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INTRODUCCION

El objetivo primordial de la Seguridad Aérea, indudablemente es evitar la
ocurrencia de accidentes de aviacion, por lo que es logico esperar que el grupo
de personas que conforman una organizacion Aérea desde sus directivos,
pasando por el personal de Mantenimiento, Administrativo, Logistico, de linea
etc.,, hasta el ultimo de los tripulantes, apliquen y compartan un conjunto de
principios, normas, politicas, filosofia operacional y valores que permitan
mantener la realizacion de operaciones dareas seguras, esto quiere decir, la
realizacion de operaciones donde la probabilidad de evento catastréfico se
reduzca a un minimo aceptable o en el peor de los casos de producirse, se

busque la maxima probabilidad de sobrevida de los ocupantes de la aeronave.

Siendo este el objetivo de la Seguridad Aérea, prestigiosas instituciones alrededor
del mundo, como la Organizacion de Aviacion Civil Internacional —OACI-, la
National Transportation Safety Board — NTSB-, la National Aeronautics and
Space Administration — NASA -, Aerolineas de Transporte de Carga y Pasajeros,
asi como las Fuerzas Aéreas del Mundo, volcaron su interés desde hace mas de
una deécada en entrenar a sus tripulaciones, en aspectos que las investigaciones
arrojaban como causas principales de los accidentes,; sobre todo, en el manejo de
Recursos de Cabina (CRM) y Factores Humanos; Metodologia que nacié luego
de que serias investigaciones alrededor de los accidentes aéreos, mostraran una
escalofriante estadistica que describe como el 80% de los accidentes aéreos
ocurren por falla humana.

Bajo esta preocupacion, por evitar accidentes aéreos, nace el primer programa

concebido por United Airlines en 1981 que intentaba desarrollar un concepto de
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mando de la tripulacion y todas las relaciones que se pudieran establecer entre la
maquina, el ambiente y el hombre, haciéndose precisa la necesidad de incluir
este tipo de reflexiones en el entrenamiento del sistema aeronautico: Pilotos,
Controladores, Instructores, personal de mantenimiento, de linea etc. Con el fin
de controlar de alguna manera la ocurrencia de errores humanos durante las
operaciones. Es asi como se crea una inquietud conjunta, liderada por la FAAy la
Nasa para trabajar nuevos retos en Factores Humanos. Este modelo, que invitaba
a la creacion de una cultura de la seguridad, se extendié por todo el mundo,
llegando a Colombia con mucha fuerza y aceptacion a toda la comunidad
aeronautica; de esta forma tanto las instituciones de aviacion civil como militar se
han venido esforzando por optimizar las operaciones aéreas capacitando a su
gente alrededor de temas tipicos que tienen que ver con el mantenimiento de Ia
seguridad aérea. Particularmente reconocidas empresas de aviacion y la Fuerza
Aérea Colombiana, se han dado a la tarea de impulsar el modelo CRM con la
esperanza de reducir la tasa de accidentalidad aérea, por factor humano. Por esto,
la° nueva concepcion de la seguridad aérea obligd a estructurar cursos,
seminarios, conferencias y entrenamiento en general, con la pretension de
estudiar las variables mas significativas ya descritas por la NASA, y que

muestran su relacion con accidentes aéreos, entre otras se han estudiado:

Fracaso en la toma de decisiones
Comunicacion inefectiva
Inadecuado liderazgo

Violacion de procedimientos

b T T

Pobre gestidon de recursos

Si bien es cierto, estas variables son las que se correlacionan de manera mas
significativa con la ocurrencia de accidentes, también lo es, el hecho de que su
conocimiento planteado en los programas de prevencion de accidentes, no han
causado el impacto deseado; quizas no basta con “armar’ un programa o una

conferencia para darle a conocer al sistema aeronautico las condiciones, o las
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variables que desencadenan accidentes aéreos; la prueba esta en que, una y otra
vez se repasan estos temas, pero se siguen presentando accidentes con las

mismas caracteristicas.

Habria entonces que cuestionar donde se presenta el vacio, porque la teoria esta,
pero ocurre algo en la practica que desdibuja esa teoria: si se le preguntara a un
tripulante de la Fuerza Aérea o a un piloto civil de cualquier compania colombiana
acerca de lo que es la seguridad aérea, seguramente daria respuestas
convincentes y se referiria al modelo del Manejo de Recursos de Cabina (CRM)
recordando conceptos como el trabajo en equipo, o el proceso de toma de
decisiones; pero en ultimas lo que se puede observar es una gran distancia entre

la teoria y la practica cuando ocurren accidentes por factor humano.

Cabria entonces reflexionar sobre el tratamiento epistemoldgico, que se le ha
venido dando a los contenidos de los programas de CRM vy los Factores
Humanos,; es posible que estos cursos se aborden desde una perspectiva un
tanto simple y contradictoriamente mas que, desde lo humano, desde una mirada
puramente instrumental; entonces es facil imaginar , que esta teoria por muy
interesante y vital que pueda ser para la seguridad aérea no trasciende con toda
la fuerza que se requiere a las operaciones aéreas. ; Qué se podria hacer?, buena
pregunta, en tanto su respuesta constituye el tema central de esta monografia,
pretendiendo mostrar un nuevo paradigma' para ensefar el CRM y los Factores
Humanos en la Fuerza Aérea, o que implica manejar una vision del hombre, mas
holistica, donde se privilegie una vision comprensiva del mundo, donde se integre
el conocimiento a la vida cotidiana, donde sea importante revisar otro sustrato de
la persona, que de cuenta del desarrollo de fuerzas y procesos, de amores,
atracciones, solidaridades, afinidades, y esperanzas, donde se observe el orden
moral y el terreno de los valores; lo novedoso esta en descubrir, desde una
mirada bioética, como aquellas variables identificadas como causantes de

accidente aéreos y que nos remiten al estudio del liderazgo, ia comunicacion, el

! Thomas Khung “ La Revolucién cientifica”



trabajo en equipo, la sinergia, entre otros, tienen un correlato moral desde la
dimension de las actitudes y los valores. Conocer estas variables y su significado
semantico no es suficiente para llevarlas a la practica. Luego el reto esta en
estructurar una propuesta pedagogica de caracter bioético que llegue realmente
al tripulante y se convierta en pieza clave para evitar la ocurrencia de accidentes.
La creacion de este programa, que hasta la fecha no existe en la Fuerza Aérea,
obliga a cambiar “el formato” en la ensefianza del CRM y los Factores Humanos;
desde este nuevo paradigma, se introduce el analisis de la dimension moral del
hombre y su alcance bioético en el uso de la tecnologia para entender de una vez
por todas que el éxito de una operacion, no solo esta por ejemplo, en la toma de
una buena decision en cabina, que se ejecute en forma rapida y acertada. Por su
puesto que cuenta la habilidad, el conocimiento, la experiencia y la pericia del
piloto, pero lo es aun mas, la dimensién moral (actitudes) que acomparié la toma
de la mejor opcion.

Por esto, el presente trabajo contribuira de manera significativa a marcar una
nueva concepcion de la seguridad en la Fuerza Aérea Colombiana, lo que sera

altamente beneficioso para el pais y para el resto del mundo.



OBJETIVO GENERAL

Estructurar una propuesta pedagogica de caracter bioético, alrededor del manejo
de los recursos de cabina (CRM) y los Factores Humanos para disminuir la

ocurrencia de los accidentes aéreos generados por error humano.



OBJETIVOS ESPECIFICOS

Determinar la relacion entre la bioética y la accidentalidad aérea causada

por Factor Humano.

Identificar un conjunto de actitudes y valores desde una perspectiva
bioética como sustento y origen del desempefio en cabina.

Contribuir a la implementacion de un nuevo paradigma en la ensefanza del
CRM y los Factores Humanos, que permita identificar el error en cualquiera

de sus fases.

Construir el fundamento tedrico de la propuesta, para ser implementada en

una unidad aérea a partir del segundo semestre del 2003.



CAPITULO |

CONCEPCIONES DE LA SEGURIDAD AEREA

El objetivo de prevenir accidentes Aéreos tal como lo contempla el Manual de
Prevencion de Accidentes FAC — 3-055 de 1998, es justamente preservar la
capacidad operativa de la Fuerza Aérea para cumplir la mision, reduciendo al
minimo, la pérdida de recursos. Es claro que la seguridad representa un soporte
para la Mision que cumple la Fuerza Aérea; pero igual lo puede ser, para
cualquier otra organizacion aeronautica, aunque su mision sea diferente; de todas
formas las organizaciones o companias que tienen bajo su responsabilidad el
desarrollo de la aviacion y de la industria aeronautica en sus paises o en el
mundo, no desean que ocurran accidentes; primero porque la pérdida de vidas es
una situacion de dificil manejo que como todo evento catastréfico tiene un
profundo impacto psicosocial; segundo, porque todos los accidentes generan

costos directos e indirectos que muchas veces resultan incalculables.

Pero... ¢por qué ocurren los accidentes? Estos se presentan como resultado de
una falla en el sistema o en los componentes de la actividad aérea, componentes
que corresponden al hombre, al medio ambiente, y a la aeronave. Una
publicacion de la organizacion de aviacion civil internacional OACI 2001, citada por
Covello (2001) explica que el 73% de los vuelos enfrentan amenazas y que mas
de un 70% de las tripulaciones cometen al menos un error en cada vuelo; Asi
mismo, una publicacion de la Fuerza Aérea del 2003, serfala como la mayoria de
accidentes e incidentes aéreos ocurren durante las fases del despegue y el
aterrizaje, puntualizando algunas conclusiones de acuerdo a un estudio de 287
accidentes producidos en E.U.A, donde el 72% de las fatalidades ocurrieron por

acciones omitidas o inapropiadas durante el despegue y aterrizaje ( vuelo
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controlado contra el terreno en aterrizaje corto, pérdida de control, aterrizaje largo,
salida de pista, aproximacion desestabilizada) y el 28% de ellas por la no
adherencia deliberada a los procedimientos. Igualmente el juicio / habilidad
profesional inadecuados fueron factores causales en el 74% de los accidentes
ocurridos en las fases de despegue y atérrizaje, la falta de CRM fue el factor
causal de los eventos y la incorrecta interaccion con la automatizacion fue el
factor causal en el 20 % de ellos. Esto, indudablemente lleva a pensar que el
componente mas vulnerable es el hombre, y en general el lamado factor humano,
que en este caso incluiria no solo al piloto, si no también a aquellas otras agencias
que giran alrededor de las operaciones aéreas y que se pueden convertir en un

elemento desencadenador de accidentes aéreos.

Esta situacion altamente preocupante, obliga entonces a conformar equipos
multidisciplinarios, contando entre sus miembros al médico y al psicélogo de
aviacion, con el fin de que estudien la actuacion humana en todas sus variantes
fisicas y psicologicas. Desarrollando, como lo estipula el Manual de Prevencion

de Accidentes, un especial interés en el estudio de:

1. La percepcion del riesgo: se refiere a la actuacion peligrosa de una persona,

debido a una evaluacion incorrecta de los riesgos presentes.

2. Exposicion al riesgo: significa poder establecer un balance costo — beneficio

reduciendo con este analisis, la exposicion innecesaria al riesgo.
3. Juicio y toma de decisiones: referido al analisis I6gico y riguroso que debe
hacer el tripulante de los recursos disponibles para llevar a cabo una

operacion aérea.

4.  Conocimiento y pericia: referido a la relacion entre tecnologia y hombre.



5. Relaciones humanas: referida a la dinamica interhumana que se genera entre

las personas que participan del desarrollo de una operacion aérea.
6. Comunicacion, responsabilidad y competencia personales.

Asi mismo el medio ambiente en el que tienen lugar las operaciones, como la
maquina, constituyen piezas claves de analisis tanto para la prevencion como para

la investigacion de accidentes de aviacion.

La teoria del domino desarrollada por J. Reason 1997 muestra la importancia de
como todos los componentes de la actividad aérea hombre — maquina — ambiente
deben estar intimamente relacionados, bajo el mismo concepto de coordinacion,
para que ningun elemento se desplace, pues al producirse un movimiento no
esperado por parte de alguno de ellos, se incurre en la llamada cadena del error

que termina cuando se produce el accidente.

La teoria se refiere a cinco dominds, pero en aras de facilitar la comprension, se

describiran solo tres de ellos:

¥v" Domino referido a los errores

DOMINO 3
Se refiere a las causas o sintomas que se presentan inmediatamente
antes de un accidente; usualmente se trata de situaciones obvias y que se
atribuyen a los individuos, sus acciones o las condiciones en que ellos
operan. Incluye por lo tanto, errores, practicas o condiciones deficientes.
a. Errores

Los once errores mas frecuentes son:

1. No seguir instrucciones.

2. Seguir adelante sin saber como se hace el trabajo

3.  Omitir o ignorar una norma, regulaciéon o procedimiento para
ahorrar tiempo.
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10.

%1

No usar equipo protector.
No anticiparse a posibles consecuencias.
Usar el equipo inadecuado para efectuar el trabajo.

Usar equipo en mal estado, que necesita reparacion o
reemplazo.

No mirar, no escuchar
No reconocer las limitaciones fisicas
No usar guardas, barreras u otro equipo protector.

No prestar atencion.

Practicas diferentes

1.

2.

10.
11.

12,

Fallas al inspeccionar o explorar

Atencion deficiente

Fallas al reconocer o distinguir

Errores de apreciacion de espacio, velocidad, peso o tamaro.
Interpretacion equivocada

No anticiparse

Planeamiento inadecuado

Decision inapropiada

Improvisar

No seguir procedimientos, érdenes o leyes.
Ejecutar acciones fisicas inapropiadas.

Comunicacion inadecuada.

Condiciones deficientes
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1. Condiciones de iluminacién
2. Precipitacion

3. Contaminaciéon

4. Ruido

5.  Temperatura — Humedad

6. Vientoy turbulencia

7.  Vibracion

8. Radicacion

9. Condiciones de la superficie
10. Presion del aire

11. Electricidad

¥v" Domino referido a las diferencias en los sistemas o procedimientos de

operacion.

DOMINO 2

Se refiere a las causas basicas o remotas; son condiciones mas o menos
permanentes que no van a causar el accidente inmediatamente, pero
contribuiran a él cuando se haga presente el dominé numero 3.

Generalmente el dominé numero dos es atribuible a deficiencias en los
sistemas o procedimientos de operacion de la organizacion, por ejemplo,
al manejo de materiales y equipos, asignacion de responsabilidades y
tareas e instruccién y entrenamiento.

Los siguientes son ejemplos de problemas asociados con la forma o
manera como una organizacion opera.

a. Inadecuado entrenamiento tedrico, escuela de tierra
b. Inadecuada induccién
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. Falta de experiencia

d. Inadecuada asignacion de cargos

e. Excesiva confianza o falta de confianza
f. Falta de atencion

g. Falta de motivacion

h. Fatiga y estrés

& Efectos de alcohol, drogas o enfermedad
J. Interferencia con habitos.

K. Condiciones ambientales

. Carencia o facilidad de servicios

m. Disefo inapropiado del equipo o defectos de material

n. Mantenimiento inadecuado

o. Uso inapropiado de herramientas, equipo o material

p. Procedimientos de operacion inadecuados, inexistentes, no

difundidos o cuyo cumplimiento no se exige.

qg. Inadecuada supervision, coordinacion o comunicaciones.

v" Domino referido a la falta de control, falta de liderazgo o en errores en la

administracion o en el comando.

DOMINO 1

Se refiere a la falta de liderazgo o errores en la administraciéon o en el
comando.

Algunos ejemplos de fallas a nivel organizacional son las siguientes:

a. No definir metas u objetivos o no establecer una estrategia para
lograrlos.
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b. No determinar una estructura para la organizacién; no asignar
funciones

c. No motivar, no dirigir las actividades, no establecer los mecanismos
de comunicacion.

d. No medir los resultados ni compararios con logros anteriores, no
hacer correcciones.

e. No poseer una organizaciéon de seguridad o tener programas de
prevencion defectuosos.

Como se puede observar, la importancia del factor humano es inusitada, es la
parte mas flexible, susceptible y valiosa del sistema. En este sentido la
comprension de las capacidades y limitaciones previsibles constituyen un punto
algido. Es por esto que la psicologia como ciencia del comportamiento, debe
aportar su analisis en areas como: el individuo y su cotidianidad, relacién del
hombre con la maquina, procedimientos y ambientes laborales, limitaciones
ps'icolc')gicas para volar, estudio de las motivaciones, actitudes, valores, sistema

ético y dimensiéon moral entre otros.

Las estadisticas, interpretando a Covello (2001) advierten, que en los ultimos
anos, fres de cada cuatro accidentes en el mundo han sido resultado del
comportamiento humano. Es por esto que, Ia aplicacién del conocimiento en CRM
y factores humanos exponen a la comunidad aeronautica, a la oportunidad mas
significativa y exclusiva de hacer de este elemento una actividad segura y

eficiente.

La prevencion de accidentes, tocando la variable de aparicion mas recurrente: el
factor humano, definitivamente aseguraria una reduccién en la accidentalidad
verdaderamente importante, por esto, la Fuerza Aérea Colombiana no debe
escatimar esfuerzos para poner en marcha los programas de prevencion, desde
una perspectiva del CRM y los factores humanos; hasta el momento, Ia

capacitacion institucional ofrecida para entrenar a los tripulantes en estos factores
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se ha tocado de manera general, ya que se estudian las variables mas
importantes que causan accidentes aéreos: falla en la comunicacion, falla en el
proceso de toma de decisiones, falla en Ia resolucion de conflictos, distorsion en
estilos de liderazgo, falla en la conciencia situacional etc., pero solo de manera
general, hay que ganar otro campo diferente, en tanto se requiere profundizar en
su alcance. Parece ser que no es suficiente este entrenamiento, pues las
estadisticas siguen mostrando, crudas realidades. Obsérvese lo que ha ocurrido

en la Fuerza Aérea desde 1999 hasta 2001. Fuente CR. Daniel Meléndez Riveros.
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POBLACION Y MUESTRA

1990-2001
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HELICOPTERO
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PROBLEMA

101 ACCIDENTES Y 138 MUERTOS ENTRE
1990- 2000 -

84% DE LOS ACCIDENTES EN VUELO
VISUAL

73% DE LOS ACCIDENTES EN LAS FASES
DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

CADA 39 DIAS EN PROMEDIO HA
OCURRIDO UN ACCIDENTE

SE PREVEEN 8 ACCIDENTES EN 2001



Y ahora véase a continuacion lo que ha ocurrido en la aviacion comercial mundial
de 1990 ha 1999.

ESTADISTICA
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL OACI
ACCIDENTES OCURRIDOS ENTRE 1990 Y 1999
ACCIDENTES DE LA AVIACION COMERCIAL MUNDIAL

ANO No. MUERTOS
ACCIDENTES

1990 39 803

1991 54 1166

1992 &7 1612

1993 53 1281

1994 54 1498

1995 51 1173

1996 57 2213

1997 40 1238

1998 40 1357

1999 43 707

PROMEDIO 49 1305 (Tripulantes, pasajeros
ANUAL habitantes de las zonas
siniestro)
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REGION ACCIDENTES VICTIMAS
TOTALES TOTALES
LATINOAMERICA 18 (31.6%) 644 (21.1%)
AFRICA 11 (19.3%) 548 (24.8%)
ASIA 9 (15.8%) 399 (18.0%)
NORTEAMERICA 8 (14.0%) 369 (16.7%)
EUROPA 8 (14.0%) 227 (10.3%)
OCEANIA 3 (5.3%) 26 (1.2%)
TOTAL MUNDIAL 57 (100%) 2213 (100%)
FASES %
DESPEGUE Y ATERRIZAJE 88 Estadistica Mac Donnell
TIERRA — TAXEQO 12 Douglas Corportation
1958 — 1995
TOTAL 100%

Como se puede observar, tanto en las estadisticas de la Fuerza Aérea

Colombiana, como las presentadas por OACI, muestran una abrumadora realidad:

los accidentes aéreos ocurren en su mayoria por errores o fallas del hombre.

¢ Qué ocurre? Bien, esta es una preocupacion de orden mundial y atendiendo a

esta realidad tanto la Fuerza Aérea Colombiana como companias de aviacion y

autoridades aeronauticas de todo el mundo, han venido implementando el

paradigma CRM: Manejo de recursos de cabina como una estrategia para

disminuir la causacion de accidentes por factor humano. Es asi como en la

actualidad el CRM ha evolucionado desde 1981, donde en principio fue concebido

solo para mejorar las relaciones de mando al interior de la cabina pasando ya por
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casi cinco generaciones del CRM donde se han incluido elementos nuevos que
dan cuenta no solo del entrenamiento para sus tripulantes sino de sistemas o
procesos de auditoria de esos factores humanos, cada vez mas evolucionados y
complejos; asi, las nuevas metodologias propuestas Loft: (line oriented flying
training), Notech (evaluacion de habilidades no técnicas ) LOSA (Line Oriented
Safety Audits) entre otras. Ofrecen un sin nimero de herramientas, valiosisimas a

la hora de generar conciencia sobre las factores humanos.

Pero su alcance mas efectivo definitivamente, no puede quedarse en “generar
conciencia”, quiza por esto, aun permanece una brecha entre teoria y practica: el
CRM entonces, no deja de ser un discurso interesante, que en algunas
instituciones y siguiendo politicas de OACI son de obligatorio conocimiento. Pero,
una cosa es observar el discurso del CRM y pensarlo como una herramienta para
incrementar el desempeno operacional y otra muy distinta concebirlo como el
marco ético en el que se deben mover los componentes de la actividad
aeronautica, en el logro de operaciones eficaces y seguras. Sin embargo, la
seguridad aérea se ha fortalecido, como un objetivo de toda institucion aérea en el
mundo. ‘Vale la pena hacer ahora una breve resena histérica que diera cuenta de

su nacimiento y evolucion.
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1.1. HISTORIA DE LA SEGURIDA AERE_A

El 07 de Diciembre de 1944 las Naciones Unidas crearon la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional — OACI- cuyo convenio se firmé en Chicago entrando
en vigor el 4 de Abril de 1947. Asi, quedaron textualmente expresados los
propdsitos de su creacioén: “Considerando que el desarrollo futuro de la aviacion
civil internacional puede contribuir poderosamente a crear y a preservar la amistad
y el entendimiento entre las Naciones, los pueblos del mundo. Mientras que el
abuso de la misma puede llegar a construir una amenaza a la seguridad general, y
considerando que es deseable evitar toda digresion entre las naciones y los
pueblos, y promover entre ellos la cooperacion de que depende la paz en el
mundo. Por consiguiente, los gobiernos que suscriben, habiendo convenido en
ciertos privilegios y arreglos, a fin de que la aviacién civil internacional pueda
desarrollarse de manera segura y ordenada y de que los servicios internacionales
de transporte aéreo puedan establecerse sobre una base de igualdad de
oportunidades y realizarse de modo sano y econémico han concluido a estos fines

el presente convenio”.

Desde este tiempo hasta la actualidad, tanto la aviacion civil como militar, han
venido creciendo al superar el mito griego de ICARO, pues es evidente que el
analisis del riego cada vez mas complejo, ha permitido crear e implementar
diversas metodologias aplicables al disefo, al mantenimiento, a la instruccién, y a
los factores humanos por su puesto; cuyo fin Uitimo se ha planteado desde la

necesidad de ser mas profesionales en la preservacion de la vida humana.

La seguridad aérea corresponde a la gestion, estudio y aplicacion de las normas
dirigidas a la eliminacion de las causas que puedan provocar la ocurrencia de
accidentes aéreos. Es obligacion de todos los que hagan parte de la empresa,
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organizacion o institucion aeronautica, cumplir a cabalidad con la normatividad

vigente, velando igualmente por su desarrollo continuado en todos los niveles.

El desarrollo histérico de la seguridad del vuelo, se divide en tres grandes
periodos: el primero de ellos se marca desde el nacimiento de la aviacion y el
comienzo de la Segunda Guerra Mundial, periodo caracterizado por una
aerodinamica y un disefio de motores que hacian que las tripulaciones enfrentaran
grandes riesgos al no haberse disefiado un sistema que censara peso y balance.
Igualmente la filosofia de mantenimiento se basaba en la revisidon de las
aeronaves una vez cumplia un tiempo que se calculaba, como el tiempo en el que

posiblemente la aeronave presentaria fallas.

El segundo periodo se inicia en la Segunda Guerra Mundial y concluye en la mitad
de los anos 60; durante este peiiédo se establecen programas de mantenimiento
progresivo, y se empieza a erhplear el concepto de redundancia, cuya filosofia
central supone que un fallo no puede dar origen a la perdida de la funcién, para
ello se duplican los sistemas basicos del avién y se generalizan los flujos de
informacion entre el fabricante y el operador.
#

El tercer periodo, se marca hasta la actualidad, el cual se caracteriza por ampliar
el concepto de redundancia, incluyendo aspectos de informatica, condicion
monitoring consistente en el analisis de fallas y ergonomia. En este panorama
Aeronautico nace en Europa, en 1992 el Modelo SHEL, que basicamente trabaja
el soporte 16gico, el equipo, el ambiente y elemento humano desarrollado por el
Doctor E. Edwards, modelo que dio lugar al entrenamiento en factores humanos
llevados a cabo por KLM hacia finales de los 70. Hacia 1979, NASA patrocind
estudios sobre la gestion en el puesto de mando de la cabina, concluyéndose que
los accidentes aéreos eran ocasionados principalmente por el fallo en la
comunicacion interpersonal, en el proceso de toma de decisiones y en el ejercicio

del liderazgo.
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El proceso puntual de entrenamiento desarrollado para combatir y reducir el “error
del piloto” recibid entonces el nombre de Cockpit Resource Mangemet - CRM. A
partir del momento, este programa se extendid por todo el mundo; incluyendo la

aviacion militar.

El primer programa fue concebido por la United Airlines en 1981, donde se trabajo
fundamentalmente en la direccion de la tripulaciéon. Desarrollandose paralelamente
un programa de vuelo en simulador. Line Oriented Flight Training (LOFT) esta
concepcion era bastante limitada en cuanto se orientaba casi exclusivamente al

piloto.

La segunda generacion del CRM, se orientd a buscar un trabajo conjunto de la
tripulacion, abandonandose el modelo SHEL y empleandose la sinergia,

conciencia situacional, y la gestion del estrés.
’\‘ N
La tercera generacion: marcada hacia 19 \,

90 contempla una vision mas holistica de la seguridad.

La cuarta generacion: se caracterizé por que la Federal Aviation Administration —
FAA- introduce cambios en el entrenamiento y calificacion de tripulanciones,
impulsando el programa de simulacion completa, denominado Loe (Line
Operational Evaluation).

La quinta generacion: concreta esfuerzos en concebir el CRM como una
herramienta de gestion del error, intentando corregir la ocurrencia de accidentes
debidos al factor humano, al poner este factor al nivel de eficacia de la seguridad;
similar a lo que la industria aeronautica concibié en relacion a la disminucion de

accidentes debidos a falla de material.

Bajo este contexto, la seguridad aérea ha venido evolucionando con la Unica

pretension de ofrecer operaciones seguras y preservar la vida humana; al
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respecto, la literatura, habla de tres niveles de prevencion; que como doctrina,

debe implementarse en toda organizacion aeronautica.

La prevencion primaria: tiene como objeto y fin evitar la ocurrencia de un
accidente, comprobando que los métodos de instruccion sean adecuados, asi
como la vigilancia de la correcta aplicacion de los métodos usados en el desarrollo

de la tarea de volar.

La prevencidon secundaria: consiste en analizar los indices o tendencias de los
accidentes y mediante las conclusiones obtenidas, detectar y corregir a tiempo las

variables generadoras de fatalidad.

La prevencion terciaria: consiste en estudiar los incidentes o accidentes ocurridos,

para detectar la causa de los mismos y actuar en ellas.

Luego de haber hecho esta breve resefa acerca de la seguridad aérea, queda
claro que el desarrollo de la aviacion y la industria aeronautica exige la puesta en
marcha de todas las estrategias posibles para mantener la seguridad aérea y
preservar la vida humana como quiera, que todo intento de evoluciéon pierde

sentido, si no se proyecta por y para el hombre.

Bajo esta premisa se ampliara a continuacion, una propuesta pedagodgica de
caracter bioético, objeto de esta monografia, para concebir y ensenar el CRM y
los factores humanos a las tripulaciones de la Fuerza Aérea Colombiana, por su
puesto aplicables a las tripulaciones de aviacion civil. Se empezara por observar
su marco tedrico, lo que ofrecera un punto de partida para comprender la l6gica y
consistencia interna de la misma; para finalmente concretarla en un programa de
capacitacién que conservara una transversalidad epistemoldgica y una clara
perspectiva para trabajar el CRM y los factores humanos, como estrategia

fundamental en la prevencidon de accidentes aéreos.
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CAPITULOII

FUNDAMENTACION EPISTEMOLOGICA

La estructuracion de una propuesta pedagdgica con caracter bioético para
ensenar el manejo de recursos de cabina y factores humanos al personal de
tripulantes de la Fuerza Aérea, requiere una aproximacion epistemoldgica
diferente e innovadora con respecto a lo que hasta el momento se ha considerado.
Habria que reformular tanto sus contenidos, como la forma en que estos se han
venido “ensenando”, lo que se pretende plantear aqui, es otro paradigma para
abordar su aprendizaje; perspectiva, que permitira al sujeto que tripula una
aeronave, no solo generar una conciencia cognoscitiva acerca de sus
limitaciones o alcances donde solo es posible pensar que el éxito de su
desempeno radica unica y exclusivamente en el conocimiento técnico, en la
experiencia o en la pericia; se trata de que ademas, descubra el telos que
enmarca su comportamiento y comprenda como este |o puede determinar;
reflexion que le permitira comprender la fuente del error; este telos sin duda debe
estar referido a “la dimension moral del sujeto” ; dimension hasta ahora poco
trabajada en el personal de tripulantes, pues es facil caer en la falacia de que un
“buen piloto” es aquel que posee inteligencia técnica, como si fuera esta la Unica
facultad a desarroliar, para tener éxito en cualquier operacion aérea.
Definitivamente, al elemento humano de una cabina, no se le puede tratar como si
este fuera un integrado mas del panel de instrumentos de vuelo, este ser
humano es, en su esencia, sujeto, con vida propia y distinta a otros; un ser
humano con pensamientos, emociones y acciones que se mueve en lo politico, en
lo social, en lo econdmico, en lo personal, en lo ideoldgico, en lo ético etc. es por

esto, que en este capitulo se abordara la dimensién moral del sujeto y la

25



implicacion bioética para entender con mayor claridad la articulacién entre esta

dimension y la realizacion de operaciones aéreas seguras.
2. 1. DIMENSION ETICA Y MORAL

Convendria empezar por sefalar la diferencia entre la ética y moral de la

siguiente manera:

Teresa Aznariz (2002). En su articulo ¢De qué hablamos cuando hablamos de

bioética? Publicado en la revista de bioética de la Universidad Javeriana, explica
lo que para la filosofia es la ética, considerandola como una disciplina filoséfica
que se interesa por la praxis humana moral. Trabajando sobre principios, normas
o patrones establecidos, que como una brujula sefalan como debe buscarse el

camino correcto.

La ética senalaria entonces, el marco normativo, privilegiando el andlisis por los
valores .en juego, por los modelos que pueden motivar las conductas;, se

encargaria de hacer una diseccion del acto moral; de su estructura esencial.

De otra parte, sefala que la moral, trasciende la ética en cuanto un acto moral
requiere no solo observar el marco normativo dado por la ética, sino que
esencialmente debe involucrar el ejercicio de la libertad, el uso de la razén para el
reconocimiento de las normas en juego, y el valor de la responsabilidad. Dice
Aznariz, El hombre lleva a cabo una accidén moral cuando ha tenido conocimiento
de Iégialidad (marco normativo) comprension de lo que acepta, responsabilidad de
eleccidn entre legalidades disyuntivas, cumpliéndose este acto moral cuando lleva

a cabo la opcion que eligio.

La moral se manifiesta entonces, en los comportamientos humanos y en sus
expresiones orales y escritas; puntualizando: en tanto la ética es abstracta, la

moral es practica.
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Aranguren Loépez. Citado por cortina en su libro “El que hacer ético” (1999).
Argumenta en este sentido, que la moral es “moral vivida” y la ética “moral
pensada” o como dijera Ortega y Gasset en sus obras completas, para entender la
trascendencia de lo moral en la vida del hombre: “Un hombre desmoralizado es
simplemente un hombre que no esta en posesion de si mismo, que esta fuera de
su radical autenticidad y por ello no vive su vida, y por ello no crea, ni fecunda, no
hinche su destino”. Hasta aqui hay que dejar claro, que la moral y la ética juegan
un papel decisivo en la vida de cualquier ser humano y cémo dijera cortina
(1999), no es precisamente lo que el comun de la gente se imagina “una prediga
empalagosa y nona con que se pretende perfumar una realidad bastante mal
oliente por putrefacta, o un sermon cursi con el que se maquilla una situacion
impresentable”. No, la moral es un tipo de saber que pretende orientar la accion
humana en un sentido racional constituyéndose en un saber practico: un saber

para actuar.

En esta perspectiva igualmente Kant, deja para la humanidad grandes lesiones,
Cortina (1999) lo cita, explicando que para Kant las personas tienen conciencia de
que hay determinados mandatos que se deben seguir, independientemente de
que ellos nos hagan o no felices. Entonces, la pregunta seria, con que sentido se
siguen, si el obedecerios o no, no trae felicidad? Kant responde: esos mandatos
surgen, de la propia razén, no del deseo de felicidad, razéon que indica como
comportarse auténticamente y como darse leyes asi mismo, lo que hace al
hombre un ser auténomo. Por eso mismo, las leyes mandan sin condiciones y no
prometen la felicidad a cambio; solo prometen realizar la propia humanidad donde
ser persona es por si mismo valioso, y la meta moral consiste en querer serlo por

encima de cualquier otra meta.

Como se puede observar, la dimension moral de un sujeto es determinante a la
hora de analizar su comportamiento; seria entonces este el momento propicio para

“caer en la cuenta” que el tripulante, como sujeto no puede ser la excepcion, el
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también, y es deseable que lo posea, tiene una dimension ética y moral; solo que
dentro de su formacidn estrictamente técnica, no se le ha dado el lugar que
merece, no se le ha tenido en cuenta, ni en el proceso de formacion como piloto,
ni se le ha involucrado siquiera como una variable de analisis cuando se presenta
un accidente aéreo ocurrido por factor humano. Retomando el sentido mas
estricto de lo que significa ser sujeto moral, es claro que al piloto, como
componente de la actividad aérea, no se le ofrece un espacio dentro de su
formacion técnica para repensar y redefinir la trascendencia de su tarea, al interior
de un marco ético y moral. No obstante, tanto la aviacion civil como la aviacion
militar de este pais han realizado esfuerzos, por impartir la instruccion del CRM y
los factores humanos, capacitacion basada en programas de prevencion de
accidentes, donde se le da a conocer a los tripulantes la teoria acerca de las
limitaciones fisicas y psicoldgicas inherentes al vuelo, el trabajo en equipo, el
comunicarse correctamente, el ejercicio del liderazgo, el mantenimiento de la
alerta situacional, y el proceso de toma de decisiones entre otros. Esta forma de
instruir a las tripulaciones en CRM y factores humanos es un herramienta valiosa,
pero seria ingenuo pretender que con el solo hecho de transmitir estos postulados,
se hagan efectivos en la cabina sin tener en cuenta ninguna otra consideracion; es
ingenuo pretender que el piloto asimile esta “clase de informacién” como si se
tratara de un manual de regulaciones aéreas, emergencias o meteorologia, mucho
menos pensar que desde alli, se puedan generar competencias y habilidades no
técnicas como se han referido los europeos a las actitudes y comportamiento no
relacionadas directamente con el control del avién, o con la operacion de los
sistemas, o con las consecuencias técnicas, o con los procedimientos estandar
de operacion. Si se observa al hombre desde una perspectiva epistemoldgica,
encontraremos que el sujeto “no es un convidado de piedra” en el proceso del
conocimiento; es un agente activo, un sujeto transformador de la realidad y en
esta perspectiva tanto Piaget como Kant , citados por Diaz, Centeno y Gonzalo
Diaz en su ensayo “Una mirada desde Kant, Husser ly Habermas” (1999), afirman
que el objeto es una construccion del entendimiento (sujeto); asi, la razén solo

reconoce lo que ella misma ha producido. Esto quiere decir que el conocimiento
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no se estructura como una copia de la realidad, sino como una construcciéon del

ser humano.

En este sentido todo intento de educacion o practica pedagdgica debe permitir al
sujeto construir ese conocimiento el cual y siguiendo a Habermas, se expresaria
en categorias cientificas, sociales, comunicativas, estéticas y éticas. Este ultimo
elemento (lo ético) merece una especial consideracion, ya que la accidon de
comunicar, de ensefar algo a alguien, lleva implicita una connotacion ética.
Entonces, volar correctamente y desarrollar esas habilidades no técnicas como
estrategias para prevenir accidentes aéreos, no puede reducirse a la relacion
instrumental del aqui y el ahora del piloto con la maquina. La toma de decisiones
acertadas o no, el ejercicio del liderazgo, la comunicacion, la alerta situacional, el
trabajo en equipo y demas categorias deben conservar para su aprendizaje y
aplicacién concreta en la cabina, una transversalidad ética que tiene que ver: con

"

las actitudes y los valores , con un saber practico moral”. Si hablamos por
ejemplo, del proceso de toma de decisiones al que se enfrenta un piloto cuando
tiene una disyuntiva a saber: “Me regreso por mal tiempo en ruta, o continuo”;
Seria una decisidn que aparentemente se daria en el aqui y en el ahora, pero
indudablemente, las elecciones en el campo moral, no ocurren por y en un
momento dado, estas operarian incluso con respecto a la dinamica del sentido de
la vida. Por lo que se puede concluir, que hay dimensiones morales que marcan y
estan presentes en todos los espacios de la vida del sujeto. Asi las actitudes y los
valores, toman plena vigencia; Cortina (1992) en su libro Etica Comunicativa
afirma que a la ética discursiva, le hace falta apoyarse en un valor y este elemento
es el que permite tender un puente entre los principios y las actitudes, porque el
interés de un valor motiva determinadas actitudes, que engendran con el tiempo
el habito y la virtud. Asi la ética procedimental, o la moral como saber practico
pueden contar con una serie de actividades, disposiciones y virtudes, motivadas

por la percepcion de un valor.
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Este concepto es vital para comprender que el error humano en la aviacion no se
mitiga generando “habilidades no técnicas”, se trata de ir mas alla y entender que
el no cometer errores o lograr un mejor desempeno en cabina esta ligado mas a
que a una habilidad, a las actitudes y a los valores del sujeto desde el orden
moral;, desde un orden que implica vivir auténticamente como humano y con un
sentido. Claro esta, que cuando se habla de valores y actitudes del sujeto, de
alguna forma se esta implicando a la comunidad, al colectivo; Grupo Humano, que

se movera dentro de un pluralismo moral.

Para Zubiri Apalategui (2201) las actitudes se situan en el campo de los valores,
campo que los dota de capacidad para orientar el comportamiento de las
personas, sugiriendo connotaciones ideoldgicas que se conectan con el campo
moral y ético del sujeto. La actitud reconoce la importancia de los valores a través
de una evaluacion afectiva del objeto que seria tan dialéctico y multifacético como
lo pueda ser. Puntualiza, Zubiri, Las actitudes son predisposiciones estables o
formas de pensar, sentir y actuar en consonancia con los valores, por lo tanto las
actitudes son consecuencia de convicciones muy profundas, relacionadas con el

sentido de la vida.
Las actitudes tienen una caracteristica que convendria describir:

v" Estabilidad, consistencia y perfectibilidad: se refiere a su sentido de

perdurabilidad.

v" Componente intelectivo y afectivo: toda actitud constituye una eleccion
basada en un valor y en la voluntad estimulada por procesos afectivos y
deseos que lo instan a la accidn.

v Son adquiridos: o sea que se pueden modificar

v" Hacen referencia a unos valores en concreto.
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Siguiendo a Cortina (1999) en su publicaciéon El mundo de los valores, ética y
educacion, los valores ocupan un primer plano en el escenario de la cotidianidad
humana, que es entre otras cosas es la que los origina. El ejercicio del valor radica
en la coherencia que debe existir entre lo que se sabe, fruto de la experiencia de
un individuo, y la forma como se vive eso que se sabe en coherencia con lo que se

transmite a otro cuando se pretende ensefarle algo a alguien.

En resumen los valores conforman una actitud de transparencia que se convalida

en el orden moral y se expresa tanto en lo individual como en lo colectivo.

urguen Habermas citado por Casale (1999 ) en su libro la teoria de la evolucion
social le da al orden moral una dinamica de evolucion, donde el hombre como ser
complejo e integral, evoluciona a través del tiempo cambiandose asi mismo y a su
entorno, mediante el proceso de educacién. El ser humano es inevitablemente
moral dice Antonio Casale (1999).

Las anteriores consideraciones ponen de manifiesto que el piloto o tripulante de
una aeronave, indiscutiblemente y por la humanidad que le es inherente, debe
apropiarse a través del conocimiento y de los actos, de un mundo ético y moral
que de cuenta no solo de su esencia como persona, es que, como dijera Jean
Gagon en el articulo la “Bioética en la educacion medica” (2001) hay que aceptar
que la ética es un asunto cientifico. En el caso del piloto, resulta absolutamente
serio e imprescindible esta concepcion de Gagon y por ende su aplicacion, pues

el ejercicio de sus funciones, obliga a la combinacién de ciencia y moral.

Se trata del hombre enfrentado a la tecnologia con grandes responsabilidades,
donde un error de pilotaje, le costaria la vida a muchas personas; este analisis por
su coherencia interna y logica epistemoldgica, nos introduce en concepto de
Bioética;, modelo que seriala permanentemente la relacion del hombre con la
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ciencia y/o la tecnologia. En este caso la relacion del hombre con la maquina y

todos los recursos técnicos aeronauticos que dispone.

Maria Patrao en su articulo la fundamentacion de la bioética publicado por la

revista de bioética de la Universidad Javeriana (2000) afirma que la bioética debe
funcionar como légica de un pluralismo, como medio de negociacién pacifica entre
instituciones morales. La cual es Implementada por individuos tomados en su
comun naturaleza racional y en su capacidad de justificar posiciones y promover
consensos entre comunidades con distintos patrones morales, de tradiciones, de

ideologias, y de religiones.

La bioética, aunque contextualizada tipicamente desde la practica médica
constituye un excelente modelo para entender las relaciones del hombre con la
ciencia; quedando claro que el uso de la tecnologia, su creacién y produccion
estaria supeditada al analisis ético y moral, donde la relacién entre la maquina y el
hombre, se optimiza en tanto esta produzca beneficios y no represente poner en

riesgo la vida humana.

Es por esto, que los programas de CRM y factores humanos deben estar
concebidos no bajo una dimension instrumental y/o conductista si se quiere; estos
programas deben trabajarse profunda y seriamente desde una perspectiva ética y
moral que implique la concepcion metafisica de la excelencia del ser, esto resulta
extraordinariamente importante, al ser sefialado por Fernandez Crehuet (2001) en
su articulo "antropologia al servicio de la bioética: el humanismo metafisico”. Al

mostrar las coordenadas antropologicas de la bioética.
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2.2. PERSPECTIVAS BIOETICAS DE LA SEGURIDAD AEREA

La Bioetica se desarrolla desde hace treinta y tres (33) anos con Potter,
planteando la relacion existente entre ciencia y ética. Por esto, aun en la
actualidad el analisis bioético se plantea ante dilemas modernos como: “la
clonacién de humanos, el aborto, la reproduccion asistida, el estatus del embrion
humano, el derecho a disponer del propio cuerpo, la eutanasia, etc.” Pero esa
reflexion surgida casi en las ciencias de la salud, se ha venido extendiendo al
ambito total de la cultura contemporanea; su epistemologia y metodologia
permiten que su perspectiva se extienda, y trascienda la cuestion del avance
biocientifico como progreso lineal de la humanidad. Se ha observado como, lo
puntualiza Silvia Brussino (2002) en su ensayo Bioética, realidad y principio de la
realidad; el termino Bios se ha desplazado de la biologia, al ambito de las ciencias
sociales. El concepto de “calidad de vida”, es un buen exponente de este
desplazamiento del “bios” desde una concepciéon puramente fisica, a una que
contempla también los aspectos psicologicos, socioculturales, juridicos,
econdmicos y politicos. Asi, no solo la condicidn biolégica sino también la
simbdlica de la vida humana se entrelazan, lo qué permite que se genere
transdisciplinariedad en el discurso bioético. Bien, el concepto de bios evoluciond,
pero se conserva el llamado Ethos que indiscutiblemente se refiere a la esfera de
lo moral, a la pauta racional como ya se explicé anteriormente. La posicion de
Brussino (2002) alimenta este enfoque, proponiendo definir la bioética como una
“ética racional”, sustentada sobre todo en la conciencia moral auténoma y en las
valoraciones morales; donde también toman fuerza, y sentido las preguntas por el
proyecto de vida de los hombres y/o los minimos morales de Adela Cortina. “La
ética racional” como lo plantea Silvia Brussino constituira basicamente una actitud,
estrictamente dialéctica que lleva a una nueva congruencia integradora. Se trata
de vincular de nuevo la reflexion ética con la vida cotidiana, cuestion que se hace

vigente con la asuncion de la post modernidad.
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Se requiere la presencia de valores operativos en los sujetos, con anterioridad a
todo ejercicio de la razdn, este es el punto de partida de la moralidad. Dice Silvia
Bruccino (2002) la ética no comienza en la razdn, si no en una dimension previa a
ella y condicion de su ejercicio, llamado aspecto emocional; la implantacion del
hombre en la realidad, bajo esta concepcion abre las puertas para constituir una
comunidad interactiva de la cual la ética recibe su primer principio. “Respeto e
igual trato y consideracion por todos los seres humanos en virtud de su dignidad
personal”. Bajo esta perspectiva, tanto los tripulantes de una aeronave como todos
aquellos que hacen parte de la organizacion, deben formularse desde un marco
bioético sus responsabilidades, con relacidn al ejercicio del liderazgo, la
comunicacion, el trabajo en equipo, sus alcances y limitaciones humanas (factores
humanos presentes en la mayoria de accidentes aéreos). Se trata de conectar el
trabajo de cabina, o de mantenimiento o de disefio a una perspectiva moral
cercana a las actitudes y los valores que recuperaria la preocupacion bioética
“respecto a la vida del otro” (sujeto) ; se trata de contextualizar la conciencia de
alteridad: “ninguna clase de vida humana resulta posible sin un mundo que directa
o indirectamente, testifique la presencia de otros seres humanos. * Humberto

Maturana. Formacion Humana y capacitacion . Dulmen editores.

Valdria la pena ahora, referirse a lo que son los valores y a la forma como se
introducen en la vida cotidiana del sujeto, para enmarcar con mayor claridad, el
orden moral; el cual constituye un reclamo, una necesidad articulada a ia
seguridad aérea:

Pablo Latapisarre en su conferencia impartida el 23 de octubre de 2000 en la
Universidad Autdnoma de México, se refiere al valor como un elemento polivalente
de multiples significados pero que hace referencia de manera general a lo que se
considera digno de aprecio y de estimacién. Diego Garcié._Bioética No. 1 editorial
del Buho. En el orden psicolégico los valores son caracteristicas de la
personalidad, preferencias, orientaciones, disposiciones psiquicas, la apropiacion

de bienes abstractos que son interiorizados por el sujeto como actitudes,
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sentimientos, convicciones o rasgos de caracter. Ibid conferencia. Desde el punto
de vista socioldgico, por otra parte, los valores adquieren otro significado: Se
definen como preferencias colectivas, compartidas por un grupo, implicando
sentimientos del grupo, modos de reaccionar o conductas determinadas; en el
orden de lo moral, afirma Latapi (2002) el valor tiene su propia especificidad y
lugar central en el desarrollo humano: es el orden del uso responsable de la
libertad. Aqui el valor significa una toma de posicidn, obligatoria en virtud de la
dignidad humana.

La dimensidn psicoldgica, social y moral de los valores, constituye el eje central
desde el cual se “educa en valores” cuestion absolutamente relevante que debe
introducirse en todos los entrenamientos de CRM y factores humanos;
recordando a Brussino (2002) hay que trascender la razdn para encontrar la
moralidad, campo que le compete a lo emocional, caracteristica fundamental de

las actitudes.

Aqui estaria la clave pedagdgica para ensefiar y poner en practica en situaciones
reales de cabina, las estrategias que disminuyen la ocurrencia de accidentes
aéreos por factor humano. Jurgen Haberlas, en la teoria de la evolucion social)
citado pos Casale (1999) confirma: “Las sociedades aprenden no solamente
técnicamente sino moralmente”. Latapi sefiala en este orden moral, la importancia
de/ la libertad y el desarrollo de la responsabilidad como los valores mas cercanos
a la humanidad. La moral no es ensefnar mandamientos y convencer de que la ley

se debe acatar, es justamente lo contrario “ensefiar a ver mas alla de la ley”.

El enfoque socioldgico, profundiza como ya se dijo anteriormente los procesos del
colectivo y como estos imparten los valores. Hay otro enfoque tedrico iniciado por
Praguet y continuado por Kohlberg, el cual sostiene que el desarrollo moral se da
a través de estadios sucesivos de razonamiento, que en un primer momento esta
condicionado por leyes externas hasta evolucionar y convertirse en un

razonamiento auténomo. En esencia el modelo Piaguetano pone énfasis en el
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elemento cognitivo, y en el juicio, para desarrollar la moralidad; por esto coloca en
el corazon de la moral los principios de justicia, y los conceptos de equidad y de
reciprocidad. Al respecto Latepi Sarre opina que la educacion en valores se debe
dar durante los primeros anos en el espacio de la Escuela y la Familia. Procurando
conservar una vision holistica que relacione unos valores con otros y haga ver su
congruencia; por esto, es deseable que todo proceso educativo esté atravesado

por la dimension de los valores.

Por lo tanto, esta propuesta se acogera a unas categorias de analisis que
permitiran vincular las variables mas significativas, consideradas como causantes
de accidentes aéreos desde el punto de vista de los factores humanos, a una serie
de valores que daran cuenta dentro de su tratamiento practico, de una dinamica
que conserva una transversalidad ética, en cuanto que se ha considerado que el
desarrollo de los valores y las actitudes que respaldan cualquier comportamiento
humano, son la clave para mejorar el desempeno en cabina y disminuir la
in¢cidencia de errores humanos. Esta estrategia, cambiara el paradigma de como
concebir y ensenar los factores humanos y por su puesto pretendera en la practica

disminuir la accidentalidad aérea.
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CAPITULO i

PROPUESTA PEDAGOGICA PARA IMPLEMENTAR EL ENTRENAMIENTO EN
CRM Y FACTORES HUMANOS

3.1. ESTRUCTURA MORAL DEL SER HUMANO.

Zubiri citado por Adela Cortina, en su libro el Quehacer ético (1999) plantea que
cualquier organismo se ve enfrentado al reto de ser viable en relacion con su
medio y para ello se ve obligado a responder ajustandose a el, para no perecer.
luego la estructura basica de relacion que se plantearia, estara dada en términos
de "sustentacion — afecciéon — respuesta” lo que le permitiria al organismo
sobrevivir. Sin embargo, dice Adela Cortina, este proceso se modula en forma muy
diferente en el animal y en el ser humano. A saber: el animal responde a la
demanda del ambiente en virtud de su determinacion bioldgica, ofreciendo al
medio solo y exclusivamente respuestas automaticas; en el ser humano Ila
cuestion es diferente, puntualiza Cortina, el ser humano no se ve afectado por un
medio si no por una realidad que interpreta a través de su inteligencia; realidad

que tendra sus implicaciones de tipo moral.

Al ser interpretada, el ser humano genera una respuesta que no obedece a una
determinacion biolégica como en el animal, su respuesta se basara en la creaciéon
de un conjunto de posibilidades, dentro de las cuales el sujeto elige. Este es el
primer momento de la libertad. Pero esa eleccidon obviamente implica dejar de
responder, desde otras alternativas lo que supone que el ser humano escogid
bajo una jusﬁficacién; momento importantisimo que Cortina (1999) describe como
un “momento moral” porque al elegir y existir una justificacion activa para ello, el
ser humano apela a un referente moral, el cual se encuentra inevitablemente

inscrifo en la estructura basica de su ser; al reconocer esta estructura moral del
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ser humano, hay que comprender que en lo moral, se encuentran las actitudes y
los valores como respaldo operacional de la moral y que ambas dimensiones
deben ser trabajadas en cualquier proyecto pedagodgico.

Es por esto, que la propuesta pedagdgica, que se presentara a continuacion para
trabajar el CRM y los factores humanos en la Fuerza Aérea o en cualquier otra
organizacion aeronautica, pretende desbordar el analisis de las fallas en cabina en
cuanto a su tradicional concepcion tedrica y formas de corregirlas; intentando
establecer una vision diferente que permitan un abordaje sistémico y holistico del
hombre y de aquellos errores, documentados como los de mayor aparicion, en el

analisis de la accidentalidad aérea en el mundo y referidos basicamente a:
v" Pobre liderazgo en cabina
v" Falla en el proceso de su comunicacion
v" Pobre trabajo en equipo
v" Falla en el proceso de toma de decisiones y resolucion de conflictos.

'V Violacion deliberada de normas.

Esta propuesta conserva una transversalidad ética, como se dijo anteriormente, en
el desarrollo de sus contenidos, pretendiendo articular el discurso del CRM y los
factores humanos a la dimension moral del sujeto; Estara fundamentada en
corrientes del pensamiento filosdfico y cientifico de la modernidad vy
postmodernidad. Como dijera Lopez Quintas, citando a Guardini (1984) “La vida
humana es una totalidad: si el hombre se enfoca en un punto con decision, esto
despertara su conciencia y acrecentaria la fuerza moral en otros, del mismo modo

qgue un defecto es un aspecto de la vida influyente en toda ella”.
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Por esto, esta propuesta se perfila como una grata convergencia de las
competencias requeridas en una tripulacion para operar exitosamente una
aeronave y su mas intima coyuntura con la vida cotidiana; habra entonces que
comprometerse y tomarse en serio el asunto de las actitudes y de los valores
como posibilidad moral demandada en cualquier operacion aérea para preservar
la vida humana y cumplir con los fines de la seguridad; en otras palabras, habra
que incorporarle esa dimension moral antes que al ejercicio del pilotaje, a la vida
de quien lo ejerce. Habra entonces que pensar existencialmente los valores y esto
quiere decir, como lo expresa Guardini citado por Lopez Quintas, que el sujeto
cognoscente adquiera clara conciencia del sentido del objeto en la medica en que
se lo tome en serio y lo deje entrar en su vida, permitiendo desde alli determinar

sus emociones, sus pensamientos y sus acciones.
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METODOLOGIA

Cada unidad tematica se trabajara bajo la modalidad de seminario — taller
buscando generar un espacio de reflexion y analisis en torno a lo que se ha
definido como factores causantes de accidentalidad y su relacion con los valores

propios de cada concepto.

Esta modalidad permitira a los participantes del programa descubrir y analizar
valores universalmente reconocidos como deseables, lo que a su vez fortalecera
el desarrollo de una capacidad de juicio ante situaciones que pudieran plantear
un conflicto de valores, la formacion de actitudes y aplicacion estratégica en la

construccion del proyecto de vida.

De esta forma se espera y es el reto practico del programa del CRM y los factores
humanos; aprender valores, lo que significa ser capaz de regular el propio
comportamiento de acuerdo con el principio ético que lo formula; mostrando a
través de actividades, una tendencia consistente y persistente del comportamiento

ante diferentes situaciones.
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MATERIA: CRM Y FACTORES HUMANOS
UNIDAD TEMATICA: LIDERAZGO

OBJETIVO GENERAL: Identificar la relacion entre liderazgo y servicio como

especificidad valorativa en el comportamiento humano.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Determinar las caracteristicas propias del liderazgo individual y social.

2. Reconocer que el ejercicio del liderazgo solo es posible en la capacidad
de servir.

CONTENIDO:

; ¥ Liderazgo individual y social desde la teoria de Ignacio Martin Baro.

2. Perspectivas psicosociales del servicio, desde el modelo de George
Jergen.

3. Desarrollo de competencias inherentes al liderazgo en la organizacion y
la cabina.
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MATERIA: CRM Y FACTORES HUMANQOS

UNIDAD TEMATICA: TRABAJO EN EQUIPO

OBJETIVO GENERAL: Identificar la relacion existente entre el trabajo en
equipo y la solidaridad como requisito necesario para el
éxito de Ia mision.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Conocer los requisitos necesarios para trabajar en equipo.

2. Reconocer en la solidaridad el valor fundamental para que se den las

condiciones de trabajo en equipo.

- 3. ldentificar la necesidad de ser solidario, como una actitud y un valor
orientado a la consecucién de objetivos comunes en el contexto de la

Seguridad Aérea.
CONTENIDO:

1. Emociones e interacciones humanas desde el modelo de Humberto

Maturana.

2. Fundamento emocional de la solidaridad desde el modelo de Humberto

Maturana.

3. Procesos de identidad social desde la teoria de Ignacio Martin Bard.
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MATERIA: CRM Y FACTORES HUMANOS

UNIDAD TEMATICA: COMUNICACION Y RESOLUCION DE CONFLICTOS

OBJETIVO GENERAL: Relativizar Las “Verdades” subjetivas en los procesos
de interaccion.

OBJETIVOS ESPECIFICOS:

1. Reconocer que es necesario relativizar “nuestras verdades” como requisito

para comunicarnos.
2. ldentificar las diferencias entre el lenguaje y comunicacion.

3. Redefinir el respeto como valor necesario en los procesos de comunicacion,

y de resolucion de conflictos.

4. Recuperar el sentido de la comunicacion, como experiencia de interpelacion

y aprendizaje.

CONTENIDO
j Comunicacion participativa desde el modelo de Jurgen Haberlas.
X Autoreferencia desde el modelo de Niklas Luttman
3. Accién comunicativa desde el modelo de Jargen Habermas y Apel.
4. Reconocimiento de la diferencia del otro: respeto, desde el modelo de

Levines Enmanuel.

. Lenguaje y accion desde el modelo de Humberto Maturana.

43



MATERIA: CRM Y FACTORES HUMANOS
UNIDAD TEMATICA: INTELIGENCIA EMOCIONAL

OBJETIVO GENERAL: Establecer la relacion entre la inteligencia emocional y

el ejercicio de la libertad.
OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Encontrar la relacién entre la construccion de conocimiento y las

emociones.

2. ldentificar la libertad como parte fundamental de la estructura moral del ser

humano.
CONTENIDO
- Inteligencia y libertad desde el modelo de Adela Cortina
L. Simultaneidad de los procesos emocionales y cognitivos en la

construccion del conocimiento desde el modelo de Robert Coles y

Daniel Goleman.
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MATERIA: CRM Y FACTORES HUMANOS

UNIDAD TEMATICA: TOMA DE DECISIONES Y RESOLUC!ON DE
CONFLICTOS.

OBJETIVO GENERAL: Identificar la relacion entre la decision y la asuncion de

responsabilidades.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

(3 Encontrar la incidencia de la toma de decisiones en la resoluciéon de
conflictos.
2. Definir la relacion entre libertad y responsabilidad.
- 3. Reconocer las implicaciones sociales de la toma de decisiones y la

solucion de conflictos.

CONTENIDO
1. Elegir para actuar desde el modelo de Adela Cortina y Guillermo Hoyos
£, Autonomia Versus Heteronomia desde el modelo de Piaguet y Kolhbert
3. Proceso Metodoldgico para la toma de decisiones y resolucion de
conflictos.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
CONCLUSIONES

Se ha creado un nuevo paradigma alrededor del CRM vy los factores
humanos, al concebir que las fallas y/o errores presentados en cabina
por estas variables, requieren un analisis distinto para comprender la
dimensién y magnitud de las mismas, lo que permitird modificar
sustancialmente los programas de prevencidn de accidentes en la
Fuerza Aérea Colombiana.

El nuevo paradigma se plantea desde la necesidad de construir un
pensamiento bioético para explicar y por ende corregir las fallas en la

implementacion del CRM y los factores humanos en la operacién aérea.
RECOMENDACIONES

Es recomendable que las oficinas de seguridad aérea de la unidades de
la Fuerza Aérea, desplieguen esfuerzos mas contundentes y concretos
para disminuir la accidentalidad aérea causada por factor humano;
desarrollando un completo programa de prevencion desde la perspectiva
del CRM y los factores humanos, que involucre todas las agencias
relacionadas con la operacion aérea: dicho programa ha de concebirse
desde un modelo constructivista y bioético que viabilice en un sentido
“zubiriano”, la relacion del hombre con su realidad (medio) privilegiando

el analisis de:

v" La estructura moral del ser humano y su relacién con el fin de la

seguridad aérea.

46



v Las actitudes y los valores como contexto ético — existencial donde

se operacionaliza el “modo de estar del sujeto en el mundo”.

v Los referentes e imaginarios del poder como un sofisma que pone en

riesgo la seguridad aérea.

CONCLUSION

La instruccion de CRM vy factores humanos debe impartirse
permanentemente en las tripulaciones y agencias involucradas en la
seguridad aérea, desde una perspectiva que relieve la necesidad de
acogerse al desarrollo de “habilidades no técnicas” como estrategia en
la prevencion de accidentes. Quedando suficientemente claro que el
entrenamiento, la pericia, la experiencia, el conocimiento, las habilidades
y destrezas técnicas, son necesarias pero no suficientes para evitar la
ocurrencia de errores humanos en la aviacion. Lo que modificaria el
curso de las acciones correctivas de caracter institucional y/o operativo

que se plantearian para no incurrir en situaciones similares.
RECOMENDACION

Conformar un grupo interdisciplinario que maneje los programas de
CRM y factores humanos (médico, psicologo, piloto, ingeniero, técnico,
controlador, oficial de seguridad) en cada unidad aérea con el fin de

conjugar diversos saberes desde sus disciplinas que les permita:

¥v" Encontrar y dilucidar riesgos o posibles problemas en la realizacion

de operaciones aéreas.
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v" Promover las posiciones e intereses de la seguridad aérea como

condicion Sine Qua Non en el gjercicio profesional.

v' Servir de apoyo permanente a las tripulaciones “en conflicto”
cualquiera sea su indole (laboral, social, familiar etc) ayudando a
visualizar lo conflictivo como la oportunidad para modificar o cambiar

una situacion positivamente.

CONCLUSION

La propuesta pedagogica que se articuld en esta monografia, como todo
instrumento debe convalidarse en la practica, con el fin de verificar su

coherencia interna, e impacto causado en el grupo poblacional objeto.

RECOMENDACION

Implementar en las tripulaciones de unidad aérea, en el menor espacio
de tiempo posible con el respectivo apoyo, de los comandos superiores,
el programa de prevencion de accidentes desde la perspectiva del CRM
y los factores humanos; lo que permitiria evaluar rapidamente Ia
propuesta, para hacer los ajustes necesarios y eh esta medida poder

extenderla a todas las unidades de la Fuerza.

CONCLUSION

La formacidon humana del tripulante, del ATC, del personal de
mantenimiento y de linea, es una variable que debe trabajarse con

profunda seriedad; al mantenerse la estadistica del 80% de accidentes
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aéreos atribuidos a errores del hombre; la formulacion humana debe
comportar una transversalidad ética, donde el individuo esté
permanentemente reflexionando, constituyendo y transformando la
realidad de encontrar la integridad entre la vida cotidiana y su saber

técnico.

RECOMENDACION

Los Comandos, el Oficial de Seguridad y el Psicélogo de Aviacion de las
Unidades Aéreas deben crear una estrategia que se desarrolle
paralelamente al programa de prevencion de accidentes, desde la cual

se promocione:

v" El auténtico ejercicio de los valores dentro de una concepcién moral.
v" Un modelo relacional coherente, capaz de dar fundamento a una

verdadera cultura de la seguridad aérea.
Los comandos deben apoyar la investigacion cientifica o cualquier otra

aproximacion al estudio de los factores humanos, solo con esta vision el
futuro podra ser diferente.
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ANEXO 1.
ACCIDENTES POR OPERADORES



Abakan Avia

ACES

ADC Airlines

Aero Peru

Aerocaribbean

Aerocaribe

Aerochasqui

Aerocontractors

Aeroferinco

Aeroflot

Aeroflot

Aeroflot - Azerbaijan Directorate

Aeroflot - Central Regions Directorate

Aeroflot - Leningrad Directorate

Aeroflot - Privolzhskoye Directorate

Aeroflot - Sverdlovsk Directorate?

Aercflot - Uzbek Directorate?

Aeroflot Russian Intemational Airlines

Aerolift Philippines

Aerolineas Cuahonte

Aeroperias

Aeroperias

Aeroservicios Empresariales SA de CV

Aerotaca

Agape Flight Inc.

Agefreco Air

Air Ancargo

Air Caraibes

Air Fiji

Air France

Air France

Air France

Air Inter

Air lvoire

Air Manitoba

Air Mauritanie

Air Philippines

Air Saint Martin

Air Senegal

Air Senegal

Air Tahiti

Aires Colombia

Airfast Indonesia PT

Airlink (PNG)

Airtech Rajawan Udara

Alas Chincanas

Alaska Airlines

Alitalia

Alliance Air

American Airdines

American Airlines

American Airlines

American Airines




2001 {American Airdines

1991 {Angolan Air Force

1995{Ansett New Zealand

1996|Archana Airways

1995]Anana Afghan Airines

1997|Ariana Afghan Airlines

1998|Ariana Afghan Airlines

2000|Asa Pesada

1999|Asian Spirit

1993{Asiana Airlines

2001 |Atlantic Airdines

1984 | Atlantic Coast Airlines

1991 |Atlantic Southeast Airdines

1995 Atlantic Southeast Airlines

1997|Austral

1980[Aviacsa

1990|Avianca

1995|Aviateca

1993 | Avioimpex Makedonija Airways

2000]Avirex

2000{AVISTO

1995|Azerbaijan Airlines

1994 |Baikalavia

1995|Banat Air Transport

1990|Bangkok Airways

1997|Bazair

1995|Bearskin Lake Air Service

2001 |Binter Mediterraneo

1996 |Birgenair

1993|Bourag Indonesia

1995|Bouraq Indonesia

1995|{Cameroon Airlines

1998{Cebu Pacific Air

2000{Centrafrican Airlines

1984 |{Cheremshanka Airlines

1394{China Airlines

1998{China Airines

1999{China Airlines

1993{China Eastem Airlines

1993|China Eastem Airlines

1996|China Flying Dragon Aviation

1982|China General Aviation

1993|China Northem Airlines

1993 |China Northwest Airlines

1994 |China Northwest Airlines

1990(China Southem Airlines

1892|China Southem Aidines

1997{China Southem Airlines

1999|China Southwest Airlines

1997 |Comair

1992{Commutair

1998{Congo Aerospace

1991 |Continental Express

1892|COPA Panama




2000

Crossair

2001

Crossair

1990

Cubana

1980

Cubana

19897

Cubana

1998

Cubana

1999

Cubana

1999

Cubana

1996

Delta Air Lines

1996

Dirgantara Air Service

1894

Donavia

1991

Ecuadonian Air Force

1999

Egyptair

2001

Enimex

1996

Ethiopian Airines

1993

Everest Air

1992

Executive Airines

2000

Executive Airlines

1993

Express Airlines

1994

Expresso Aereo

1995

Far East Aviation Corporation

1996

Faucett

1996

Federal Airlines

1994

Flagship Airlines

1993

Formmosa Airlines

1996

Formosa Airlines

1997

Formosa Airlines

1998

Formosa Airlines

1992

Gambcrest

1996

Garuda Indonesia

1997

Garuda Indonesia

1997

Goroka Air Service

1992

GP Express Airlines

2000

Gulf Air

2001

Gum Air

1996

Haiti Air Express

1995

Harka Air

1990

Helicol

1991

Helicol

1993

Hibiscus Aviation Services

1993

Hombill Skyways

1990

Indian Airlines

1991

Indian Airlines

1993

Indian Airlines

1998

Indian Aidines

1995

Intercontinental Colombia

1993

Iran Air Tours

1994

Iran Asseman Airlines

2001

IRS Aero

1992

Kamchatavia

Kenya Airways

1994

KLM cityhopper

1995

Knight Air

1997

Korean Air




1995

LADE

1991

LAN Chile

1993

Lao Aviation

2000

Lao Aviation

1999

LAPA

1991

Lauda Air

1991

LAV - Aeropostal

1991

L'Express Inc

1992

Libyan Arab Airlines

1998

Lionair

1983

Lufthansa

1983

Lufthansa CityLine

1998

Lumbini Airways

1997

Lvov Aviation Enterprises

1995

Malaysia Airlines

1992

Mandala Airines

1992

Martinair Holland

1997

Merpati Intan

1991

Merpati Nusantara Airlines
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Merpati Nusantara Aidines

1885

Merpati Nusantara Airlines
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ANEXO 2.
ACCIDENT INVOLVING
PASSENGER FATALITIES



Accidents Involving Passenger Fatalities
- U. S. Airlines (Part 121) 1982 - Present

The NTSB wishes to make clear to all users of the following list of accidents that the information it contains cannot, by
itself, be used to compare the safety either of operators or of aircraft types. Airlines that have operated the greatest
numbers of flights and flight hours could be expected to have suffered the greatest number of fatal-to-passenger accidents
(assuming that such accidents are random events, and not the result of some systematic deficiency). Similarly, the most
used aircraft types would tend to be involved in such accidents more than lesser used types. The NTSB also cautions the
user to bear in mind when attempting to compare today's airline system to prior years that airline activity (and hence
exposure to risk) has risen by almost 100% from the first year depicted to the last.

Passengers

Date Location Operator Aircraft Type Fatal Surv
01/13/82 WASHINGTON, DC AIR FLORIDA BOEING 737-222 70 4
01/23/82 BOSTON, MA WORLD AIRWAYS MCDONNELL DOUGLAS DC-1G-30 2 198
07/09/82 NEW ORLEANS, LA PAN AMERICAN WORLD AIRWAYS BOEING 727-235 137 0
11/08/82 HONOLULU, HI PAN AMERICAN WORLD AIRWAYS BOEING 747-100 1 274
01/09/83 BRAINERD, MN REPUBLIC AIRLINES CONVAIR 580~11~A o 29
10/11/83 PINCKNEYVILLE, IL AIR ILLINOIS HAWKER SIDDELEY HS-748-2A 7 0
01/01/85 LA PAZ, BOLIVIA EASTERN AIR LINES BOEING 727-225 21 0
01/21/85 RENO, NV GALAXY AIRLINES LOCKHEED 188C 64 .
08/02/85 DALLAS/FT WORTH, TX DELTA AIRLINES LOCKHEED L-1011-385-1 1286 26
05/06/85 MILWAUKEE, WI MIDWEST EXPRESS AIRLINES DOUGLAS DC~9-14 27 0
12/12/85 GANDER, NEWFOUNDLAND ARROW AIRWAYS DOUGLAS DC-8-63 248 0
02/04/86 NEAR ATHENS, GREECE TRANS WORLD AIRLINES BOEING 727-231 4 110
02/14/87 DURANGO, MX PORTS OF CALL BOEING 707-323B il 125
08/16/87 ROMULUS, MI NORTHWEST AIRLINES MCDONNELL DOUGLAS DC~9~82 148 1
11/15/87 DENVER, CO CONTINENTAL AIRLINES MCDONNELL DOUGLAS DC~89~14 25 52
12/07/87 SAN LUIS OBISPO, CA PACIFIC SOUTHWEST AIRLINES BRITISH AEROSPACE BAE-146-200 38 0
08/31/68 DALLAS/FT WORTH, TX DELTA AIRLINES : BOEING 727-232 2 89



12/21/88
02/08/89
02/24/89

07/19/889
058/20/89
12/27/89
10/03/90
12/03/90

02/01/91
03/03/91
03/22/92
07/02/94
08/08/94

10/31/94
12/20/95
05/11/96
07/07/96
07/17/96

08/02/97
12/28/97
06/01/93
01/31/00
08/11/01

08/11/01
08/11/01
08/11/01
11/12/01
01/08/03

The NTSB wishes to make clear to all users of the preceding list of accidents that the information it contains cannot, by itself, be used to compare the safety either

LOCKERBIE, SCOTLAND
SANTAMARIA, AZORES
HONOLULU, HI

SIOUX CITY, IA
FLUSHING, NY
MIAMI, FL

CAPE CANAVERAL, FL
ROMULUS, MI

LOS ANGELES, CA
COLORADO SPGS, CO
FLUSHING, NY
CHARLOTTE, NC
ALIQUIPPA, PA

ROSELAWN, IN
CALI, COLOMBIA
MIAMI, FL
PENSACOLA, FL
MORICHES, NY

LIMA, PERU
PACIFIC OCEAN
LITTLE ROCK, AR
POINT MUGU, CA
NEW YORK CITY, NY

NEW YORK CITY, NY
ARLINGTON, VA
SHANKSVILLE, PA
BELLE HARBOR, NY
CHARLOTTE, NC

PAN AMERICAN WORLD AIRWAYS

INDEPENDENT AIR
UNITED AIRLINES

UNITED AIRLINES
USAIR

EASTERN AIR LINES
EASTERN AIR LINES
NORTHWEST AIRLINES

USAIR
UNITED AIRLINES
USAIR
USAIR
USAIR

AMERICAN EAGLE
AMERICAN AIRLINES
VALUJET AIRLINES
DELTA AIRLINES
TRANS WORLD AIRLINES

CONTINENTAL AIRLINES
UNITED AIRLINES
AMERICAN AIRLINES
ALASKA AIRLINES
AMERICAN AIRLINES

UNITED AIRLINES
AMERICAN AIRLINES
UNITED AIRLINES
AMERICAN AIRLINES
US AIRWAYS EXPRESS

BOEING 747-121
BOEING 707
BOEING 747-122

MCDONNELL DOUGLAS DC-10-10

BOEING 737-400
BOEING 727-225B

MCDONNELL DOUGLAS DC-8-31
MCDONNELL DOUGLAS DC~9-14

BOEING 737-300
BOEING 737-291
FOKKER 28-4000
DOUGLAS DC-8~-30
BOEING B-737-300

ATR-72-212

BOEING B-1757

MCDONNELL DOUGLAS DC-S
MCDONNELL DOUGLAS MD-88
BOEING 747

BOEING 757-200

BOEING 747

MCDONNELL DOUGLAS MD-80
MCDONNELL DOUGLAS MD-83
BOEING 767-200

BOEING 767-200
BOEING 757-200
BOEING 757

AIRBUS INDUSTRIE A300-600

Beech 1800

243
137

110

N

20
25
37
B2

64
152
105

212

10
83
81

56
58
a7
251
19

328

175
55
46
90
33

of operators or of aircraft types. Airlines that have operated the greatest numbers of flights and flight hours could be expected to have suffered tl.1c greatest
number of fatal-to-passenger accidents (assuming that such accidents are random events, and not the result of some systematic deficiency). Similarly, the most



used aircraft types would tend to be involved in such accidents more than lesser used types, The NTSB also cautions the user to bear in mind when attempting to
compare today's airline system to prior years that airline activity (and hence exposure to risk) has risen by almost 100% from the first year depicted to the last.
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