos
que pueden favorecer una formaciéon mas acorde a las necesidades del sector aeronautico de
inicios del siglo XXI.

Como conclusion podemos decir que el contenido curricular es la base para un
programa que satisfaga las necesidades de formacion de los pilotos aviadores, asi como las
necesidades del sector aerondutico. La construccion de una propuesta curricular es una
empresa ambiciosa y que requiere de la participaciéon multidisciplinaria, y dado el caracter
individual de la preparacion de esta tesis profesional se aportan elementos para una
propuesta con la intencién de que sean analizados y en su caso utilizados en un proyecto de
esta magnitud. La formacion del ser humano es apasionante en sus multiples facetas, en la
educacion formal y la no formal, en la profesional, individual, social y dentro de cada una
de ellas se presenta la oportunidad de perfeccionar la formacion para contribuir con el
desarrollo de la sociedad en general y, en este caso, con el desarrollo del sector aerondutico.

Una comunidad epistémica formada con valores éticos y conocimientos cientificos
sobre el sector aeronautico puede colaborar con el desarrollo del pais de una manera mas
efectiva. Para ello es imprescindible la participacion interdisciplinaria y el establecimiento
de una licenciatura de corte sociotécnico para los pilotos aviadores puede ser el inicio de
este tipo de desarrollo académico aerondutico. Los conocimientos generados sobre
andragogia, desarrollo humano y desarrollo organizacional, pueden ponerse al servicio de
las profesiones técnicas, para proporcionar fundamentos esenciales sobre caracteristicas y
potencialidades del ser humano que es quien finalmente toma las decisiones técnicas. Toda
decisién, por técnica que sea, tiene consecuencias en menor o mayor grado, tanto para

quien toma las decisiones, como para la sociedad a la que sirve con su profesion.
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