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Si bien el estudio de los accidentes aéreos permite el
perfeccionamiento de un material deficiente, cuando, er
cambio, es imputable al personal, puede aportar considera-
bles mejoras en los métodos de seleccion y entrenamiento-
de nuestros equipos aéreos.

El factor humano consliluye el elemenlo
esencial del problema de los accidentes, pues
el hombre no progresa con el malerial, sino
que liene fijadas sus “limilaciones” por las
caracteristicas mismas de la especie hu-
mana.

He aqui la esladistica de los accidentes
aéreos en la Aviacién mililar francesa entre
octubre de 1945 y sepliembre de 1947, para
582.145 horas de vuelo:

o
lo

Imputables al personal ... ... 788, o sea 58,1
Imputables al material ... ... 459, o sea 33,9
Imputables a las condiciones

meteoroloégicas ... ... ... ... 42, o sea 3,5
Imputables a otras causas in-

determinadas ... ... ... ... 63, o sea 4,5

Total . .1.352 accidentes.

Véase cémo se reparlen los debidos sélo
al personal:
"

Faltas caracteristicas de pi-

lotaje ... ... oo cer eer wur ... 349, 0 sea 43,4
Faltas de atencmn ver e wae 92, 0 sea 11,5
Faltas caracteristicas de in- .

disciplina ... ... ... .. .. BH5l, 0sea 7,2
Faltas profesionales del per-

sonal no navegante ... ... 67, o sea &,5
Faltas profesionales diversas

de los equipos ... ... ... ... 229, o sea 29,4

Total ... ... 788 accidentes.

aes waw

En realidad esta calificacion sélo tiene un
valor relativo, pues siempre hay una com-
binacién de diversos factores. Por ejemplo,

la causa inicial puede ser una averia de mo-
tor, que puede ser achacable a efeclo del ma-
terial, o a falla de inspeccién, o flalla de
cuidados de enlrelenimiento; pero a su vez.
la causa determinante del accidenle puede
ser el hecho de no saberse defender bien el
pilolo en presencia de una situacién eritica..
por falta de aplitud o de enlrenamienlo.

Por esto creemos que deberia aceplarse
olra clasificacion que dejase menos influen-
cia (en lo que concierne al factor humano),
a las conclusiones de la encuesla inicial,
para apoyarse por adelantado sobre los re-
sultados de un andlisis psicofisioldgico com-
plelo que habria que instiluir expresamente-
para cada accidenle.

Clasificacion americana.

Precisando y codificando dalos de largos
liempo admilidos, los americanos agrupan
los aceidenles imputables al piloto bajo el
conceplo general de “Piloto-Error”, expre-
sion que no hay que lraducir por “falta de
pilotaje”, y que tiene gran aceplacion, pues
se opone a la (Struclural Failure) “{allos del

.malerial™, y comprende lodos los casos en

que ocurre un “fallo humano®. Ha sido sub-
dividida, en los términos de la clasificacion
adoplada en 1930, por el “Nalional Advisory
Commiltee for Aeronaulies”, en cinco sub-
calegorias:

1.> Error de juicio. (Error of judgement.)

2. Insuficiencia de técnica. (Poor fech-
nique.)
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3. Desobediencia a las érdenes. (Desobe-
«dience of orders.)

4.° Descuido o negligencia. (Carelessness
.or negligence.)

5.° Diversas.

1> Ervor de juicio.

Decisiones lomadas por el piloto que no

‘fueron las mejores posibles en aquellas cir-
cunslancias.

2. Insuficiencia de lécnica.

Falta de deslreza o de coordinacién senso-
rial en la maniobra de los mandos, sea por
poca aplilud, innata para adquirir estas cua-
lidades, o por insuficiente experiencia de
vuelo en general, o bien por esa misma fal-
ta de practica en un determinado tipo de
-aviéon o condiciones.

3.0 Desobediencia a las drdenes.

Ordenes generales o particulares a regla-
mentos, a previsiones legales, reglamentan-
do la conduccién del avién; acrobacia, altu-
ras de vuelo, ete.

4." Descuido o negligencia.

Ausencia de cuidado por parte del pilolo,
0 menos cuidado de lo que las circunstan-
cias exigian, en el suelo o en vuelo; falla
de comprobaciéon de las existencias de ga-
solina, aceite o aire comprimido; maniobras
inlempestivas de los mandos; falla de com-
probacion de los instrumentos.

5. Diversas.

Todos los que sean errores del piloto, no
enumerados en los anteriores.

El “error pilolo” en la Aviacién Militar
de los Estados Unidos se concreta, parcial
o lotalmente, en mas de los dos tercios de
los accidenles “mayores™ (de imporfancia
grave) y en los cualro quintos de los “me-
nores”. Un porcenlaje atin mas elevado ha
sido compulado en la aviacion privada
(Kunkle).

Por olra parte, en América mismo esla
clasificacién ha dado lugar a numerosas cri-
licas por parle de verdaderas autoridades
en la maleria, tales como Mac Farland, Bu-
gellski, Kunkle, Horn. Si bien es buena
—dicen—para comodidad esladistica, pues
reduce al minimo el namero de calegorias
de las causas de accidenle, en cambio es
muy dificil en la practica localizar un acci-
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denle dado en una calegoria prevista, en ra-
zom de la trabazon de causas y de la diver-
sidad de circunslancias.

Avmstrong cila un ejemplo: “Rill Jones,
piloto tipo medio, lripula un pequefio avidn,
en el cual, para aterrizar, s6lo hay que sacar
el tren y maniobrar con la palanca el pa-
loniers y la manilla de gases. Pero olvida
sacar las ruedas y rompe el avién: “error-
pilolo™ cien por cien. Al dia siguiente el
mismo Bill Jones fripula un bombardero
cualrimotor en el cual, para aterrizar, hay
que efectuar 47 maniobras diferentes, ma-
niobrando con el volante los pedales, el gas,
los flaps, etc., ele. Habiendo sacado el tren
en el curso de la maniobra, mueve por error
la palanca, que lo hace escamolear de nue-
vo, y rompe el aviéon. “Error-pilolo” cien
por cien. [En el primer caso la maniobra dv
alerrizaje era muy sencilla; en el segundo
caso, muy complicada. En consecuencia,
hasta que el error de pilolo sea evaluado en
funcion de las dificultades del oficio, las es-
tadisticas americanas—segan Armstrong—
sobre el “error-pilolo” no lendrian ni razén
ni sentido.”

El piloto perfecto es tan raro, que se pue-
de, en general, determinar el grado de “ten-
dencia al accidente™ del pilolo corriente en
funcién de faclores psicolégicos y fisiologi-
cos dados (segiin Kunkle).

En fin, eslan lodos ellos unanimes en re-
conocer que el esludio de los accidenles en
los que el personal se salva, y, por conse-
cuencia, pueden proporcionar lodos los in-
formes necesarios a la encuesta (a menos
de relicencias, que suelen ser raras), puede
ser mas frucluoso que aquel donde la muer-
le del personal y el estado de deslrozo del
malerial impide, las mas de las veces, en-
conlrar la causa exacta,

Nos ha parecido mds inleresante empren-
der esle esludio procediendo al analisis me-
tédico  del fenémeno observado, y, haciendo
abstraccién de las posibles causas psicolo-
gicas, lralar de clasilicar primero los acci-
denles en funcién de la “fase cronolégica™
de la aclividad del pilolo durante la cual
se produce (ejemplo: despegue, alerrizaje).
Hemos establecido asi una reparlicién en el
tiempo, como si dijéramos, de las “calego-
rias” de accidentes, afectadas cada una de
un coelicienle de frecuencia esladistica. En
una segunda elapa hemos delerminado las
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“modalidades” mas frecuentes que reviste el
accidente en cada una de las calegorias (por
ejemplo: calegoria “aterrizaje”; modalidad:
“largo, corto, sobre la panza”, elc.), oble-
niendo asi subcategorias puramente objeli-
vas y excluyendo loda interpretacion.

Eslo hecho, se ve en seguida que acciden-
les de una cierta calegoria o subcalegoria
lienen tendencia a repelirse en circunstan-
cias muy comparables; de donde puede de-
ducirse que las “causas” deben ser idénticas
o muy analogas. Entonces el terreno se en-
cuentra despejado y el andlisis psicologico
del fenémeno puede ser emprendido.

A conlinuacién presentamos sus elapas
sucesivas:

Categorias de accidentes.

Sobre estadistica de 837 accidenles, por
causa de faclor humano, los colocamos cro-
nologicamente asi:

%%y
Al despegue ... ... ... ... ... ... 88, o sea 10,52
EN VHBl0 wiciiiis wes sswiwin win 0as 303,00 588 1947
En el planeo o en el aterri-

Zafe i i se see se wes DBy 0 sear 6
En el aterrizaje en aerodro-

MO tvv ver vee e enn .. « ver woo 331, 0 sea 39,54
Fuera de aerédromo ... ... ... 101, o sea 12,08
Rodando y en la linea ... ... 89, o sea 10,63

Total ... ... ... ... 837 accidentes.

Subcategorias de accidentes.

L.—ATERRIZAJES (432 casos).

Distinguiremos:

a) Alerrizajes en aerédromos (331) y fue-
ra de campo (101). La mayor parte ha te-
nido lugar de dia; s6lo 13 accidenles han

lenido lugar en alerrizajes nocturnos en
aerédromo y cuatro fuera de campo.

b) De 318 accidentes en alerrizajes en
aerédromo, de dia, ponemos en evidencia en
seguida lo siguiente:

Por alerrizaje sobre la panza (con el tren
oculto, sea por omision, caso el mas (recuen-
te, sea por mal funcionamiento del meca-
nismo), 71 casos, o sea 22,03 %.

Por “caballilo”, 78 casos, o sea 24,84 %,
a los cuales agregamos 27 casos en los que
el avién se_despisté sin llegar a hacer el
“caballilo” complelo.
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Por quedarse cortos en el planeo, 33 ca-
sos, de ellos 30 “con molor” y tres “sin
motor”. -

Por quedarse largos en el planeo y roda-
Jje, 60 casos, uno de ellos “sin motor”.

Por alerrizajes bruscos, 38 casos, de ellos
33 “con motor” y cinco “sin motor”.

Por [renazos Yy capolaje,.
I1 casos.

inlempeslivos

lL.—AcCIDENTES EN VUELO (163 casos).

Deben separarse asi:

54 accidentes en vuelo a “baja allura” (o
sea 33,12 %), que volveremos a encontrar
casi integramente en la calificaciéon “indis-
ciplina caraclerizada”.

33 accidentes sobrevenidos por “mal liem-
po” o en V. 8. V. (20,24 %).

Y, en fin, 15 colisiones en vuelo entre dos
aviones.

LLos olros accidenles de esta calegoria es-
lan represenlados por casos aislados: aero-
bacia, vuelo en picado, remolque, 10 (dos
de planeador); y hemos clasificado bajo la
calificaciéon “lorpeza” 16 accidentes en vue-
lo que no enlraban en las calificaciones-
precedentes, y en los cuales la encuesla con-
cluyé que se lralaba a la vez de indiscipli-
na, falsa maniobra, imprudencia, elc.

En la etiqueta “desfallecimiento fisico”
clasificamos aparte ocho accidentes en vue-
lo de origen indeterminado, pero posible-
mente (segin la encuesta) por una “enfer-
medad o indisposiciéon del piloto™ o por-
“desfallecimiento fisico probable”, sin que
existiese prueba absoluta.

En fin, 27 casos, en los cuales la encues-~
la ha resultado absolutamente negativa, que--
dan clasificados bajo la denominacion “cau-
sas indelerminadas™.

I1T.—ACCIDENTES AL
lres de noche).

DESPEGUE (88 casos,.

4 provocados por viento de cola.

3 debidos-a que el pilolo picé demasia-
do al rodar.

16 casos en que el avién se despisto.

24 casos en que llegdé a hacer un “caba-
1lito” completo.

5 accidenles que luvieron por origen ti-
rar de la palanca demasiado pronto.

168



Numero 135-Febrero 1952

Bajo la denominacién “no pudo despe-
gar” clasificamos 25 accidentes, lales como
los siguientes: “el avién, al llegar al final
de la pista, no llevaba ain bastanle veloci-
dad™; o bien: “siendo el lerreno de hierba
alla, no pudo aleanzar suficienle velocidad™.

Se han clasificado cualro casos de averia
de motor al despegar, porque, ademas, el
pilolo hizo una defensa incorrecta.

Y tres casos de pérdida de velocidad,
culpa del piloto.

3

En fin, para terminar con los “despegues”
seflalamos una colisién en el suelo pro-
vocada por el tercer equipo, que alcanzé al
primero, que estaba quieto en la pisla.

IV.—ACCIDENTES RODANDO 0 Al APARCAIRR EN
La LINEA (89 casos).

De ellos, 28 se produjeron al aparcar (dos,
de noche).

Los 61 restantes, en las pislas de rodaje.

Fuera aparle de 14 casos raros (por defec-
los mecanicos de [renos), la mayoria de ellos
fué por el sol de cara o por rachas de vien-
to, y tres casos ocurridos de noche; la gran
mayoria de estos accidentes rodando (o
sea 44) no lienen razon aparenle ajena al
piloto.

V.—ACCIDENTES POR MAL PLANEO Y AL TO-
MAR TIERRA (65 casos).

Aquellos que tienen por origen un mal
planeo (en ntmero de 43) son los més fre-
cuentes y no necesitan comentario (piloto
que no espera a que otro avién que va a
despegar salga del campo; pilolo que sc
posa fuera de la pista).

Aquellos olros ocurridos al tomar lierra
comprenden desplomes por falta de veloci-
dad (22 casos, de ellos 15 con molor y siele
sin molor).

Tanto en esta calificacién que presenta-
mos como en otras de varios paises, la ma-
yvor parte es por planeo defectuoso y mala
preparacién del alerrizaje, y no por el ale-
rrizaje propiamenlte dicho. Podemos, en cada
una de eslas dos subcalegorias, introducir
el “factor humano”, precisando qué “ges-
to” ha hecho mal el piloto, 0 qué ha omi-
lido hacer, en el origen o en el curso del
accidente. Veamos esto:
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a)  Alervizaje en aerddromo con lren ocullo.

Diversas evenlualidades
tan:

El piloto olvidé sacar el lren, pura y sim-
plemente.

El pilolo penséd en sacar el [ren; pero:

No lo llegd a sacar por desconocimiento:
del material.

Descuidd quilar los pestillos de seguridad.

Invirtio el senlido de la manilla de ma-
niobra.

IEn vez de meler los llaps, volvid a reco-
ger el tren.

Olvido meter los pestillos de seguridad
después de estar el tren fuera.

Subeslimé el tiempo que necesita el [ren
para salir del lodo.

Una vez en lierra, en vez de quilar los
flaps, metié el tren.

El piloto se desinleresé de la maniobra,.
hasta tal punto que hizo el viaje con el tren
fuera; a la toma lo guard6 en vez de sa-
carlo.’ ’

(que se presen-

Se ve que la acepcidon “aterrizaje con el
(ren oculto” no basta para explicarlo todo.
Permile reunir 71 accidentes idénticos en
cuanlo a la causa (“lren no sacado™); pero
eslos accidentes comprenden ocho modali-
dades diferentes de la intervencién—positi—
va 0 negaliva—del factor Humano.

by “Caballilo” al alerrizar.

Examinemos ahora del mismo modo esli-
calilicacion:

No consideraremos incluido aqui el “ca-
ballito™ voluntario hecho por el piloto como
altimo recurso en un aterrizaje demasiado
largo y ante el caso de choque inminente,
que ya se incluirda en “alerrizaje demasiado
laurgo™. .

Se ve en seguida que hay que hacer inter-
venir la circunstancia agravanlte del “vien-
(o™ (sobre 78 casos, 36 se produjeron “con”
vienlo y 42 “sin” vienlo especialmente men-
cionado).

La accién del viento se manifiesta de dos
maneras:

A veees el pilolo se posa vienlo en cola.

Lo mas l'l‘EGll{ZIIlL‘,;S (que se poso con vien-
to alravesado. v

Lo que no se suele especificar es jpor qué
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el piloto se pos6é con viento alravesado o
de cola?; s6lo suele anotarse “falta de pilo-
laje, o mala defensa”. He aqui olro caso en
que haria falta introducir el *factor hu-
mano”,

Sin wvienlo: 42 accidenles (en 33 casos,
después de un alerrizaje normal, el avion
se despisto y el piloto no llegd a enderezar
el aparato, por lo cual lerming en un “ca-
ballilo™).

En siele de esos 42 accidenles (sin vien-
to), el defeclo mecanico de los Irenos se
ha hecho notar, pero sin disminuir la falta
del pilolo, que despegd conociendo ese de-
feclo del avion, o sin haberlos probado, o
se defendié mal.

Dos veces el “caballilo” fué fabricado por
un golpe brusco de freno. En esta califica-
cién, las “faltas de pilolaje” dominan ple-
namenle la escena; pero debe examinarse
(desde un punto de vista psicofisiologico)
spor qué el piloto hace una “defensa defec-
tuosa o insuficiente™ en esta fase final de
la rodada del aterrizaje?

c) Alerrvizajes [uera de campo (101 casos).

En los 40 casos, la causa inicial [ué el
mal liempo (cogido por la niebla, la mala
visibilidad, elc.); pero el pilolo tuvo la cul-
pa de meterse alli con un aparalo no equi-
pado al efecto; o bien, la causa inicial fué
un “error de navegacién”.

Cuatro alerrizajes “de noche” se clasifican
aparte, por culpa, no obslante, de pilotaje,
segun los casos siguientes:

lirror de navegacion y alerrizaje en ma-
las condiciones.

Mala preparacion del viaje.

Grave imprudencia despegando larde en
relacion al crepasculo del lugar de alerri-
Zzuje y con un avion no equipado para vue-
lo de noche.

lirror de navegacion del piloto, que, ade-
mas, no ha respelado las disposiciones que
debin tomar en caso de accidente.

Los olros casos, en general, son por cau-
sas mecanicas diversas: averias de hélice
(cualro veces), o de un motor (15 casos so-
bre avion monomolor; cinco casos sobre bi
o trimotores); averias de gasolina esponla-
neas (ocho casos), o prb'%:cadas por mal em-
pleo o desconocimiento del malerial (12 ca-
508).
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En 13 casos se puso de manifiesto bien
claro la falta o culpa del piloto, segin las
faltas siguientes:

Poco régimen
del molor).

Perdié a su jefe de patrulla y no llevaba
mapa.

Parada. de molor en vuelo, y no conservo
la calma el piloto,

Rolura del cuenta-revoluciones; alornilli-
miento y pérdida de la calma.

Averia de alimentacién, y no metio no-
driza de reserva; lalla de conocimienlo del
malerial.

de motor (debié colgarse

Extinguié en vuelo tolalmenle la reserva
sin decidirse a alerrizar antes.

Averia de motor después de un largo pe-
riodo de régimen maximo.

No quité antes de despegar un guardapol-
vo colocado en el radiador.

Gripado del motor por falla de lubricu-
cién; no comprobd los depdésilos de aceilr.

Averia de parada en seco, en vuelo: no
vigilo la presion,

Hemos conocido 16 alerrizajes fuera v
campo con el tren fuera, a pesar de la con-
signa en contrario (“indisciplina™).

El punto interesante es ver cémo, frente
a una averia mecanica o frenle a una si-
tuacion delicada (meteoro, navegacion, elc.),
haya reaccionado ¢l pilolo; el alerrizaje
fuera de campo es, desde esle punto de vis-
la, una “piedra de loque™.

d) Vuwuelo a baja cola (54 easos),

Cuarenla y cinco accidenles sobrevenidos
a los pilotos que, desobedeciendo oOrdenes,
hicieron pasadas por guslo.

Nueve accidenles sobrevenidos en el cur-
so de una mision en vuelo rasante; el avién
chocd con el suelo o con un obstaculo (cam-
panario, linea de alta lension: lres veces
tocHh el agua del mar o de un lago).

En fin, en cierlo nimero de casos fué en
el curso de una acrobacia a demasiado baja
allura; el avién no respondi bien y choed
contra el suelo.

Y

Si los accidenles de “pasadas™ en vuelos
que no eran de misién ordenada son lodos
calilicados de “falla grave de disciplina” v
sancionados como lales, en cambio, los de
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“vuelos rasantes” en mision ordenada son
alribuidos a un error de apreciacién, de jui-
cio, ete.

e} Desfallecimienlos fisicos.

Los ocho accidentes puestos aparle en
esla calificacion figuran a titulo de hipéte-
sis en las esladisticas, en las que son cla-
silicados los siele primeros como de origen
indeterminado, y el ullimo, por “circunstan-
cias atmosféricas”.

Indisposicion del piloto, que cayd sobre
el mando de profundidad después de haber
lanzado voluntariamente el techo.

Accidente, probablemente debido a ma-
reos, en el curso de un ejercicio de acro-
bacia.

Pérdida del control del aparato en el cur-
so de una pasada en ejercicios de tiro, por
desfallecimiento fisico del piloto.

Indisposicién del piloto, debido, probable-
mente, a defecto de alimenlacién del oxi-
geno, cayendo el avién verlical hasta el
suelo.

Pérdida de veloeidad al aterrizar, debido,
probablemente, al malerial, a una falta de
pilotaje o a desfallecimienlo fisico del pi-
loto.

Accidente debido, probablemenle, a dis-
lurbios fisioldgicos del piloto; el aparato en
vuelo picd hasta el suelo.

Aterrizaje brutal, de noche, por mal tiem-
po, atribuido a un desreglaje del indicador
de pendiente y a mala calidad del oxigeno,
que debié fatigar al pilolo en el curso de
un vuelo de larga duracién a alla cola.

Eslos accidentes, poco frecuentes, mere-
cen una calificacion especial. La posibilidad
de desfallecimientos fisicos en el curso de
maniobras acrobdlicas, o de fatiga después
de una misién larga a gran altura, no ha
escapado al Servicio de Sanidad del Aire.
f) Accidenles sobrevenidos a los moniloves.
No estan clasificados en un aparlado es-
pecial. Conocemos 28 accidenles, siempre
por culpa del monitor o del alumno. En este
ullimo caso el monilor comparte la respon-
sabilidad con el alumno, o le es totalmente
alribuida al monitor.

[fallas de pilotaje del monilor (pérdida de
velocidad al aterrizar, aterrizaje demasiado
duro, caballito, etc.).
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Acrobacia a demasiada altura, o vuelos
rasantes no ordenados (imprudencia, indis-
ciplina; inadmisibles en un monitor).

Faltas de pilotaje de un alumno mal co-
rregidas o no corregidas por el monifor.

Es interesante una seleccion cuidadosa de:
los monitores, que no sélo han de ser bue-
nos pilolos, sino muy disciplinados y pru-
dentes, pues “el estilo” del monitor prevale-
cerd en el alumno loda su vida.

Exlraeremos algunas nociones generales,.
que situardn bien el “clima” especial del
accidente aéreo, antes de abordar el proble-
ma psicolégico propiamente dicho.

Tendencia a los accidentes.
Los “reincidenles”.

Deliniremos lo que los anglosajones lla-
man la “predisposicion a los accidentes™
(Accidenle Proneness).

1.> Dice Kunkle que ya esla formalmen-
e probado que a menudo los accidentes hu-
manos no son acontecimientos fortuilos. Los
accidentes induslriales ocurren en gran par-
le a s6lo una minoria de obreros, siempre
los mismos, los cuales han tenido en liem-
pos pasados “desgracias repelidas”,

En un estudio hecho sobre 300 conducto-
res de una Compaiia de transporltes se ob-
servé que los sujelos que tenian frecuentes
accidentes de circulacién habian tenido
igualmentle gran nimero de accidentes per-
sonales. Entre los heridos hospilalizados por-
fracluras, el porcenlaje de los que habian
tenido dos o mas accidentes en sus ante-
cedenles era diez veces mayor que en un
grupo de pacientes hospilalizados por en-
fermedades banales.

Ahora bien, el individuo sujelo a los acci-
dentes es algo méas que una curiosidad esla-
distica, presenta un interés médico especial,
en razom de la significaciéon psicolégica que
reside a menudo deltris de esos accidenles.

Se pueden definir seis componenles psi-
cologicos mayores de la personalidad de la-
les sujelos: impulsividad, irrilabilidad, in-
eslabilidad, falla de perseverancia, temor de
la responsabilidad, tendencia aventurera. El
mejor crilerio de la tendencia, mas o me-
nos marcada, de un gividuo a los acciden-
tes, reside en la hid@rf de su pasado. Ella
proporciona una relaciéon continua de su
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aptilud a salir sano y salvo de las activi-
dades de la vida colidiana. Los accidenles
anteriores que lienen la mayor significacion
desde este punto de visla son las fracluras,
luxaciones, torceduras y las cicalrices. [l
namero de cicalrices de accidenles anlerio-
res puede servir de medida objetiva de esla
lendencia o predisposicion a los accidenles.

Eslo se aplica lanto a los accidenles in-
duslriales como a los aéreos, sin que se pue-
da eslablecer relacion clara enlre la varie-
dad particular del accidente a que eslé pre-
dispuesto un aviador y el lipo de acciden-
les qque predomine en sus antecedentes,

2. Los aulores americanos dan una gran
importancia a lo que ellos llaman = moli-
vos”, es decir, el conjunto de moviles que
incituron a los sujelos a escoger la carrera
de aviador. Esld comprobado, segin ellos,
que una gran alicion por la Aviacién y un
amor sincero a las alegrias y dificullades
.del avién pueden ayudar a proteger muchos
sujelos conlra los accidenles aéreos.

El concepto general de *“resistencias”,
aplicado al estudio de los desfallecimienlos
psiquidlricos en el combale, parece igual-
menle valedero para la seguridad en vuelo.

3. Importa diferenciar claramente:

a) Ll “error-pilolo”™ que se produce en
la conduccién rutlinaria del avion, fuera
aparle de ftoda situaciéon crilica, y que Kun-
kle llama “primario u original™ (Primary
or non Emergency Error). Comprende esle
tipo las fallas habiluales de juicio, de téc-
nica, de alencion, etc., que no estan ligadas
generalmenle a ningin grado de lension
emocional o de confusién.

b) El *“error circunstancial o casual”
ligado a una fase critica del vuelo, averia
.de molor, incendio a bordo, etc., elec., y que
es “error secundario” (Emergency Error).
En estas condiciones—hace nolar Bartlett—
puede haber tendencia a la repelicion de
faltas especificas que ya se manifestaron
durante el aprendizaje y que parecian, por
olra  parte, haber sido eliminadas. Iisle
“error secundario” lraduee, en suma, la ma-
nera como un pilolo “se defiende” frenle a
una siluacién imprevisla. Puede incluso se-
guir a un “error primario™; por ejemplo,
en el caso de un pi que, por equivoca-
cién, cierra la llega¥®® de gasolina (error
primario) y, sorprendido por la parada del
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molor, se coloca en situacion de calastrofe
(error secundario). Esla dislincion permite
penetrar en la constilucion psicolégica del
sujelo.

4. Il concepto “lendencia a los acciden-
les aéreos”™ se objeliviza, pues, “a posterio-
ri”, en el estudio estadistico que puede ha-
cerse dee los reincidenles; es decir, de los
pilolos que hayan lenido dos o varios acci-
denles sucesivos.

Del lolal de 837 accidenles que hemos con-
siderado, la cualidad de repetidores o rein-
cidentes no nos aparece mas que cuando
motiva una sancion grave, bajo la forma
habitual siguiente: *Pilolo al que, habien-
do lenido olros accidenles, se le clasifica
como “sedentario” (se le da de baja entre
el personal volanle—o se le casliga a fres
meses sin volar—, o es llevado anle una
Comisién de examen de fallas profesio-
nales).

A veces eslo se exlerioriza en forma mas
dramadalica: “Sanciones sin objelo; pilolo
muerto poco después en el curso de olro
accidenle.”

Desde el cuarto trimestre de 1945 al pri-
mer rimeslre de 1947 hubo 15 reincidenles
asi sancionados, de los cuales cinco se ma-
taron ulleriormente. Es evidente que esla
proporcién de reincidentes es muy inferior
a la realidad. ;Quién entre el personal na-
veganle no ha lenido en un pasado mas o
menos lejano alg(n accidente?

Lo que imporla saber, segiin los aulores
americanos, es que en mas del 15 % de los
casos, sobre 9.348 pilotos de la A. A, K. que
luvieron dos o mas accidentes, el segundo
accidente se produjo con menos de treinla
dias de diferencia después que el primero.
En los meses que siguen, el porcentaje es
ann anormalmente elevado; después decre-
ce regularmente. Descartemos el caso del
piloto insuficienle incluso anles de empe-
zar, y el caso de los pilolos “cuya eficien-
cia es facilmente trabucada por problemas
personales y por los defectos de adaptacion,
los cuales lienen costumbre de lener acci-
dentes en cuanlo alguna cosa no va bien
en su vida personal”.

Horn piensa que la “experiencia peligro-
sa del primer accidenle vuelve a cierlos su-
jelos nerviosos y contraidos en sus vuelos
ulteriores, con tendencia a exagerar (a pa-
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sarse) y perder el norte en el momento cri-
tico. La experiencia peligrosa que ellos han
vivido después del primer accidente es el
factor que los predispone al segundo”.

Esla opinién parece ir en contra de la
ccreencia, muy extendida en Francia, de que
después de un accidente, un sujeto debe vo-
lar de nuevo en cuanto eslé fisicamente
en condiciones. Por lo menos los anglosa-
jones opinan que es peligroso dejarlo volar
solo. Lo que imporla es que el sujelo se
sobreponga a su senlimiento de inseguri-
dad y vuelva a coger confianza en si mis-
mo, sin correr no obslante riesgos inutiles
'y sin hacérselos correr a otros. Un cierlo
namero de horas de vuelo es entonces un
remedio mas eficaz que el mismo tiempo
pasado en lierra, y estas horas de vuelo de-
berdn ser efectuadas “como segundo “pilo-
to”. El dejar en lierra al pilolo (salvo en
caso de sancién disciplinaria) contribuye
anicamenle a volver mas inlenso su ner-
VOSisSmo,

La duracién de su entrenamiento como
segundo pilolo—agrega Horn—eslara deter-
minada por el Jefe del Cuerpo y por el Mé-
dico de Aviacién de quienes dependa el pi-
loto, apoyandose sobre “el conocimiento
personal™ que ellos lienen de él.

Sanciones.

Tocaremos ahora una cueslién extrema-
damenle delicada: la de las sanciones dis-
ciplinarias.

Tomadoe de nueslra esladistica, los diez
reincidentes supervivientes han sido obje-
lo de las sanciones siguientes:

Dejados en tierra, 2; borrados del per-
sonal navegante, 2; relirada del carnel de
pilolo, 1; casligos de arreslo de rigor y de-
Jados en tierra (quince dias a seis meses),
pero manlenidos como personal naveganle
en la escala, 5.

Los molivos fueron: faltas de pilolaje, in-
disciplina caracleristica, accidenltes repeti-
dos. El ponerlo de segundo pilolo fué he-
cho sélo con un sujelo por falla de pilola-
je. Entre las sanciones americanas hemos
visto: diez punlos de demérilo y dos horas
de recargo en el servicio, por “violacion de
la disciplina de vuelo”; descuento de cin-
cuenta dolares por mes durante seis meses,
por (flal-harling) “pasadas rasanles”. Pa-
rece, pues, que el “error-pilolo” no arras-

.

REVISTA DE AERONAUTICA

tra en América automaticamente—como en
Francia—una sancién disciplinaria.

Las disposiciones tomadas por el E. M. del
Ejército del Aire francés respeclo a la
“sancion por puntos de las fallas profesio-
nales™ (1) hacen claramente distincién en-
tre la “indisciplina”™ (que se castiga con
sanciones puramente militares) y “la defi-
ciencia” que es “registrada por medio de
puntos negalivos™, corregida con la vuella
a la Escuela o el reentrenamiento, y san-
cionada con la retirada temporal o defini-
tiva del carnel de la especialidad - corres-
pondiente. En aquellas disposiciones se re-
conoce que “en la mayor parle de los ca-
sos las fallas estan delerminadas por una
combinacién de ambos faclores”, los cua-
les han de ser sancionados por separado.

No nos referimos a faltas militares con-
tra la disciplina. Pero fuera, aparte de esas
fallas caracleristicas ;es que las fallas pro-
fesionales del aviador, incluso las de pilo-
laje, no implican casi todas una violacién
mas o menos consecuenle de un regla-
mento?

L.os reglamenlos suelen estar bien hechos
y tralan de “instruir” y “obligar”, llenan-
do (con la obediencia) las lagunas del com-
porlamienlo humano. Esto es lo mismo que
decir que “olvidarse de sacar el tren” equi-
vale a “olvidarse de obedecer el reglamen-
lo que prescribe sacar el tren”.

La atribucién de puntos negalivos san-
cionard este olvido.

Es por olra parte, desde el punto de vis-
ta psicolégico, como las razones de olvido
piden ser precisadas en lodos los casos. La
sancién no debiera preceder a las conclu-
siones de un anélisis médico, 0 mas exac-
lamenle psicofisiolégico, que en el curso
de esla exposicion ha ido apareciendo de
mas en mas indispensable como parte in-
tegrante de la encuesta sobre accidenles
aéreos.

El' médico no es un abogado encargado
de buscar circunstancias alenuanles, sino
un experlo al cual el Mando le pide un pun-
to de.vista aulorizado para asesorar su de-
cision.

La reeducacion, el enlrenamienlo, seran
mas féciles cuando se haya precisado de
= e A

(1) Circular nam. 1.600 E. M. A. A. 3.
Circular del 10 de junio de 1947.

173



REVISTA DE AERONAUTICA

la manera mas exacla posible, en cada caso
particular, los punlos sobre los cuales dehe
llevarse esle esfuerzo.

Clasificacion psicofisiologica.

El “error piloto™ implica, por definicién,
una insuficiencia psicofisioldégica; una “va-
riacion™ del eslado psicofisioldgico con re-
lacion al tipo “standard™ del piloto perfec-
lo. Este tipo “standard” esla consliluido por
el conjunto de cualidades requeridas para
ser un buen aviador,

No puede alribuirse cada calegoria de
accidentes a una misma categoria conerela
de “imperfecciones”, “defectos™, o *fal-
las™, aislados ni asociados.

No se puede establecer la ecuacién: vue-
lo bajo = indisciplina. Ni lamposo esta
olra: alerrizaje con el tren oculto = falta
de atencion. Eso seria demasiado simplis-
ta. En realidad, el individuo reacciona en
funcion de sus tendencias psicofisioldgicas,
las cuales conslituyen un complejo. El acci-
denle revela muy a menudo la personalidad
psicofisiolégica considerada en su conjunto,
y no la acciéon de tal o cual faclor aislado.
Se podrian citar incluso numerosos ejem-
plos tomados en circunslancias que parecen
las mas sencillas.

La mayor parle de las veces el aterrizu-
je corto, largo, o duro, es calilicado de “fal-
la de pilolaje”. Pero gpor qué un piloto ale-
rriza largo? Puede ser por temor a la pér-
dida de velocidad; puede ser por error de
cilculo o mala apreciacion de la distan-
cia; por falla de juicio claro; por falta de
espirilu de decisién: por poco dueiio de si
mismo, o por desconocimiento del male-
rial, ete., ele. Y serin muy dificil en la ma-
voria de los casos precisarlo segin los re-
sullados de la encuesla, o segin las decla-
raciones del inleresado.

Consideraciones del mismo orden se apli-
can a los accidentes por “indisciplina”,
Como dice Bugelski, no es la violacion del
reglamento en si misma lo que causa el
accidente; puesto que es posible violar cier-
tas reglas sin sufrir accidente. Las *pasa-
das bajas™ son praclicadas muchas veces
sin incidenle desgraciado, incluso fuera de
aclos de servicio o misiones en “vuelo ra-
sanle”. Cuando ocurresun accidenle en esas
condiciones es porque, ademdas, alguna cau-
sa humana suplemenlaria ha inlervenido;
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desconocimiento de las posibilidades del
avién en la recogida, error de apreciacion
de distancia del suelo, ele. Lo que hace fal-
la es que ese “faclor adicional” sea sacado.
a la luz.

El “aterrizaje sobre la panza”, cuando el
piloto  “olvida™ sacar el tren, plantea el
problema psicolégico de la omisidon por fal-
la de alencién (descuido), o por negligen-
cia. El esludio de las circunstancias del
accidenle demuestra que, a menudo, se tra-
la de un fallo de la alencion difusa; el
pilolo conceniry su atencién sobre el alli-
melro, el cuenlavueltas, el variometro y los
flaps, demasiado atento a estas indicaciones
esenciales para la maniobra que lo lleva al
suelo, conduce, gracias a eso, eslupendamen-
te bien su alerrizaje (pero se posa sobre la:
panza porque no habia sacado el (ren). En
lugar de declarar: “Yo lo he olvidado™,.
—dice Bugelki—seria mas psicologicamen-
te exaclo que dijese: “Yo he olvidado el
acordarme™, lo cual es muy dislinto.

Desde esle punto de vista la *fatiga™ (can--
sancio) inherente al vuelo, conslituye un
factor que debe, en numerosos accidenles,.
explicar una disminucion de la eficacia
funcional de un pilolo, incluso para la eje-
cueién de maniobras rulinarias, tales como.
el aterrizaje er un lerreno conocido; y de
una disminucién de su capacidad de reac-
cionar correctamente en una siluacion im-
prevista.

Investigaciones imporlantes han sido con-
sagradas al estudio de los efeclos generales
de la *“faliga operaliva”. Por eslo interesa
en cada caso de “error-piloto™ precisar la
duracién del vuelo, el estado de la almos-
fera, la misién cumplida, ele., que han po-
dido influir sobre el comporlamiento del in-
teresado por la “faliga™; de las cuales de-
penden la alenciéon difusa, el juicio, la de-
cision, ete.; de lo cual dependen, a su vez,
la cualidad de los aclos que conslituyen el
pilotaje.

El pilotaje moderno (en el gran sentido,.
no en el sentido lécnico) “reposa—segin
Placidi—, en gran parle, sobre juicios de
oportunidad y de subordinacién en los ac-
los sucesivos™.

Las insuficiencias de juicio son las mas.
frecuentles y las mas graves; y como ha
dicho el General Chassin, ellas consliluyen
el hecho de los pilolos deficientes desde el.
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punto de vista de la inteligencia; la cual
estd subordinada a cualidades inherentes a
la personalidad del sujeto, que, a su vez,
se define de una parte por su “contaclo
general con el mundo exterior” (extraver-
tidos e intravertidos) y, de olra parte, por
la “emotividad”™ que, en definiliva, es el
factor determinante de la personalidad.
Es logico y ortodoxo agrupar en una mis-
'ma calificacién las faltas debidas a los erro-
res de juicio, a falta de dominio de si mis-
mo, y a falta de espiritu de decisiéon. La
©0omision, impaciencia, imprudencia, etc., se-
rian objeto de otra calificacién diferente.
Y, por 1ltimo, sitio aparte debe reservarse
para las fallas de *“técnica de pilotaje™;
pues en eslas no es cuestion de cualidades

generales de inteligencia y de personalidad

caracterizadoras, sino verdaderos actos “psi-
comolores™, cuya perfeccién puede alcanzar-
se por el aprendizaje y conservarse por el
entrenamiento.

Los que por poseer reacciones psicomo-
trices insuficientes presentan “malos refle-
jos™ jaméas llegan a pilotar con seguridad,
aunque no sean deficienles menlales ni
alocados.

Creemos que la cualidad de las reaccio-
mes psicomotrices es una materia esencial-
menle medible; y nos parece poco satisfac-
torio, en cambio, el examen psicotécnico que
se suele praclicar actualmente.

La reaccion psicomotriz comprende:

a) La percepcion de un estimulo senso-
rial (visual, audilivo, tactil).

by La elaboracion de un juicio simple.

¢) Un acto moltor, propiamenle dicho,
que exleriorice la respuesta al estimulo-
causa.

Creemos que las faltas de pilotaje pue-
den ser consideradas en lo que concierne a:

La apreciacion de la distancia.

La lectura de los instrumentos.

La accién sobre uno de los mandos con-
siderado aislado.

La accién sobre el conjunto de los mandos.

Frente a cada uno de los errores asi es-
quemalizados se puede inscribir la cuali-
dad que es requerida para calificar a un
sujeto como “buen piloto”, cuyo fallo, en el
caso particular, ha provocado el accidente
(véase el cuadro que se acompaia).
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Dificil es, desde luego, referir cada error
de léenica al fallo de una cualidad determi-
nada. Cada geslo erréneo hay que referir-
lo a la accion simultanea de varios fallos
o causas de fallo. Esle analisis no se ha he-
cho nunca y enriqueceria mucho nuestros
conocimientos sobre la causa real de los ac-
cidentes.

Deberia, quizd, decirse senlido “psicoso-
matico™, pero se dice sentido “psicolisiolo-
gico”, porque nunca se sabra separar el
cuerpo del espiritu.

Los fallos o desfallecimientos del intelec-
lo y del cardcter, la insuficiencia de la reac-
cion psicomolriz, tienen a menudo un subs-
(rato organico. Tal “exilado™ es un hiper-
liroidiano ignorado. Tal “abtlico™ es un lin-
fatico hipotendido, elc.

Es absurdo y artificial correr un entrepa-
fio separando el examen médico (fisico) y
el examen psicotécnico, como se suele hacer
actualmente, puesto que, en realidad, cons-
tituyen ambos un conjunto inseparable.

Faltas técnicas de pilotaje Por falta de:

Error de apreciacion de dis- | Atencion.

tancia ... ... ... s +ev ... ... ' Habilidad.
Error de lectura de un ins- _
trumento ... «ce sie i ses wes Atencion.

Error de accion sobre un man-
do considerado aislada-
mente:
En el tiempo:
Accion demasiado viva, de-
masiado brusca... ... ... ... [ Suavidad.
Accion demasiado lenta, de- | Acierto.
masiado tardia ... ... ... ... | Ccadencia.
En el espacio: Habilidad.
Demasiada amplitud ... ... ...
No bastante amplitud... ... ...
En la duracion de la accion:
Demasiado corta.. ... ... ... ...
Demasiado apoyada ... ... ... '

Error de accion sobre el con- ( Atencion

junto de los mandos ... ... \ difusa.
. i " | Coordinacion.
Incoordinacion sensomotriz... Dextaresis.

Convencidos de que resta muchisimo por
hacer en®este sentido, proponemos las me-
didas siguienles, que la falla de espacio nos
obliga a esquemalizar so6lo en lineas gene-
rales, aunque cada una exigiria un largo
desarrollo:

Eramen médico de admision.—Compren-
deria, ademas del examen fisico aclual, olro
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psicofisiolégico obligatorio en un Centro
de Seleccién Especializado, que no seria si-
no un anexo al Centro de Examen Médico
del Personal Naveganle, y funcionando en
inlimo enlace con él.

En una Escuela de Pilolaje—FEl alumno
seguird sujeto a una observacion colidiana
por un médico (médico piloto) especializa-
do en “psicologia del vuelo”, y cuya accién
de vigilancia, estrechamente coordenada con
la de los monilores, se ejercerd no solamen-
le en vuelo, sino durante el curso de la ins-
lruccién en tierra (por medio del entrena-
miento en el *link-trainer” u otro disposi-
livo similar), sin que esto quiera significar
crilica por nueslra parle, ni que neguemos
las cualidades de observacién o de anali-
sis de los cuadros de profesores pilotos.
Pero sus puntos de vista no perderian nada,
sino que, por el contrario, ganarian caso de
estar respaldados por el de un “médico
piloto” especializado.

En las Unidades Aéreas.—El piloto sigue
sometido, aunque mas suavemente, a vigi-
lancia por el médico de la Unidad, y en caso
de accidente o incidente es enviado a un
Centro de Psicofisiologia, para que sean
establecidas las relaciones entre su compor-
tamiento actual y los datos bésicos a él re-
ferentes, recogidos durante su admision Y
enseflanza, de cuya comparacién se dedu-
ciré la orientacién segun la cual se haya de
aplicar una reeducacién profesional técnica
(eventualmente) o una correccién discipli-
naria. '

¢Cémo debe ser concebido practicamente
el examen psicoldgico, al cual hemos echado
un vistazo? Hasta mas amplios informes, tal
como se vienen practicando entre los anglo-
sajones; es decir, solamente por el procedi-
miento de la intervia (charla interrogati-
va), puesto que parece salisfacer a las con-
diciones que se desean. Intervii larga y
paciente. En Estados Unidos, los candida-
tos a pilolos de la U. S. A. F. empiezan por
ser “aislados”, durante unos quince dias, en
un Institulo de Medicina Aerondulica, don-
de se les practica y somele a todos los exé-
menes deseables.

No parece posible encontrar datos, o tes-
limonios bésicos, més que no empefiandose
en acorlar la duracién de esas inlervius
(testimonios “sintomas”™ del tipo Rorschach
y del tipo Murray).

El examen psicolégico no excluye, en-
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tiéndase bien, al examen psicomolor (“ba-
teria de testimonios™ de las pruebas psico-
téenicas acluales).

Al pensar en como reclutar psicologos ca-
lificados, precisemos que aqui no se trata
en absoluto de psiquialria, ni de formar psi-
(uiatras, sino solamente de lograr expertos
apltos para “deteclar” los casos psicologi-
cos incompalibles con “la seguridad del vue-
lo”. No se frata tampoco de psicologia pura.
La Aviacién tiene su *climax psiquico” espe-
cial, que hace falta definir y concrelar. Este
“climax” es evolutivo. No se pueden aplicar
integralmente las nociones ya adquiridas
de “la psicologia de las colectividades”, en
general.

Hay aqui, en el ambiente wéreo, una tarea
nueva completamente original que llenar,
para llegar a una especial doctrina y “po-
ner pie” sobre el cuadro de la psicologia
aplicada a la Aviaci6n. No reivindicamos
para el médico el monopolio de esta psico-
logia. Si bien es cierlo que consideramos
indispensable que un médico figure en la
composicién del equipo psicolégico del Cen-
tro de Seleccién, no nos parece menos de-
seable el que la intervid, o los testimo-
nios, sean dirigidos por Oficiales del perso-
nal navegante, cuya formacién intelectual,
cualidades de buen sentido y de juicio, y, en
fin, su experiencia del vuelo los califiquen
para esta tarea.

La seleccién psicologica debe visar no so-
lamente a la seleccién del piloto como tal,
sino también a' una seleccién del futuro
Jefe (dotes de mando), lo cual hace atin méas
necesaria la colaboracién de Oficiales del
Arma Aérea. s

Pensamos—Ilo mismo que el Coronel Ar-
chambaull—que la seleccién psicofisiolégi-
ca en el origen, por perfeccionada que sea,
no dispensa en absoluto de continuar des-
pués “juzgando a los hombres en la accién”.

Del mismo modo que después de haber
vencido muchds dificultades, hemos conse-
guido ver admitida y codificada la vigilan-
cia fisiolégica del personal navegante en el
interior de las Unidades Aéreas, para bien
del Servicio y de los intereses del Estado.
—e incluso para bien de los propios intere-
sados—, no desesperamos lampoco de que:
lleguemos a ver eslablecida la vigilancia
psicolégica, complemento. inseparable de
aquella otra.
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