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Tripulacion del helicoptero AW139 de Salvamento Maritimo (Ministerio de Fomento) realizando listas de verificacion (cheklists).
(Imagen: Manuel Guillén Garcia)
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a aviacion constituye actual-
Lmente uno de los pilares bésicos

sobre los que se asienta la vida
social y la actividad econdmica, y la
psicologia ha contribuido de forma
notable a este desarrollo. La psicolo-
gia aplicada surgié como respuesta a
las demandas del gran cambio social
y tecnoldgico producido a finales del
siglo XIX, y ya entonces, la aviacion
se convirtié en uno de los campos mas
interesantes de aplicacion de la ciencia
psicolégica a cuestiones de cardcter
practico. La I Guerra Mundial fue el
detonante que desencadend la intro-
duccién de la psicologia en el mun-
do de la aviacion. Esta etapa inicial
se caracteriz6 por la realizacion de
pruebas de aptitud y personalidad con
el objetivo de definir las cualidades
especificas que debia posee el aviador
«ideal», con trabajos y estudios que
mezclaban aspectos mds cercanos a la
fisiologia con aquellos de 4mbito pura-
mente psicoldgico. El periodo de entre
guerras se caracteriz por un descenso
en el interés de los investigadores en la
aplicacion de la ciencia psicoldgica al
arma aérea, fundamentalmente provo-
cado por la desaparicién de la urgencia
en la seleccion de pilotos.

La II Guerra Mundial supuso, en el
campo psicoldgico, un avance en cuan-
to a la seleccion y el entrenamiento de
los aviadores, provocado por la dificil
adaptacion de estos a unas maquinas
cada vez mds complejas. Comienzan
a realizarse evaluaciones de los entre-
namientos, al tiempo que el abordaje
de aspectos cognitivos y motrices deja
paso a otros de cardcter motivacional.
Con el fin de la guerra, la investigacién
abandona el 4mbito especificamen-
te bélico para adentrarse de lleno en la
aviacion civil, lo que provoca que, ya
en 1949, encontremos a los primeros
psicélogos trabajando para las compa-
nfas aéreas mds punteras.

A finales de los anos setenta se produ-
ce un hecho que cambiard de un modo
radical la relacién entre la ciencia psi-
coldgica y la aviacion. Tal y como se
describira mas adelante, en un encuen-
tro auspiciado por la Administracion
Nacional de la Aerondutica y del
Espacio de los Estados Unidos (National
Aeronautics and Space Administration,
NASA) aparece el concepto de «gestion
de recursos de cabina» (cockpit resource

Helicoptero AW139 de Salvamento Maritimo (Ministerio de Fomento) con su tripulacion a

bordo. (Imagen: Manuel Guillén Garcia)

management, CRM) como programa
de entrenamiento de las tripulaciones
aéreas, que tras varias etapas de desa-
rrollo llega a nuestros dias como «ges-
tién de recursos
de la tripulacién»
(crew resource
management). El
CRM supone una
nueva forma de
trabajo en equipo
para las tripulacio-
nes aéreas, refe-
rida al manejo 6ptimo de los recursos
disponibles.

Toda la temadtica alrededor de la
cual gira el CRM, cuyo objetivo se
centra en un intento por alcanzar un
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La I Guerra Mundial fue el
detonante que desencadeno la
introduccion de la psicologia
en el mundo de la aviacion

rendimiento o desempefio eficaz pa-
ra evitar el error y, consecuentemen-
te, el accidente, tiene su origen en la
psicologia social de los afios cuarenta,
precisamente en
los trabajos pio-
neros de Lewin
sobre liderazgo
y estudio de la
gestion grupal,
con toda la pro-
blemdtica in-
terpersonal que
conlleva el trabajo en equipo y la ne-
cesidad de profundizar en el estudio
de las habilidades interpersonales que
se ponen en juego cuando se trabaja
de este modo. El interés inicial por
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desarrollar esta faceta, por entonces
casi inexplorada en aviacién, desde el
Ames Research Center de la NASA
y la aparicion de psicélogos como
Lauber, Blake, Mouton, Helmreich y
muchos otros, provocaron la aparicién
de una rama de la psicologia aplicada
con un gran potencial futuro: la psi-
cologia aerondutica o psicologia de la
aviacion.

(',QUE ES REALMENTE EL CRM?

Segun diferentes autores, el CRM
puede definirse como la 6ptima utili-
zacién, por parte de una tripulacion,
de todos los recursos disponibles (ma-
teriales y humanos) para la consecu-
cién de operaciones de vuelo seguras
y eficientes. Utilizado tanto
en aviaciéon comercial como
militar, el CRM constituye
un programa global de for-
macién y entrenamiento en
habilidades y capacidades de
gestion, basado en eviden-
cias, y diseflado para mejorar
la comunicacion, la toma de
decisiones y la adaptacion entre miem-
bros de un equipo en situaciones cri-
ticas; una herramienta para combatir
aquellos accidentes en los cuales un

604

deficitario trabajo en equipo en la ca-
bina de vuelo podria suponer un factor
precipitante de los mismos. Siguiendo
a la Federal Aviation Administration
(FAA) podemos decir que el objetivo
del programa es el de combinar habi-
lidades técnicas y humanas para lograr
operaciones aéreas mas seguras y efi-
caces partiendo de una metodologia
disefiada para optimizar el rendimien-

Para reducir al mdximo su aparicion,
se crean procedimientos de trabajo
muy definidos y normalizados, al
tiempo que se dota a las tripulaciones
de métodos para reportar libremente
los errores cometidos sin que estos
lleven aparejada una sancién (cultura
no punitiva). El objetivo es establecer
un sistema proactivo de mejora del
rendimiento, que intenta crear «barre-

La introduccion de sistemas mds sofisticados y complejos en las cabinas de vuelo hace nece-
saria la integracion entre tecnologia y factor humano. Tripulacion del T.21 (CASA C295) del
Ala 35 en mision de vuelo sobre espacio aéreo africano dentro de la operacion A/C.

(Imagen: Ricardo Martin Franco)

to, reduciendo el efecto de los errores
humanos a través del uso de todos los
recursos disponibles, incluyendo per-
sonas, tecnologia y procesos.

El CRM puede definirse como la optima
utilizacion, por parte de una tripulacion, de
todos los recursos disponibles (materiales
y humanos) para la consecucion de
operaciones de vuelo seguras y eficientes

Los programas de CRM hacen hin-
capié en la naturaleza del error en la
medida en que reconocen que el error
es inherente a la conducta humana.

ras frente al error» antes de que este
ocurra. Tomando al equipo como uni-
dad de actuacion, y mediante la utili-
zacion de una metodologia préctica,
basada en la participacion
activa y el aprendizaje
mutuo, el programa bus-
ca modificar actitudes y
crear verdaderos equipos
de trabajo en los que, sin
dafiar la cadena de man-
do, los participantes pue-
dan analizar su propio
desempeiio e introducir las mejoras
pertinentes para optimizar el rendi-
miento y desarrollar operaciones de
vuelo mds seguras.
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En la actualidad, los cursos intro-
ductorios de CRM, que realizan las
diferentes compaififas aéreas y las uni-
dades de la fuerza aérea de los ejérci-
tos, tienen generalmente una duracién
de entre dos y cinco dias, y estdn di-
rigidos por psicélogos y pilotos que
trabajan conjuntamente en su desarro-

ejercicios practicos, role playing, es-
tudio de casos y videos de recreacién
de accidentes, entre otras técnicas de
trabajo. La variabilidad al respecto es
importante, debido fundamentalmente
a que su disefio se adapta a las nece-
sidades especificas del operador aéreo
que los lleva a cabo.

al error humano!. Durante este en-
cuentro, la NASA, que habia inicia-
do su programa en factores humanos
para la seguridad aérea en 1973, pre-
sentd los resultados de la investiga-
cién realizada en el Ames Research
Center (Moffett Field, CA) por los
investigadores Charles K. Billings

La confianza mutua es uno de los pilares para la generacion de un correcto CRM. Pilotos y mecdnicos de vuelo del 43 Grupo de Fuerzas
Aéreas tras finalizar una mision de extincion de incendio forestal (aerodromo militar de Santiago de Compostela).

(Imagen: David Baldeon Molano)

llo. Incluyen diferentes médulos que
abordan conceptos clave a partir de
un disefio que contempla tres grandes
areas de trabajo: command (mando y
direccion, procesos de comunicacion
y toma de decisiones), leadership (li-
derazgo, clima de trabajo y gestiéon
del equipo) y resource management
(gestion de recursos, carga de trabajo
y andlisis de la situacién). Aunque no
existe una metodologia estandarizada
para su desarrollo, el abordaje de los
temas se realiza a partir de lecturas,

IMPORTANCIA HISTORICA:
ORIGEN Y DESARROLLO DEL
CRM

El entrenamiento en CRM tiene
su origen en junio de 1979, concre-
tamente en un encuentro realizado
bajo el patrocinio de la NASA y titu-
lado «Resource management on the
flightdeck». Este evento se organizé
para dar respuesta a una serie de de-
sastres aéreos ocurridos, en la década
de 1970, debidos fundamentalmente
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'Un claro ejemplo fue el accidente sufrido por
el vuelo 173 de United Airlines (diciembre de
1978), que la Junta Nacional de Seguridad en
el Transporte (National Transportation Safety
Board, NTSB) de los Estados Unidos (EE.UU.)
atribuy6é fundamentalmente a un error del co-
mandante de la aeronave al no atender las indi-
caciones de su tripulacion, asi como a la falta de
asertividad por parte de esta. El accidente cons-
tituye un claro ejemplo de gestion deficiente de
los recursos humanos en cabina y de pésimo
trabajo en equipo ante una situacién de fallo en
los sistemas de la aeronave, provocado funda-
mentalmente por la utilizacién de un estilo de
liderazgo autoritario por parte del comandante
de la aeronave.
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y John K. Lauber y el piloto de
pruebas, George E. Cooper, cuyo
objetivo era identificar aquellos fac-
tores que estaban presentes en los
denominados accidentes por «error
del piloto» a partir de la informa-
cién proporcionada por pilotos in-
volucrados en alguin accidente. Este
programa de entrevistas condujo a
la creacién del Sistema de Reportes
de Seguridad Aérea (Aviation Safety
Reporting System, ASRS). Los testi-
monios de los pilotos reflejaban que
los programas de entrenamiento no
estaban a la altura de las necesidades
que se presentaban durante el vuelo,
mostrando su disconformidad funda-
mentalmente en lo referente a aspec-
tos directamente relacionados con el
comportamiento humano, haciendo
especial hincapié en la toma de deci-
siones, el liderazgo y las comunica-
ciones interpersonales.

Fue entonces cuando se acuifié el
término de CRM para definir el pro-
grama de entrenamiento encaminado
a reducir el error del piloto a partir
de un mejor uso de los recursos hu-
manos en la cabina de vuelo.

En este primer momento, las siglas
CRM hacian referencia a cockpit re-
source management, que a finales de
los afios ochenta pasarfan a definir
crew resource management, trasla-
dando de este modo el foco de aten-
cién desde el piloto como elemento
individual al de tripulacion como
equipo de trabajo.

En enero de 1981, la compaiiia
United Airlines crea el primer en-
trenamiento especifico en CRM,
iniciando de este modo la intro-
duccién de programas estructura-
dos de entrenamiento en CRM en
la aviacidn civil. Desde entonces,
las aerolineas mds importantes y los
ejércitos de un amplio nimero de
paises han desarrollado y utiliza-
do programas de CRM, extendién-
dose, primero por los EE.UU. y
posteriormente por todo el mundo,
si bien en algunos casos con otra
nomenclatura. Su éxito ha sido
tal que su utilizacién se ha gene-
ralizado a otros ambitos laborales,
tanto propios de la aviacidn, tales
como las operaciones especiales o
el control del trafico aéreo, como
ajenos a ella, como la medicina, las
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Tripulacion del helicoptero AW139 de Sal-
vamento Maritimo (Ministerio de Fomento)
en el transcurso de una mision de rescate.
(Imagen: Lloyd Horgan)

plataformas petroliferas, las centra-
les nucleares, el sector ferroviario,
o el de la fuerza submarina.

El CRM ha sufrido una evolu-
cién que le ha hecho pasar por di-
ferentes etapas con caracteristicas
propias. La mayor parte de los autores
distinguen seis grandes etapas, cada
una de ellas basada en los éxitos y
lecciones aprendidas de la anterior.

PRIMERA GENERACION:
GESTION DE RECURSOS DE
CABINA

(COCKPIT RESOURCE
MANAGEMENT)

El programa iniciado por United
Airlines, denominado Gestién de
Recursos de Mando y Liderazgo
(Command Leadership Resource
Management, CLR), consistia en
una serie de seminarios durante los
cuales los participantes analizaban
sus propios estilos de gestidn. Se uti-
lizaron las aportaciones realizadas
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para la NASA por Blake y Mouton,
pioneros en consultoria de gestién,
cuya teoria, conocida como el mana-
gerial grid, adquiri6 relevancia en el
campo de la psicologia del trabajo y
de las organizaciones. El managerial
grid o rejilla de direccién consiste
en una matriz numérica que identifi-
ca los diferentes estilos de liderazgo
en funcién de las dos dimensiones
que se consideran fundamentales: el
interés por las personas y el interés
por la produccion o los resultados.
La teoria de estos autores conside-
ra que el estilo éptimo de direccion

combina de manera armdnica am-
bas dimensiones, continuando con
la ya entonces famosa teoria Y, de
McGregor, obra clave de la psicolo-
gia organizacional.

Pronto, otras compaiifas aéreas rea-
lizaron programas similares centrados
en modificar aquellos estilos diagnos-
ticados como erréneos y corregir defi-
ciencias asociadas a comportamientos
individuales, como podia ser la mues-
tra de autoridad excesiva por parte de
los comandantes de aeronave o la falta
de asertividad que presentaban los pi-
lotos con menor experiencia.
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Las reacciones a estos programas de
primera generacién fueron razonable-
mente positivas, aunque algunos pi-
lotos ofrecieron ciertas reticencias a
los mismos, mostrando cierto miedo
potencial a perder el control de las ca-
binas de vuelo por la intromisién de
otros profesionales ajenos hasta enton-
ces a la aviacién.

SEGUNDA GENERACION:
GESTION DE RECURSOS DE LA
TRIPULACION

( CREW RESOURCE
MANAGEMENT)

En mayo de 1986, la NASA, implica-
da en el desarrollo del CRM desde sus
inicios, organiz6 un nuevo encuentro pa-
ra la industria aerondutica que se convir-
tié en el lugar ideal para la comunicacién
y andlisis de los resultados obtenidos por
los operadores aéreos en sus primeras
aproximaciones al CRM. Las conclu-
siones apuntaban a la modificacién de
los programas, en el sentido que debian
convertirse en componente esencial
de un programa de entrenamiento mds
complejo que, realizado de forma peri6-
dica, combinara la formacion tedrica con
sesiones practicas en simulador de vuelo,
denominadas LOFT (line oriented flight
training), en las que debian entrenarse
las habilidades interpersonales aborda-
das en el aula.

Los programas de esta segunda ge-
neracion, basdndose en propuestas me-
todoldgicas como el training group de
Lewin, incorporan la aplicacién practi-
ca de diferentes conceptos a la dindmi-
ca de trabajo que se produce entre los
componentes de la tripulacién, tales
como dindmicas de grupo en cabina,
orientadas fundamentalmente hacia el
trabajo de la tripulacién como equipo,
y al entrenamiento en estrategias de
toma de decisiones o como romper la
cadena del error. Los conceptos ma-
nejados hasta entonces se hacen mds
operativos, acercando de este modo
los entrenamientos a las operaciones
aéreas reales. Gracias, en parte, a es-
to ultimo, la aceptacién de estos pro-
gramas por parte de las tripulaciones
fue mayor que la que habfan tenido los
programas pertenecientes a la primera
generacion, eliminando parte de las re-
sistencias que las tripulaciones habfan
manifestado anteriormente.
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El CRM estd presente en todos los estamentos de la organizacion. Personal de mantenimiento del T.21 (CASA C295) del Ala 35 trabajando
en el avion en la base de Guy Pidoux (Libreville, Gabon). (Imagen: Ricardo Martin Franco)

TERCERA GENERACION:
LOS PROGRAMAS DE
ENTRENAMIENTO EN

CRM EXTIENDEN SU
ALCANCE. INTEGRACION
DE ELEMENTOS TECNICOS Y
FACTORES HUMANOS

Los programas de CRM adquieren
tal relevancia que su utilizacién se ex-
tiende de forma exponencial. El disefio
de los programas incorpora, en este
momento, caracteristicas y sistemas
propios del sector aéreo, provocando
con ello un gran avance en el entrena-
miento especifico de las tripulaciones
de vuelo. Los esfuerzos se dirigen aho-
ra hacia la integracién del CRM con el
entrenamiento técnico, poniendo es-
pecial atencion en la optimizacion de
aquellas habilidades y comportamien-
tos especificos que las tripulaciones
podrian necesitar durante el desarrollo
del vuelo.
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La vertiginosa evolucién de la in-
dustria aerondutica provoca una me-
jora sustancial del disefio y fiabilidad
de las aeronaves, al tiempo que mo-
derniza enormemente las cabinas
de vuelo de los aviones dotdndolas
de sistemas cada vez mds seguros a
la vez que complejos, con lo que la
necesidad de lograr un correcto aco-
plamiento de las tripulaciones a las
nuevas cabinas se vuelve fundamen-
tal. Por esta razén, muchas aeroli-
neas comienzan a incluir médulos de
CRM disenados especificamente para
la correcta utilizacién de los diferen-
tes elementos de las cabinas de sus
modernos aparatos. Los programas
también se adentran en otros aspec-
tos, tales como el andlisis de aquellos
aspectos de la cultura organizacional
relacionados con la seguridad.

Comienza a extenderse, entre los
operadores aéreos, el disefio de pro-
gramas de CRM para otros colectivos

de profesionales de la aviacién, como
las azafatas de vuelo y el personal de
mantenimiento, y para aquellos profe-
sionales responsables de la formacion
y evaluacién de factores técnicos y
humanos en las companias aéreas.

CUARTA GENERACION:
INTEGRACION DEL CRM EN
LAS OPERACIONES DE VUELO

En el afio 1990, la FAA da un pa-
so mds y convierte el CRM en re-
quisito reglamentario para todas las
lineas aéreas de los EE.UU., inician-
do, poco después, su Programa de
Capacitacion Avanzada (Advanced
Qualification Program, AQP), que
supondrd uno de los mayores cam-
bios en lo referente al entrenamien-
to de las tripulaciones de vuelo. El
AQP provoca la aparicién de planes
de formacién mds flexibles y adap-
tables a las particularidades de cada
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compaiiia, e incluso a cada tipo de ae-
ronave, posibilitando que cada operador
haga frente a sus necesidades especificas.
En 1994, 1a US Air Force hace obliga-
torio para todos los componentes de sus
tripulaciones de vuelo el entrenamiento
y evaluacién en CRM. Ademads, como
parte de la integracién del CRM en las
operaciones de vuelo, muchas compa-
fifas comienzan a protocolizar concep-
tos, introduciendo comportamientos
especificos a sus listas de verificacion
(checklists). Con ello se pretende que
la actuacién de cada uno de los miem-
bros de la tripulacion esté fijada de an-
temano, asegurando que las decisiones

QUINTA GENERACION:
GESTION Y NORMALIZACION
DEL ERROR

Los programas de formacidn se
adentran en la normalizacién del error
y el desarrollo de estrategias para la
gestion y reduccion del mismo. Se par-
te de la idea de que el error es inevita-
ble y que un error bien gestionado es
indicador de un desempeio eficaz. El
objetivo consiste en generar «barreras»
para evitar la aparicién del mismo y
crear las herramientas necesarias para
gestionarlo adecuadamente si se llega
a presentar.

informacién. Se hace hincapié en la
recopilacion y andlisis de datos como
método para avanzar en la compren-
sién de los errores. Con este objetivo,
la FAA puso en marcha los Programas
de Accién de Seguridad en Aviacion
(Aviation Safety Action Programs,
ASAP), iniciativa cuyo objetivo era
fomentar la notificacién de incidentes
dentro de las compaiiias aéreas, a fin
de abordar los problemas de seguridad
de una manera proactiva, y que supuso
un éxito rotundo.

El CRM se define asi como un
conjunto de contramedidas para
frenar dicho error, con tres lineas

Tripulacion del helicoptero AW139 de Salvamento Maritimo (Ministerio de Fomento) en el transcurso de una mision de rescate.

(Imagen: Manuel Guillén Garcia)

sean tomadas y las acciones realizadas
de acuerdo a una linea maestra. La es-
tandarizacion de los procedimientos de
actuacion, junto con la declarada acep-
tacién de su utilizacién por parte de las
tripulaciones aéreas, han sido, desde los
programas de CRM de cuarta genera-
cién, un campo de trabajo importante
como elemento critico con el que redu-
cir la siniestralidad aérea.

La evitacion del error humano ya
estaba presente en los primeros pro-
gramas de entrenamiento en CRM,
sin embargo, su justificacién y puesta
en prictica no habia sido la deseada.
Esta etapa se fundamenta en la pre-
misa de que el error humano, ademas
de inevitable, es ubicuo, por lo que
hay que convivir con él, pero ademds
se le considera una valiosa fuente de
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fundamentales de defensa. La pri-
mera, por supuesto, es la evitacién
de la aparicién error; la segunda
es la anticipacién o busqueda de
errores incipientes antes de que se
cometan, y la tercera y ultima es
la mitigacién de las consecuencias
asociadas a los errores que se han
producido y que no hemos sido ca-
paces de evitar.
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SEXTA GENERACIC)N:
LA GESTION

DEL ERRORY LA
AMENAZA PROPIA
DEL AMBITO DE
OPERACION

Los programas de en-
trenamiento en CRM han
continuado su evolucién
condicionados por el desa-
rrollo tanto de la aviacion
como de la ciencia psico-
l6gica en los dltimos afios.
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Son numerosos los autores
que afirman que nos en-
contramos dentro de lo que
ya se conoce como sexta
generacién de los progra-
mas de entrenamiento en
CRM, que surge como 16-
gica continuacién de la ge-
neracién anterior y refleja
el hecho de que las tripu-
laciones aéreas ya no solo
deben enfrentarse al error
humano dentro de la cabi-
na, sino también gestionar

las amenazas externas pro-
venientes del dmbito de
operacién. Las tripulacio-
nes de vuelo deben ahora
enfrentarse también a las
amenazas a la seguridad
de vuelo que surgen del
entorno de trabajo en su
conjunto, esto es, aquellas
que provienen del contex-
to o entorno operativo (por
ejemplo, un célculo erréneo
de combustible a la hora de
repostar el avidn por parte

del personal de la aerolinea
o un error en la prediccién
meteoroldgica).

El foco de atencién ya
no estd en el piloto (en-
trenamientos de prime-
ra generacién) ni en la
tripulacién (generaciones
segunda y posteriores) ni
Unicamente en el entrena-
miento especifico en el uso
de la automatizacion (terce-
ra generacién) ni siquiera
en el enfoque de la gestion
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del error (quinta generacién), que re-
forzaba el enfoque formativo de la
A.Q.P. (cuarta generacién). En la ac-
tualidad, la gestién de la seguridad
abarca un campo mucho mas amplio,
que tiene como objetivo no solo eli-
minar, frenar o mitigar los errores,
sino también identificar y hacer fren-
te a las amenazas sistémicas que se
presentan en el entorno en el que se
desarrollan las operaciones aéreas y
que suponen nuevos retos y desafios
para la ciencia psicolégica aplicada a
la aviacion.

Cuando hablamos de los programas
de entrenamiento en CRM es facil en-
tender tanto sus contribuciones como
sus limitaciones. Lo que es evidente
es que la razén fundamental para la
formacién en factores humanos es tan
fuerte ahora, si no mds, que cuando el
término CRM fue acufiado por prime-
ra vez. Sin embargo, y a pesar de los
muchos progresos conseguidos, ain
queda mucho por hacer. E1 CRM, por
si solo, no puede garantizar la seguri-
dad total en un entorno de riesgo co-
mo es la aviacion, pero es cierto que
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Tripulacion de Hercules C-130 en el trans-
curso de una mision de la Operacion Bar-
khane (Dakar) (22 sep 2017).

(Imagen: Ejército del Aire)

actualmente constituye la herramienta
mds potente que poseen los operadores
aéreos en lo que a entrenamiento en
factores humanos se refiere.

En el afio 1998 el entrenamiento en
CRM se convirtié en obligatorio para
todas las compafifas aéreas del mundo
y su desarrollo continua en constante
evolucion, haciéndose cada vez mas
completo y sofisticado, integrando
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aspectos de una industria que avanza
con rapidez y ayuddndose de las apor-
taciones que otras ciencias, como la
psicologia, ponen a su disposicion en
el interminable intento de reducir los
accidentes aéreos.

La aparicion del CRM constituy6 un hi-
to clave en la relacién psicologia-avia-
cién y provocd un cambio radical en el
estudio de la seguridad aérea, gracias
al cual la ciencia psicoldgica se con-
vierte en aliado de la industria de la
aviacion en el desarrollo de los progra-
mas de capacitacién dirigidos a redu-

Tripulacion del P-3 Orion del Grupo 22 del
Ala 11 en el ejercicio anual de guerra anti-
submarina Dynamic Manta.

(Imagen: Ejército del Aire)

cir los errores humanos y aumentar la
eficacia de las tripulaciones de vuelo.
El CRM constituye el reconocimiento
formal por parte del sector aerondutico
de la importancia que tiene el estudio
de los factores humanos en la optimi-
zacién de las operaciones aéreas y la
seguridad de vuelo, y resulta ser una
de las historias de éxito de la psicolo-
gia moderna y la ingenieria cognitiva,
y una herramienta de prevencion esen-
cial en el actual mundo de la aviacion
creada desde el mundo de la psicolo-
gfa. Las estrategias de CRM se utilizan

612

en la actualidad con el objetivo de me-
jorar la seguridad, reduciendo el error
humano y proporcionando a las tripu-
laciones el entrenamiento necesario
que les capacite para hacer uso de to-
dos los recursos a su alcance. m
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