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S1 bien es todo un reto lograr ensefiar una determinada
tematica de una manera simple y agradable de leer, es posible gracias
a las experiencias vividas y conocimientos adquiridos. Basados en
este mismo principio, hemos aceptado un reto diferente al resto, mas
complejo pero no por tal, menos emocionante, el reto de “ensediar a

ensenar”.

Instructor de Simulador, esta enfocado a aquellos pilotos
que deseen convertirse en educadores aeronauticos, psicologos
aeronauticos, amigos aeronauticos, entre otros titulos mas, ya que un
instructor suele cumplir con todos estos roles en la cabina de un
avion o simulador. Ensefar es un arte que requiere sobrevolar
diferentes estadios de la personalidad de un alumno, ya que cada
persona es diferente y a cada una de estas diferentes personas le
corresponde un determinado instructor con una determinada

personalidad que logre sacar, de ese alumno, el maximo rendimiento.

En esta nueva edicion, conoceremos los conceptos teoricos
basicos que debe dominar un nstructor. Conceptos como el proceso
de ensefanza vy aprendizaje, el proceso de comunicacion y el proceso
de evaluacion. Técnicas de ensefianza en funcion a las diferentes
personalidades de un alumno, conceptos basicos de lenguaje corporal
y mas. “Enseiiar a enseitar”, esta es la premisa de este manual.
Conocer a fondo cada instancia de cada proceso y dominar sus

técnicas sera el objetivo.



Instructor de Simulador, fue creado para illevar a los piletos
a un elevado nivel pedagogice donde se cenvertiran en educaderes
de la matena, disfrutando del exito de cada alumno cemo propio, ya

que de hecho, lo es!

Los alumnes son parte de la vida de un 1nstructor, son su
retlejo y el instructor se convierte en su modele a seguir Por tal, el
instructor recibe la responsabilidad de educar en tede memento, ne
sole en su ambito aerondutico sine en el dia a dia. En este manual
encentraras tedas las herramientas necesarias para cenvertir tu

profesion de pileto en un estilo de vida al servicie de 1a decencia.
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Historia del simulador de vuelo

El inicio del simulador







El simulador de vuelo y la historia

En la revolucion aeronautica de los Hermanos Wright, los
diferentes modelos de aeronaves comenzaron a nacer. Pilotos y
aventureros de todo el mundo innovaban con sus inventos voladores
que se hacian cada vez mas avanzados, veloces y complejos de
operar.

Posteriormente al primer disefio de los Hermanos Wright,
fue creado el “Monoplano Antomnette”, que también usaba controles
de vuelo pero con la particulanndad que
tenia instaladas dos ruedas montadas a la

1zquierda y derecha del piloto, una para

“pitch” y otra para “roll”. Aunque la
rueda del pitch operaba en un sentido
natural, la rueda del roll no lo hacia. A
causa de ello, surgi0 la necesidad de crear

un dispositivo central de control, lo que

hoy conocemos como “columna de

mando™.




De la mano de este avance en la aviacion, llegd un
incremento en la inseguridad de las operaciones, tanto por el factor
mecanico como por el factor humano. La falta de un entrenamiento
adecuado para operar las aeronaves antes de subirse a ellas, llevo a
una serie de eventos desafortunados que desalentaban a la,
recientemente nacida, industria aeronautica. Esto genero la necesidad
de complementar el entrenamiento de los pilotos, previo a iniciar los
vuelos. Fue asi que el primer “simulador de vuelo” fue inventado en
1909, buscando entrenarse adecuadamente en el wvuelo del

“Antoinette”.

i

Basicamente la instruccion de vuelo estaba comprendido
en el total dominio de los controles de vuelo. Este entrenador de
vuelo consistia de medio barril, como asiento del piloto y las ruedas
anteriormente descritas. Otro personal asistia a los movimientos
requeridos por el piloto bajo instruccion con largas varas de madera
adjuntas al barril. Este entrenador fue bautizado “Entrenador barril
Antoinette”. Un modelo de este entrenador se encuentra en la galeria

del Airbus Training Centre en Toulouse, Francia.
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Un gran numero de entrenadores de wvuelo fueron
desarrollados durante la lera Guerra Mundial, algunos como el
precario entrenador barril Antoinette para
ensefiar a los pilotos en el uso de los
controles de wvuelo. No fue hasta el afo
1929 que la inversion de simuladores de

vuelo tuvo a su gran protagonista. El

primer dispositivo, mundialmente conocido
y de produccion en serie, fue construido
por Edwin A. Link, con la fascinacion de
aprender a volar y al no tener recursos para

pagar sus horas de vuelo, recurrio a disefiar

su propio entrenador.

Asi surgid el “link trammer”.La familia de Ed Link,
establecida en Binghamton, New York, se dedicaba a fabricar
organos y Ed tuvo la ocurrencia de usar fuelles de oOrganos,

engranajes y bombas de aire para darle movimiento a su entrenador.
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Ed link acumulé mas de 27 patentes para la aeronautica, la
navegacion y curiosamente el equipamiento
oceanografico. En 1945 fue condecorado con
la medalla Howard N. Potts por el desarrollo
de dispositivos de entrenamiento para
aviadores. Ed Link muri6 en 1981 a los 77
anos de edad. En el ano 2003 fue incluido en

Hall of Fame de los inventores, reconociendo

de ésta manera su contribucion al campo de

la aviacion.

La industria aerondutica incrementaba la necesidad de
entrenar a sus pilotos civiles y militares. La demanda de maquinas de
entrenamiento era cada vez mayor y se incrementd durante la
segunda guerra mundial. Fue entonces, en el ano 1941 llegé un
invento revolucionario para el entrenamiento de los pilotos. Un
simulador de vuelo diferente al resto, llamado “Celestial navigation
trainer”. Con una estructura de 13.7 metros, era capaz de albergar a
una tripulacion entera en su interior, simulando la operacion dean

bombardero para operaciones nocturnas.




Finalizada la segunda guerra mundial, el auge de la
aviacion tomo una magnitud diferente y y era un fendmeno mundial.
La industria aeronautica crecia a pasos agigantados, y con ella, las
exigencias operativas de las nuevas y modernas aeronaves. Esto
impulso a la creacion de nuevos y mejorados simuladores de vuelo a
fin de mantener a los pilotos debidamente entrenados. Pues asi que
en el aino 1948 la compaiia Curtiss Wright desarrollé el primer
simulador de vuelo pensado para
una linea aérea, y la afortunada de
contar con este privilegio fue Pan
American, para su flota de Boeing

377 Stratocruiser.

S1 bien la maquina de simulacion no ofrecia movimientos
division exterior, contaba con un panel de instrumentos
completamente funcional donde la tripulacion podia simular casi la

mayoria de las situaciones de vuelo.
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Ya a mnicios de la década del 50, el entrenamiento de los
pilotos en simuladores es una realidad cada dia mas presente y mas
requerida por las lineas aéreas que estaban apareciendo en marcado.
Solo pocos aios despues de la aparicion del simulador de Panam, los
fabricantes comenzaron a encontrar la solucion para el problema de
la falta de movimiento en la simulacion, lo que llevaria el

entrenamiento a un maximo nivel de realismo para ese entonces.

En 1954 General Precision Inc., posteriormente parte de
Singer Corporation, desarrollé un simulador con movimiento el cual
contenia una cabina dentro de un marco metalico. Este simulador
proporcionaba 3 grados de cabeceo,
balanceo y alabeo, pero en 1964 mejord
y aparecleron versiones mas compactas
que incrementaban a 10 grados. En
1969 fueron desarrollados simuladores

de aerolinea con actuadores hidraulicos

controlando cada eje de movimiento.
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Los simuladores empezaron a ser construidos con seis ejes
de movimiento (cabeceo, balanceo y alabeo para los movimientos
angulares y movimientos horizontales, verticales y laterales). A partir
de 1977, los simuladores de aerolinea empezaron a adoptar las
nuevas cabinas en donde los computadores estaban instalados en el

interior de estas.

El éxito de los nuevos simuladores de vuelo llevo a una
competencia severa a las mayores aerolineas lideres del mercado. En
ese entonces, no bastaba con que la empresa cuente con una moderna
flota de una aeronaves, sino que también se requeria una moderna
flota de simuladores para garantizar la excelencia del entrenamiento

de sus pilotos.

El auge de los simuladores de vuelo fue tan grande que las
lineas aéreas buscaban obtener mayor prestigio publicitando sus

simuladores profesionales para su flota. Mientras que los principales
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fabricantes de simuladores ofrecian sus productos con grandes y
modernas publicidades para cautivar, no solo a sus clientes directos,

sino también al publico en general.
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Con el correr de los anos, los fabricantes fueron
perfeccionando todos los sistemas de los simuladores que se incluyan
movimiento en todos sus ejes. A finales de los afios 70 solo faltaba
un desafio por cumplir para llevar la simulacion, civil y militar, a su
maximo nivel, la mcorporacion de escenarios graficos mediante la
proyeccion de imagenes. Las primeras proyecciones en simuladores
ofrecian una muy corta vista del aeropuerto y alrededores que se

representaban en pantallas de televisores cercanos a la cabina.

[Las mejores visuales no demoraron en llegar a los

flamantes simuladores de vuelo. Las década del 80 y del 90 marcaron

una epoca de increibles mejoras en
todos los simuladores de vuelo. Los

sistemas hidraulicos que permitian el

movimiento vy la proyeccion de
imagenes de calidades superiores a
anos anteriores, llevaban la experiencia

de la simulacion al mas alto nivel.
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Como era de esperarse, al 1gual que el avance en el disefio
de aeronaves, la fabricacion de simuladores de wvuelo hay 1do
evolucionando con el correr de los afios y siguen en constantes

mejoras para optimizar el rendimiento y el realismo en la sitmulacion.
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Simuladores para todo publico

La evolucion de los simuladores de wuelo traspaso
fronteras que se creian impensadas en el inicio de los tiempos. Entre
la ultima década del siglo XX y la primera
década del siglo XXI, los simuladores de
vuelo comenzaron a ganar al publico en
general abarcando pilotos en formacion,

aficionados, academias de vuelo y jovenes

de todas las edades, quienes deseaban

experimentar la sensacion de volar!

Los software de los simuladores de wvuelo arriba
evolucionando con el correr de los afios, y hoy forman parte de la
carrera de la nautica de un piloto como una herramienta
indispensable para su formacion micial, intermedia y avanzada.
Desde una simple computadora hasta una cabina De Vuelo
completamente equipada en una academia, los simuladores de vuelo
han cobrado protagonismo en la formacion de pilotos deportivos vy
profesionales. De la misma forma a evolucionado la educacion

utilizando esta clase de herramientas.




Los instructores de vuelo experimentados tuvieron que
adaptarse a la nueva herramienta de trabajo y volcar toda su
experiencia en una cabina de vuelo simulado. Las altas exigencias de
los pilotos junto con la més alta
tecnologia que equipa a los
simuladores de vuelo, exigen hoy.
a un instructor de simulador
exclusivo para tal fin y con las
capacidades de un instructor de

vuelo, sumado a las cualidades de

un formador académico virtual.
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Conceptos Generales

Conceptos y Fundamentos Teoricos
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El Comportamiento Humano

En la instruccion aérea, el comportamiento humano juega
un rol muy importante, ya que busca interpretar la conducta de las
personas, analizando como estas funcionan de una manera
determinada. S1 bien el comportamiento humano se basa en la
naturaleza de cada uno, con el tiempo se va moldeando en base a las
experiencias vividas. Imaginemos, como ejemplo, una persona que
debe hablar en publico, este hecho suele ser uno de los principales
miedos que afectan al comportamiento humano. S1 bien no hay dos
personas que reaccionen de la misma manera ante un miedo dado, el
miedo mismo desencadena ciertas respuestas biologicas innatas en

los humanos, como un aumento en la frecuencia respiratoria.

La forma en la que cada persona
manegja este miedo dependera de las
experiencias vividas. Una persona
que nunca ha hablado en publico

puede encontrarse ante un escenario

complejo y dificil de sobrellevar con
exito. Por otra parte, s1 una persona sabe que su trabajo es justamente
hablar en publico, podria tomar clases de apoyo para superar ese
miedo y aprender a sobrellevarlo. El comportamiento humano
también se define como el resultado de los intentos de satisfacer
ciertas necesidades. Estas necesidades pueden ser simples de
entender y faciles de identificar, como la necesidad de comida y

agua. También pueden ser complejos, como la necesidad de respeto y
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aceptacion. Un conocimiento practico del comportamiento humano
puede ayudar a un instructor a comprender mejor a un alumno.
Tambien es util recordar que, en gran medida, los pensamientos,
sentimientos y comportamientos son compartidos por todos los
hombres o mujeres, a pesar de las diferencias culturales
aparentemente grandes. Por ejemplo, el miedo hace que los humanos
luchen o huyan. En el ejemplo de hablar en pablico anterior, una
persona puede "huir" al no cumplir con la obligacion. La otra persona

puede "luchar" aprendiendo técnicas para lidiar con el miedo.

Con el correr de las decadas, son cada vez

mas las investigaciones que demuestran la

o

premisa de que a medida que un individuo
# madura, su modo de accion pasa de la
\ dependencia a la autodireccion. Por lo tanto,
la edad del estudiante afecta la forma en que
el instructor disefia su plan de estudios y lo
lleva a cabo. Dado que la edad promedio de
un estudiante puede variar, el instructor debe
ofrecer un plan de estudios personalizado en funcion al grado de
madurez del individuo. Al aprender a observar el comportamiento
humano, el instructor adquiere las habilidades necesarias para
desenvolverse en funcion de la personalidad de cada alumno,
logrando asi la empatia necesaria para que la instruccion de un

alumno sea exitosa.

Paralelo a la busqueda del éxito en la instruccion de cada

alumno, también es un objetivo a cumplir, lograr una adecuada
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relacion entre instructor y estudiante. Aqui las diferentes
personalidades juegan un rol muy importante. Puede darse el caso de
que, tanto la personalidad del instructor como la del alumno, no sean
del todo compatible, ya sea por diferencias ideologicas, religiosas o
de cualquier otra indole. Este quizas sea el escenario mas complejo
para un instructor, vencer las barreras de la personalidad supone un
desafio a superar, pero el cammno correcto va por otro lado, el
instructor no debe intentar cambiar su personalidad, sino
simplemente, adecuar cada plan de instruccion a la personalidad de

cada alumno.

Un 1nstructor puede encontrarse con diferentes tipos de

personalidades en los alumnos, mencionemos las mas comunes:

Alumno dependiente: este tipo de personalidad
dependiente hace que el alumno nunca deje a su instructor. Es un
perfil de alumno con dudas continuas, inseguridades y autoexigente,
pero no por ello con menos capacidad de asimilar los contenidos.
Esta clase de alumno depende de la aprobacion continua del
instructor para poder avanzar en su programa de instruccion,
usualmente posee todos los conocimientos necesarios pero no confia
en ellos.

Alumno Independiente: opuesto a lo anterior, este tipo de
personalidad hace que el alumno autoabastezca su necesidad de
conocimientos v luego se lo demuestre al instructor. Los alumnos
independientes suelen provenmir de una formacion académica
universitaria previa, donde la carga de estudio es exigente y la

necesidad de progreso es continua. Los alumnos independientes
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tienen la particularidad de que no se quedaran con alguna duda, sino
que al no recibir la informacion del nstructor, buscaran obtener las
respuestas por sus propios medios con el anico objetivo de avanzar.
A diferencia del perfil anterior, el alumno independiente posee mayor
seguridad en sus primeros pasos aeronauticos y no busca el
reconocimiento del instructor, sino su correccion y aprobacion para

seguir adelante.

Mencionar todos los diferentes tipos de alumnos y/o
personalidades nos tomaria un numero extenso de paginas, lo
importante aqui es centrarse en el rol del instructor ante una situacion

habitual en el trabajo dia a dia.

Imaginemos que el instructor de simulador llega a la
academia y observa que lo esperan 5 alumnos de diferentes edades,
pero en un mismo nivel académico, todos alumnos iniciales. Al
dialogar con cada uno de ellos, nota que todos desean terminar su
curso pero poseen objetivos diferentes. Por un lado hay dos chicas
adolescentes quienes desean llegar a volar en una linea aérea
internacional, por otro lado hay un hombre de 70 afos de edad que
desea cumplir su sueiio de volar, aprender y convertirse en piloto, por
otro lado hay un ocupado empresario quien es padre de una de las
adolescentes mencionadas y desea hacer el curso para compartir un
momento grato con su hija, y por altimo, se encuentra una mujer de
32 anos, cirujana cardiovascular y madre soltera que desea volar y

ser piloto profesional con el fin de cambiar de desafios.
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Este pareciera ser un escenario simple para el instructor de
simulador, cinco alumnos, la mayoria adultos y con objetivos claros.
Lo cierto es que se presenta un escenario por demas complejo donde
el instructor debera poseer la suficiente empatia para adaptar su
propia personalidad a la de cada uno de estos alumnos para que cada
uno de ellos logre comprender cada leccion de la manera correcta,
buscando el equilibrio entre ser demasiado exigente y demasiado

permisivo.

Ahora bien. Como deberia el instructor, adaptar cada
programa de instruccion para el dia de hoy?. Evidentemente existe
la necesidad de adaptar cada uno estos vuelos a cada alumno en
particular. Tanto las exigencias como la explicacion de cada
maniobra no deberian tener el mismo tono de comunicacion para las
adolescentes que para la ciruyjana o para €l hombre mayor. Este
cambio en el tono de la comunicacion es la “empatia™ necesaria para
lograr el éxito en la instruccion aérea. Aqui esta el secreto de la
educacion aérea, no solo se trata de tener los conocimientos y la
experiencia de vuelo necesaria, sino que también se trata de poseer

las herramientas para poder transmitirla. Imaginemos a un instructor
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de simulador como un maestro, un profesor, un docente, un psicologo
0 un educador arriba de un simulador o aeronave estatica, ese es su
rol, EDUCAR y para ello no solo hacen falta conocimientos sino
tambien saber transmitirlos a cada persona en particular, sea cual sea

su comportamiento o personalidad.

Por su parte cada estudiante manifiesta diferentes
reacciones emocionales ante un estimulo. 51 bien no es necesario que
un 1nstructor sea un psicologo certificado, es util aprender a analizar
el comportamiento de los estudiantes antes y durante cada leccion de
vuelo. Esta habilidad ayuda al instructor a desarrollar y usar técnicas
apropiadas para la instruccion. Conozcamos las variables mas

COmunes:

Ansiedad: La ansiedad es probablemente el factor
psicologico mas importante que afecta a la instruccion de vuelo. Esto
es clerto porque volar es una experiencia potencialmente amenazante
para aquellos que no lo son acostumbrado a volar y el miedo a caerse
es universal en los seres humanos. La ansiedad también es un factor
en la capacitacion de mantenimiento porque las vidas pueden
depender de hacer el trabajo de manera consistente la primera vez.
Los siguientes parrafos se refieren principalmente a la instruccion de

vuelo y las reacciones de los estudiantes.

Las respuestas a la ansiedad van desde la vacilacion de
actuar hasta el impulso de hacer algo, incluso s1 esta mal. Algunas
personas afectadas por la ansiedad reaccionan de manera adecuada,

y mas rapidamente de lo que lo harian en ausencia de una amenaza.
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Por otro lado, algunas personas pueden congelarse y ser
incapaces de hacer nada para corregir la situacion que les ha causado
la ansiedad. Otros pueden hacer cosas sin pensamiento racional o
razon. Las reacciones normales y anormales a la ansiedad son de
preocupacion para el instructor. Las reacciones normales son
significativas porque indican la necesidad de instrucciones especiales
para aliviar la ansiedad. Las reacciones anormales son ain mas
importantes porque pueden significar un problema profundamente
arraigado. La ansiedad se puede contrarrestar reforzando el placer de

los estudiantes de volar y ensefiandoles a lidiar con sus miedos.

Una técnica efectiva es tratar los miedos como una
reaccion normal, en lugar de 1gnorarlos. Tenga en cuenta que la
ansiedad para los estudiantes pilotos generalmente se asocia con
ciertos tipos de operaciones de vuelo y maniobras. Los instructores
deben presentar estas maniobras con cuidado, para que los
estudiantes sepan que esperar y cuales deberian ser sus reacciones. Al
intentar practicar la maniobra de peérdida de sustentacion, por
ejemplo, los instructores deberian primero revisar los principios
aerodinamicos y explicar como las perdidas afectan las
caracteristicas del wvuelo. Luego, se deberian describir
culidadosamente las sensaciones fisicas esperadas, asi como los
procedimientos de recuperacion. La ansiedad de los estudiantes se
puede minimizar a lo largo del entrenamiento al enfatizar los
beneficios y las experiencias placenteras que se pueden derivar de
volar, en lugar de citar continuamente las consecuencias desdichadas

de las actuaciones defectuosas.
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Estrés y sus Reacciones anormales: Las reacciones al
estrées pueden producir respuestas anormales en algunas personas.
Con ellos, la respuesta a la ansiedad o el estrés puede estar
completamente ausente o al menos nadecuada. Sus respuestas
pueden ser aleatorias o 1logicas, o pueden hacer mas de lo que exige
la situacion. Durante la nstruccion de vuelo, los instructores son
normalmente los unicos que pueden observar a los estudiantes
cuando estan bajo presion. Los instructores, por lo tanto, estan en
condiciones de diferenciar entre las acciones de pilotaje seguras vy las
inseguras. Los instructores también pueden detectar posibles
problemas psicolégicos. Las siguientes reacciones de los estudiantes
son indicativas de reacciones anormales al estrés. Ninguno de ellos
proporciona una indicacion absoluta, pero la presencia de cualquiera
de ellos en condiciones de estrés es motivo de una cuidadosa

evaluacion del instructor. Veamos las reacclones mas comunes:

v" Reacciones 1napropiadas, como excesiva cooperacion,
autocontrol minucioso, risas o cantos inapropiados vy
cambios muy rapidos en las emociones.

v" Cambios marcados en el estado de animo en diferentes
lecciones, como una excelente moral seguida de una
depresion profunda.

v Ira severa dirigida hacia el instructor, personal de servicio y

otros.

En situaciones dificiles, los instructores de vuelo deben
examinar cuidadosamente las respuestas de los estudiantes y sus

propias respuestas a los estudiantes. Estas respuestas pueden ser los
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productos normales de una situacion de aprendizaje compleja, pero
también pueden ser indicativas de anormalidades psicologicas que
inhiben el aprendizaje o son potencialmente muy peligrosas para las

operaciones de vuelo.

Llevemos estos conceptos a un ejemplo practico. La
situacion mas cotidiana que puede presentarse son los comentarios
inapropiados en el tramo final del aterrizaje, donde unicamente se
deberia conversar temas afines. Imaginemos que nuestro alumno
viene volando muy bien el circuito de transito, concentrado,
curdadoso y respetuoso de cada procedimiento. Transcurre el tramo
inicial segun los parametros esperados, llega al tramo basico con una
concentracion absoluta y dedicada, pero al entra en el tramo final la
intensidad del viento se incrementa y le resulta mas dificil mantener
el control del vuelo. Aqui el alumno hace su mejor estuerzo pero la
intensidad del viento lo desplaza de la senda de vuelo correcto vy el
estudiante comienza a crnticar las capacidades de la aeronave,

seguido de un silbido a tono de cancion.

Ante esta situacion, el instructor podria sospechar que se
trata de una reaccion anormal ante una situacion de estrés, ya que
manifiesta un comportamiento ajeno al que sobrellevo durante los
tramos anteriores del vuelo. En caso de que este comportamiento no
cese, el instructor deberia tomar el control de la aeronave y realizar el
aterrizaje, ya que debido a un comportamiento anormal frente a una
situacion de estrés, el alumno ha degradado su capacidad de

sobrellevar la situacion de manera segura.
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Motivacion: sin dudas, una de las wvariables mas
importantes en el comportamiento humano. La motivacion es el
combustible del accionar humano, es la base por la cual hacemos o
dejamos de hacer. En aviacion, es un factor FUNDAMENTAL para
el desarrollo de todo piloto y para maximizar la segurnidad de las
operaciones, sea cual sea su ambito. Imaginemos a un alumno, sea
cual sea su nivel, como una figura en constante demanda de
motivacion por parte de su entorno, en este caso, por parte de su
instructor, quien se ha ganado el derecho y la obligacion de trabajar
con sumo cuidado la motivacion de su alumno. Ya sea un alumno
principiante en sus primeros pasos aeronauticos o un piloto
experimentado recibiendo formacion profesional para una licencia
superior, ambos y en todos los casos, necesitan de la motivacion para
alcanzar su maxima capacidad de aprendizaje. Sera trabajo del
instructor mantenerlo motivados con la dosis justa ya que ningan
exceso es bueno. Una falta de motivacion podria hacer que el alumno
0 el piloto pierdan interés en aprender lo que el instructor le intenta
transmitir, como asi también un exceso de motivacion por parte del
instructor, podria sobrevalorar las capacidades de su alumno o piloto
llevandolo a intentar desenvolverse ante situaciones para las cuales
aun no esta capacitado.

Imaginemos a la motivacion como algo que se desgasta y
puede verse afectada por cientos de factores cotidianos, como un
agravio personal, y mal chiste, un comentario inapropiado o
cualquier otro acto que pueda atectar directamente las emociones del
receptor. Por ser un factor tan importante, el instructor debe tener las
pericias necesarias para saber manipular la motivacion de sus

alumnos.
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Aqui haremos un “alto”, y analizaremos los temas
mencionados hasta el momento. Hemos estudiado los principios del
comportamiento humano, algunas de las diferentes personalidades en
alumnos de distintas edades y origenes, hemos conocido términos
como “Empatia”, el cual es de suma importancia para la instruccion
aerea v hemos llegado a tratar las diferentes reacciones emocionales
que puede padecer un alumno frente a un estimulo, reacciones como

la ansiedad o manifestaciones ante una situacion de estrés.

Antes de finalizar este capitulo del comportamiento, existe
un tema mas que debemos estudiar y que es muy importante para un
instructor, es “la ensefianza a alumnos mayores o abuelos™ donde el
comportamiento humano toma una forma diferente y se hace

merecedor de unas lineas aparte.

Son cada ves mas las personas de la tercera edad que se
animan a cumplir su suefio de volar y se aventuran a mniciar el curso
de piloto de avion. Para ellos es todo un reto, un desafio a s1 mismo
al intentar mostrarse que SI PUEDEN lograrlo, pero por otra parte,
para el instructor también resulta un reto sumamente desafiante ya
que la pedagogia con la que desarrolle las lecciones no sera la misma
que para un estudiante joven. Ahora bien, que comportamientos

normales podriamos esperar de un alumno de la tercera edad:

v Los alumnos mayores presentan una motivacion adicional ya
que llegan a la escuela de vuelo en busca de una nueva

aventura o experiencia de aprendizaje.
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v Con frecuencia buscan vivir estas experiencias para enfrentar
eventos especificos de su wvida, como ser, divorcios,

matrimonios, fallecimientos, jubilaciones, etc.

¥ Con frecuencia, la propia necesidad de mantener elevado su
autoestima, los hacer auto exigirse al maximo para buscar el

mejor rendimiento y la aprobacion del instructor.

vy Una wvida de experiencias vividas han formado su
comportamiento y los convierte en personas

psicologicamente independientes.

De la gran cantidad de conductas que podemos esperar, las
mencilonadas son las mas habituales y es importante que un instructor
tenga conocimiento de ellas para poder utilhizarlas a su favor y a favor
de la instruccion que le brindara. Ahora bien, y que comportamientos
deberia asumir el instructor para lidiar con un alumno de la tercera

edad? Veamos los mas relevantes:

v El principal punto a tener en cuenta por el instructor es
asumir que los tiempos de un estudiante adulto no son los

mismos tiempos que para un estudiante joven.

¥ El instructor debe adaptarse al ritmo del alumno y evitar que

el alumno intente adaptarse al ritmo del structor.

v S1 bien el mvel de exigencia puede ser similar la que le

presentaria a un alumno joven, la presion sobre el vuelo o la
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carga de trabajo SIEMPRE y en tedes los casos estara
limitada por el goce de volar que muestre el alumno, de esta
manera siempre debera priorizarse un vuelo reilajado, amene

y agradable de sobrellevar.

v Puede ser de gran ayuda, programar cada lecciéon con
anticipacion y efrecerle al alumno mayor esta infermacion
previa a su vuele, con el fin de que entre en tema con
anterieridad y genere un clima de estudio y planificacién en

su vida cotidiana.

El cemportamiento de un alumne mayor podra tener sus altibajos
pere el instructor debera mantener el mismo comportamiente en tede
momente, siempre examinande el nivel de metivacion del alumno, su
capacidad de asimilacidn de contenides y, quizas lo mas impertante,

su grade de entretenimiento en cada vuelo.
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Comunicaciéon Verbal

Una de las principales herramientas que posee un
instructor es la comunicacion, pero no de la forma en la que todos la
conocemos, sino de una forma mas personalizada en funcion de cada
estudiante, una comunicacion adaptada al nivel de cada alumno, una
comunicacion que se amolda a las necesidades propias de cada
persona, una comunicacion a la que llamaremos “Comunicacion
Efectiva”. Para entender mejor este concepto, primero debemos
entender el concepto basico de comunicacion, que por simple que

parezca, guarda ciertas dificultades a saber.

r} Codificacion Decodificacion ﬂ

L codigo _3

9 '

Cadigo
Decodificacion J L Codificacion

Observando este diagrama basico de comunicacion,

encontramos un emisor del mensaje (la mujer) y un receptor del
mismo (el hombre). Entre medio de ellos encontramos un canal de
comunicacion, pudiendo ser un dialogo verbal, y por medio de este
canal se encuentra el mensaje a transmitir. Hasta aqui el proceso

parece bastante simple, pero puede volverse mas complejo cuando
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aparecen variables como el codigo del mensaje, la codificacion del
mismo y su respectiva descodificacion por parte del receptor. Cuando
hablamos de un CODIGO nos referimos a un 1dioma, a una tematica
en parficular y a un determinado lenguaje técnico. La codificacion
del mensaje esta directamente relacionada con la forma que tiene el
emisor de transmitir el mensaje y la descodificacion esta
directamente relacionada con la capacidad que tiene el receptor de

interpretar el mensaje codificado por el emisor.

Imaginemos un ejemplo donde un instructor recieén recibido
va a ofrecer su primera leccion de vuelo y le toca un piloto de linea
acrea con miles de horas de vuelo y afios de experiencia en su haber.
Este alumno le solicita practicar procedimientos muy avanzados, los
cuales el instructor solo ha visto o conocido en el concepto tedrico
pero no practico por su falta de experiencia. En esta situacion, quizas
la codificacion del mensaje que intente transmitir el instructor no sea
lo suficientemente clara para el alumno, ya que su capacidad de
codificacion se vera afectada por su falta de experiencia y de parte
del alumno habra una capacidad de descodificacion del mensaje muy

superior debido a la experiencia profesional.

Codificacion Decodificacion 1
L coten 9 g B

Mensaje

__CANAL |
Mensaje

) !

Caodigo
Decodificacion J L Codificacién
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Para que quede aun mas claro, imaginemos una situacion
opuesta donde el istructor es un piloto de linea aérea retirado con
miles de horas de vuelo de experiencia, y el alumno es un aspirante a
piloto que desea realizar el primer o segundo vuelo de su curso. En
este escenario s1 la codificacion del instructor es demasiado
avanzada, seguramente el alumno no logre decodificar correctamente
el mensaje y no sea capaz de asimilar el contenido que el instructor

desea transmitirle.

Codificacidn Decodificacion

Cédigo
Decodificacidn J L Codificacidon

Como podemos ver en cada ejemplo, el éxito o el fracaso de
una leccion esta directamente relacionado con la codificacion vy
descodificacion del mensaje. Al eéxito de este proceso lo llamaremos
comunicacion efectiva, donde la codificacion por parte del instructor
ha sido correctamente adaptada a la capacidad de descodificacion del
alumno y ha llevado a éste a comprender la leccion de manera
satisfactoria. A lo largo de los afios de experiencia, tanto de alumno
como de instructor, han demostrado que una comunicacion efectiva

es la clave para ofrecer una 1nstruccion aerea de excelencia.
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La erronea comprension de este concepto y de su
importancia, es uno de los principales factores donde la instruccion
acrea suela fallar. A diferencia de lo que se cree, para lograr el éxito
en la instruccion aerea, no basta con poseer los contenidos tedricos o
la experiencia de wvuelo suficiente, sino que es indispensable
abastecerse de herramientas pedagogicas y de comunicacion como
las mencionadas para lograr transmitir un mensaje correcto, ya que al
fin y al cabo, el instructor es un “comunicador” y por tal rol debe

conocer todas sus variables.

Por otra parte, existen diferentes barreras e interferencias que
suelen distorsionar el mensaje de la comunicacion, aunque este haya
sido correctamente codificado por parte del instructor. Las
diferencias 1deologicas, religiosas, culturales, 1diomaticas, etc;
pueden generar una interferencia en el mensaje. Imaginemos que
nuestro instructor solo habla espafiol v que el alumno es un
estudiante francés que domina parcialmente el idioma espanol. Aqui
puede existir la barrera 1diomatica que genere una interferencia y/o
confusion en el proceso de comunicacion. Por suerte contamos con
herramientas que logran superar estas barreras e interferencias. Pero
aqui surge un nteresante interrogante, Como detectamos estas
interferencias?. En este punto entra en juego la retroalimentacion o
Feedback de la comunicacion. Volvamos al ultimo ejemplo del

instructor experimentado vy su alumno principiante:
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Como podemos ver en la parte inferior del diagrama de
comunicacion, el alumno también emite un mensaje con su
respectiva codificacion pero no siempre por el mismo canal, lo que

puede complicar la descodificacion por parte del instructor.

Codificacidn Decodificacidon

: Codigo
s Lows

Mensaje

Mensaje

9 !

Cadigo
Decodificacion J L Codificacion

Esta diferencia en el canal de la comunicacion del alumno, es
la principal herramienta que tiene todo instructor para interpretar el

verdadero mensaje. Veamos un ejemplo:

Imaginemos que el instructor le describe la maniobra de
vuelo recto y nivelado con todos sus detalles y con la mayor clandad
posible, por su parte, el alumno recibe la informacion y le informa al
instructor que ha entendido a la perfeccion la maniobra pero al
mismo tiempo es incapaz de mantener el avion (simulador) en vuelo
recto y nivelado. En este escenario se presenta un feedback o una
retroalimentacion por dos canales diferentes al mismo tiempo. Por un
lado, mediante un canal verbal el alumno confirma que ha entendido

a la perfeccion y por otro lado mediante un canal no verbal
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demuestra lo contrario. Esta es la principal herramienta de todo
instructor, la interpretacion de el lenguaje NO VERBAL, temas que

analizaremos en las paginas siguientes.

Continuando con la comunicacion verbal, existe un rol de suma
importancia que cada instructor debe aprender a sobrellevar, el rol de
ser el receptor en el proceso de comunicacion, el rol de ser el oyente.
Escuchar atentamente al alumno es un rol indispensable para poder
comprender mejor su mensaje. Pero no confundamos este termino,
no estamos haciendo referencia a “oir” al alumno sino a “escuchar™
lo que tiene que decir. La diferencia entre oir y escuchar a un alumno
radica en la intencion de hacerlo. El instructor oye involuntariamente
el sonido del motor de su avion (simulador) pero escucha
voluntariamente y con intencion lo que el alumno tiene para decir.
Parece simple pero no es un rol del todo facil de interpretar
correctamente. Todo buen receptor debe hacerse de las siguientes

herramientas para lograr escuchar de manera efectiva a su emisor:

Mantener una actitud calma al escuchar.

Nunca juzgar lo que se escucha.

No interrumpir al emisor.

I Sl SR

Pensar antes de responder.

Todas y cada una de ellas, pequefias herramientas que haran de

un instructor, un gran receptor a la escucha. Veamos un ejemplo de lo
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que sucederia si1 se emiten algunas de estas herramientas por parte
del instructor:

Velviende al ejemple del instructer experimentado y su alumne
principiante, el instructor le explica una maniobra compleja a su
alumno y este respende repitiendele la explicacion para contirmar le
escuchado. Al escuchar a su alumno, el instructer cree que esta de
mas que el estudiante le repita le que acaba de decirle, por lo que
decide interrumpirle repentinamente cen intencion de aclarar

rapidamente la maniobra a realizar

En este case, el instructer carecid de tedas las herramientas! Ne
pudo mantener una actitud calmada al escuchar. Juzgd a su alumne
de no haber entendido. Lo interrumpi6 en medie de su dialege y
decidid velver a explicarle la maniebra al alumno, cuande en
realidad este, s1 habia entendido ceme hacerla, selo necesitaba la
confirmacidn y/o seguridad personal de poder explayarse para luege
realizar el procedimiento. Aqui el instructor sele se limito a “eir” a

su alumne pero ne a “escuchar” lo que tenia para decir.

La “técnica de escuchar” es una técnica que se debe tener
presente tede el tiempe y requiere una practica constante. Parece
simple pero el desvie a esta técnica es muy comtn, usualmente

inveluntarie y degrada en gran medida a la calidad de la instruccion.
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Comunicacion No Verbal

En su libro llamado “El Cuerpo Habla” (un libro de lectura
obligatoria para todo buen instructor), el ex agente del FBI Joe
Navarro, describe que en un dialogo se produce un proceso de
comunicacion constante, pero solo el 20% de esa comunicacion es
verbal, el restante 80% se comunica
a través del lenguaje NO VERBAL N
como los gestos, expresiones ‘%}ijﬁﬁm

corporales, acciones mecanicas del .,..- .

cuerpo, o simplemente reacciones

" e R
.

instantaneas de cada personalidad. :

La capacidad que pueda adquirir un instructor para
interpretar el lenguaje corporal sera, sin duda alguna, la mejor
herramienta que tendra para conocer que es lo que el alumno esta
entendiendo v que es lo que le esta generando dificultades. S1 bien
existe una mnmensa cantidad de libros y capacitaciones sobre este
tema, nos detendremos a conocer los puntos mas importantes de la

comunicacion no verbal.

Basados en los conceptos que describe Joe Navarro en su
obra, el instructor debe estar siempre atento a la conducta de su
alumno y prestar especial atencion a su lenguaje corporal para
comprenderlo mejor. Pero, que es exactamente lo que debemos
observar?. Una de las conductas no verbales mas evidentes y faciles
de detectar son los “Gestos Apaciguadores”. En su hbro “El

Cuerpo Habla ", Joe Navarro los describe de la siguiente forma:
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“Cualquier contacto con la cara, la cabeza, el cuello, el
hombro, el brazo o la pierna en respuesta a un estimulo negativo, es

un comportamiento apaciguador”

Cuando nos referimos a un estimulo negativo en nuestro
alumno puede ser simplemente el hecho de enfrentarse a una
situacion donde no comprende la leccion que el instructor intenta
ensefiarle, enfrentarse a una situacion mncomoda que le genera
inseguridad o cualquier otro tipo de situacion que su cerebro
considere como una amenaza a su tranquilidad. Ante esta situacion,
nuestro cerebro, AUTOMATICAMENTE, manda una sefal al cuerpo
y este realiza un gesto apaciguador, indicandole al cerebro que todo
esta bien y bajo control. Es una respuesta involuntaria del ser

humano, no podemos predecirla. Veamos un ejemplo:

Es normal ver a personas que hablan en publico con total
comodidad y completamente desenvueltas, pero volvamos ahora con
nuestro alumno principiante e imaginemos que le pedimos que brinde
una clase a sus compaifieros de curso y explique frente a ellos una
determinada maniobra, seguramente esto el genere una situacion
incomoda a la que no esta acostumbrado y lo mas probable es que
manifieste “Gestos Apaciguadores”, al menos hasta entrar en

confianza y sentirse comodo.

La importancia de que un nstructor tenga la capacidad de
detectar estos gestos apaciguadores radica en tener la oportunidad de
corregir su leccion para que sea mas facil de comprender o mas

amena de escuchar, ya sea que estemos ante una leccion de vuelo
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dentro de la cabina del avion (simulador) o sentados en el aula ante

una clase teorica de algiin tema en particular.

En wvuelo, el nstructor puede evidenciar una incomodidad
ante una explicacion, al notar que su alumno mamfiesta un gesto
apaciguador al oir la explicacion que le ofrece o bien al llevar a cabo
la maniobra de vuelo y ésta no le sale del todo bien. Por otra parte, en
el aula de clases es mas simple notar los gestos apaciguadores de los
alumnos, ya que hay un contacto visual directo con cada uno de
ellos, lo que permite visualizar todo su cuerpo detectando cada gesto

que puedan realizar.

Es mmportante tener presente que los gestos apaciguadores
son una herramienta para el instructor, que les advierte cuando algo
no esta del todo bien. Aprender a usar esta herramienta, convierte a

un nstructor tradicional en todo un educador profesional.

Existen diversos gestos apaciguadores que podemos detectar
en nuestros alumnos, los mas comunes suelen manifestarse cerca del

rostro y resultan faciles de detectar:

Acariciarse la nuca de lado a lado.
Frotarse la barbilla, Acariciarse la mejilla, cejas, labios, etc.

Exhalar con las mejillas infladas.

O G, SIS

Acomodarse la corbata, los lentes, un gorro, etc.
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Para que resulte mas claro, veamos un ejemplo practico.
Imaginemos que el instructor le esta ensefiando la maniobra de
“Giros alrededor de un punto” al alumno. Luego de explicarle
detalladamente como se realiza, el alumno le confirma que ha
entendido, micia la maniobra y su desarrollo es muy bueno pero
luego de unos segundos el alumno comienza a frotarse la parte

inferior del menton un par de veces.

Podria ser una simple picazon? Quizas! Aungque lo mas
probable es que se trate de un gesto apaciguador debido a que esta
enfrentando una maniobra que no conoce y que le esta resultando
dificil de mantener. Esta situacion dispara una alarma en su cerebro
que indica la presencia de una amenaza a su tranquilidad y por tal
motivo, el cerebro envia una sefal para que el cuerpo actué y

minimice a la amenaza.
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Mas alld de los gestos mencionados como los mas comunes,
existen decenas mas, e incluso, gestos adicionales y propios de cada
persona. Lo importante aqui es que el instructor DEBE prestar
atencion a estos gestos, ya que probablemente le este indicando que

el alumno esta pasando por un proceso incomodo.

Aprender a dominar los conceptos basicos del lenguaje corporal,
puede darnos las herramientas necesarias para descubrir s1 nuestro
alumno esta entendiendo correctamente la leccion, para saber s1 ante
una clase con un publico concurrido, nuestra leccion esta aburriendo
a los oyentes, o simplemente para detectar cuando nuestra
explicacion no ha sido lo suficientemente clara como para que el

alumno la comprenda.

Tengamos en cuenta que todos, ABSOLUTAMENTE TODOS
los seres humanos manifestamos gestos apaciguadores en ciertas
circunstancias, ya que se trata de una respuesta inconsciente de

nuestro cerebro.

Pero no todo el lenguaje corporal se basa en gestos
apaciguadores, existen otras reacciones inconscientes que denotan
incomodidad por una situacion determinada. S1 bien los gestos
apaciguadores son considerados de simple deteccion, existen otros
signos que resultan mas complejos de evidenciar o de interpretar
correctamente. Por ejemplo los gestos de “Negacion™, no se trata
solo de una negacion con la cabeza 0 manos, sino que de hecho, no

parecen negar nada a simple vista. Veamos:
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La inclinacion hacia atras: esta accion inconsclente del cerebro,
es un fiel indicador de que algo lo esta incomodando y decide
ordenarle al cuerpo que retroceda. Imaginemos que el instructor esta
dictando una clase en un aula con
varios estudiantes, al explicar la
formula de sustentacion a sus
alumnos principiantes, la mayoria
lo observa detenidamente, pero

llega a notar que dos de los alumnos

se 1nclinan hacia atras apoyando su
~ -
espalda en el respaldo de sus “EL CUERPO HABLA”-Joe Navarro (2008)

asientos.

A estas dos personas, la explicacion del instructor puede haberles
generado una situacion incomoda al no terminar de interpretar la
formula de sustentacion correctamente, por lo que su cerebro le da la

orden al cuerpo que retroceda ante la amenaza que lo incomoda.

Veamos otro ejemplo, ahora el instructor esta al pie del avion
(simulador) ensefandole la inspeccion previa a su alumno, al los
parametros del motor, comienza a explicarle brevemente sus
componentes, alli nota que el alumno da un paso hacia atras, lo cual
indica que podria existir un tema en particular que no termina de
comprender y le genera una situacion incomoda, a la cual, el cerebro

decide retroceder.
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Contrariamente a la inclinacion hacia atras, esta “La inclinacion

hacia delante” o acercamiento. Aqui el cerebro esta viviendo una

experiencia placentera y le indica al
cuero que se diryja en sentido a esa
sensacion, llevandolo hacia delante.
Volvamos al ejemplo del aula de
clases donde el instructor esta
desarrollando la formula de
sustentacion. A mitad de leccion
nota que dos de sus alumnos se han

inclinado hacia atras, pero también

“EL CUERPOQ HABLA" - Joe Navarro {2008)

que varios se han inclinado hacia delante, apoyando sus brazos sobre

la mesa. Esta respuesta del cuerpo, es un indicador de que la

situacion que esta viviendo el cerebro le agrada o le resulta

placentera y le da la orden al cuerpo de que 1r hacia delante en busca

de esa sensacion.

Otro gesto de negacion habitual se basa en el torso
del cuerpo y la proteccion inconsciente de €l. El torso
frontal de una persona es su parte mas importante, su
lado mas sensible a los impactos, por tal motivo el
cerebro manda una orden inconsciente de proteccion
ante una situacion que lo incomoda por alguna razon.
Este gesto le hacemos y vemos a diario y el “Cruce de
Brazos”. Una indicacion fiel del cerebro de que debe

proteger su lado mas vulnerable ante una situacion

mcomoda.
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Este gesto tipico puede darse en situaciones cotidianas donde dos
personas estan teniendo una discusion y una de ellas opma algo
desfavorable y provoca que la otra persona no le guste lo que esta
escuchando, ante esta situacion llega la negacion inconsciente. Otro
ejemplo habitual puede darse no solo con los brazos, sin con
cualquier otro objeto que cubra el torso frontal. Una conducta tipica
de una adolescente caminando desde la escuela hacia su casa, donde
debe pasar al lado de un grupo de estudiantes y ubica sus libros y/o
cuadernos al frente de su pecho, quizds por comodidad o
simplemente por un acto de negacion e incomodidad de tener que

atravesar una zona con desconocidos que la observaran.

Volviendo al ejemplo del aula, el instructor desea profundizar
mas en detalle, el desarrollo de la formula de sustentacion y nota que
alguno de los alumnos que se ven comodos con la clase, han cruzado
sus brazos. Esta situacion podria llevar al instructor a pensar que
profundizar el contenido de la leccion hasta un determinado nivel, no
ha sido buena 1dea, ya que su publico paso de la comodidad de su
clase a una situacion incomoda. Aqui los gestos de negacion sirven
como indicativo del nivel de exigencia que el alumno puede tolerar,

evidenciando el punto justo donde inicio su incomodidad.

Por ultimo, llega el turno de los gestos faciales. Nada mas
usuales en una persona que los gestos con su rostro. Estos son un
cartel indicativo constante de los sentimientos de cada persona.
Resultan faciles de evidenciar, y dificiles de esconder. Conozcamos

algunos de los gestos faciales mas representativos del ser humano y
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aprendamos a interpretar sus posibles significados en beneficio de la

Instrucclon aerea.

Emociones Positivas, Neutrales y Negativas: el rostro del
ser humano forma uno de los principales demostradores de
emociones como la felicidad y la tristeza. El entorno de la cada se
encuentra rodeado de musculos y nervios que reaccionan a estimulos
emocionales y dejan en evidencia sensaciones de felicidad,

neutralidad y tristeza. Conozcamos como 1dentificar estas senales.

=

L~

{
) === \ g

Cuando el cerebro se relaja y recibe estimulos positivos,
disfruta de un determinado momento e mnforma a los respectivos
musculos del rostro que no existen amenazas, por lo cual pueden

relajarse, esta orden directa de cerebro lleva a la neutralidad.

La zona superior del rostro, donde se ubican los ojos vy las
cejas, forman la principal zona de las emociones. Cuando el cerebro
recibe estimulos negativos, la primera accion es evadirlos cerrando
los ojos. Por el contrarno, cuando el cerebro recibe estimulos

agradables y satisfactorios, abre los 0jos para aceptarlos.
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Otro ejemplo caracteristico de comunicacion es el
movimiento de las cejas, donde se puede expresar bienestar al
mantenerlas separadas con un ceno relajado; malestar al unirlas con
un cefio fruncido o bien una sensacion de sorpresa o asombro al

elevarlas.

Ahora bien, la ventaja de que el istructor denote estas
reacciones es que pueda evidenciar la reaccion natural de su alumno
ante la explicacion de una maniobra determinada. Imaginemos que el
instructor intenta ensefarle a su alumno una maniobra compleja pero
este no logra comprenderla con facilidad. Luego de la explicacion, el
alumno realiza la maniobra de forma incorrecta e instintivamente
frunce o arruga su cefio manifestando que no le agrada la situacion.
Cuando el instructor logra detectar esta reaccion, cambia la técnica
de su explicacion e intenta algo diferente. En esta nueva leccion
sobre la misma maniobra, el alumno logra comprender con facihidad
y realiza la maniobra a la perfeccion. Ante esta situacion el alumno
eleva sus cejas en gesto de asombro y abre sus o0jos para recibir esta

informacion de manera positiva.

Otra de las senales de los o0jos son las pupilas, mas dificiles
de detectar pero brindar una informacion verdadera ya que el ser
humano no tiene directo control sobre ellas. Numerosas

investigaciones han demostrado que las pupilas responden a
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estimulos externos como la luz o internos como las emociones. La
accion de dilatacion o contraccion de las pupilas brinda ante la
exposicion de la luz funciona de manera similar que el lente de una

camara que al cerrarse o abrirse regula la intensidad de luz permitida.

Por otra parte, la dilatacion o contraccion de las pupilas
también responde a emociones inconscientes e involuntarias de la
persona. Emociones como al alegria y/o excitacion pueden dilatar las
pupilas. Por el contrario emociones como el miedo o enfrentamiento
a situaciones desagradables, hacen contraer las pupilas indicandole al
cerebro que intentara evitar el ingreso de esa informacion de manera
preventiva. Durante un examen practico donde el alumno esta
llevando a cabo correctamente una maniobra, podriamos evidenciar
sus pupilas mas dilatadas de lo normal, al estar pasando por una
situacion de excitacion y alegria. Por el contrario s1 notamos que sus
pupilas se encuentran dilatadas y al realizar la maniobra, estas se
contraen sin estar en presencia de una intensa luz, podriamos asumir
que la situacion lo esta incomodando, por lo cual el instructor deberia

tomar acciones para mitigar el posible error que se avecina.

Por ultimo bajamos hasta los labios, uno de los indicadores
de estrés mas sinceros que posee el cuerpo humano. Las situaciones

de estrés llevan al cerebro a la contraccion de musculos una reaccion
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inveluntaria ante una amenaza. Esto sucede cen les labios, cuande
existe un nivel determinade de estrés en el ser humano, éste
comienza a apretar los labies. La intensidad con la que los aprieta

dependera del nivel de esfrés.

A

Analicemos un ejemplo. Imaginemos que nuestro alumne

esta intentando sobrellevar sus primeros wvueles cen el avion

(simulador) recto y nivelado pero esta sobrevolando una zona de

ligeras turbulencias. A causa de ello, al alumno le resulta dificil

mantener el avidén (simulador) nivelado y por mas que se esfilerce ne

logra conseguirle. Esta situacidn lo va cargando de estrés

continuamente y sus labies se van apretande mas y mas mientras que
intenta sobrellevar el wvuele. Ante este escenario sera tarea del
instructor decidir hasta que momente le permite a su alumne manejar

esos niveles de estrés sin afectar su autoestima.
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Hablar en Publico

La oratoria es uno de los grandes temores de todo
educador que recién inicia su carrera. Hablar en publico se ha
convertido en un tema de cuidado con el correr de las décadas. Pero
cual es el verdadero riesgo de hablar en publico? Equivocarse?,
quedar mal?, hacer el ridiculo?, quizas lo hagas, pero la realidad
muestra que todas las personas tienen por naturaleza, cierta aprension
a hablar en publico v que con el correr de las catedras o las horas y
horas de exponer ante un pablico determinado, este temor se va

disipando hasta desaparecer.

Ahora bien, hemos entendido que el temor o la aprension a

hablar en publico es algo normal en el ser humano y que con el
tiempo se hara cada vez mas simple, pero quien recién da sus
primeros pasos en la educacion, se enfrenta ante un enorme problema
al momento de dictar una clase a una multitud. Para ellos, es que
existen cientos de técnicas para dominar la oratoria y cualquiera de
ellas podria ser de utilidad, pero mas alla de las diferentes técnicas,
existen algunas premisas que siempre deben cumplirse para que la

exposicion de la clase tenga éxito, veamos:
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La Preparacion: es indispensable preparar el tema que
vayamos a exponer ante el publico. Tener
conocimiento de lo que necesitamos comunicar
nos dotara de una seguridad indispensable para
sobrevivir ante la multitud. El dominio del
tema a tratar hace que la clase pueda tomar
diferentes caminos sin estructurarse en una
guia de temas estricta, siendo de esta manera,

mas flexible para llevar al publico al estado de

entretenimiento que buscamos.

Con preparacion hacemos referencia a armar el temario
que deseamos ensefar, investigar todas las posibles dudas o
preguntas que puedan llegar a tener y responderlas de antemano. No
dejar nada al azar y tener todo previsto en la preparacion, seran de

gran ayuda al momento de presentarnos ante el puablico.

La Prdctica: otra gran premisa a cumplir, es sin lugar a
dudas, la practica de la clase o exposicion que debemos presentar. Si
bien la mayoria de los educadores recomiendan pararse frente a un
espejo y comenzar a hablar, el orador puede practicar en todo
momento, al ir caminando y repasando los temas importantes
mentalmente, al ir sentado en un autobus
imaginando la mtroduccion de la clase, o
cualquier otro entorno que lo lleve a desarrollar
los temas en su mente. Tener la posibihidad de

practicar en voz alta, parte de su clase, ya se

ala mtroduccion o un tema especifico, servira
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de guia par aprobar el tono de voz con el cual el orador esta
planteando la exposicion. Parece algo sin importancia pero el tono de

voz es fundamental para cautivar la atencion del publico.

La Voz: La mejor herramienta que tenemos para
comunicarnos con el publico y entregar un mensaje impactante, es la
VOZ. Lu voz debe proyectar entusiasmo y conviccion, pero al
mismo tiempo debe ser agradable para quienes la escuchan. Una voz
bien modulada tiene mucho mayor poder que una voz monotona. Es
por eso que debemos hacer cambios en el
volumen, tono y velocidad de la voz a lo largo de
toda la presentacion. Esos cambios no solo

serviran para inyectar suspenso y emocion al

publico, sino también para evitar que se aburran o

se queden dormidos.

El “Plan B”: Pensar en “qué puede pasar
sl...” genera ansiedad. “;Qué pasa s1 la computadora
no reconoce la presentacion de PowerPoint?”, “; Que

pasa si1 alguien interrumpe constantemente?” vy

“iQue hago s1 el proyector no funciona?” son alguna
de las interrogantes que pueden sembrar el panico en cualquier
orador. No solo se trata de salvaguardar la informaciéon que debemos
transmutir en la clase, sino que en realidad se trata de ganar confianza
en nosotros mismos, atacando directamente ese temor permanente a
que algo salga mal. Al tener listo un plan de contingencia, nos
hacemos de esa seguridad necesaria para liberar la tension y disfrutar

de una clase amena.
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El Movimiento del Orador: existen dos
tipos de oradores o expositores, los estatico y los
moviles. Un orador fijo se hhmita a expresar el
contenido de su tematica en un lugar

determinado, sea un atril, un escritorio o

simplemente parado frente a una pizarra. El
orador moévil, es mucho mas dinamico, camina su entorno, gesticula
con su cuerpo, acelera y desacelera sus movimientos y genera un ida
y vuelta a lo largo de todo su espacio interactuando con su publico.
S1 bien ambos oradores pueden tener e€xito en su entorno, el
presidente de un pais hablindole a su pueblo responde mas a un
orador estatico y un instructor o profesor brindando una catedra a sus
alumnos responde mas a la figura del orador
. movil. Ambas figuras tienen sus puntos fuertes y
sus puntos débiles. Lo importante es adaptar la

figura de orador en funcion al publico y entorno

que se nos presente al momento de exponer.

El Publico: aqui llegamos a

uno de los pilares de la oratoria. Sin

lugar a dudas, el publico definira
nuestra forma de exponer o hablar
ante €l. No brindariamos la misma
exposicion de un tema ante dos publicos diferentes. Por ejemplo, el
instructor debe planmificar una clase de aerodinamica, y tiene dos
publicos diferentes. Por la mafiana dictard la clase a alumnos

iniciales recientemente llegados a la academua y por la tarde
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expondra el tema a los alumnos avanzados futuros pilotos
comerciales. Ante una misma tematica, el publico definira el tono de
la comunicacion, pero el verdadero poder del publico va mas alla de
definir el tono de la clase y radica en el posible dinamismo que pueda
tener la misma. Un publico cooperativo, participativo y entusiasta
hace que la clase sea dinamica, participativa y entretenida, por otra
parte un publico pasivo y llano hace que la clase se torne meramente
informativa y tediosa. S1 bien es tarea compleja revertir la esencia de
un publico determinado, es decir, hace participar a un publico pasivo,
no es una tarea imposible pero lleva su tiempo. Volviendo al tema
anterior, en esta situacion seria de mucha ayuda que el publico
contase con un orador movil y elocuente, capaz de revertir la

situacion de su publico pasivo y volverlo participativo.

El Entretenimiento: por ultimo

llegamos a la pieza fundamental del .
rompecabezas, el goce de una clase
entretenida, un goce tanto para los alumnos

como para el expositor. Buscar el

entretenimiento en una clase no es tarea . .
sencilla y requiere de cierto carisma por Ve ﬂ
parte de quien este al frente. S1 bien cada personalidad es diferente,
no por ser una persona falta de carisma, la clase se va a derrumbar.
Imaginemos a la exposicion como una gran actuacion frente aun
publico en un teatro a sala llena. Alli los actores presentaran una obra
sobre una comedia de enredos amorosos. Sin dudas cada actor tiene
su propia personalidad, pero dentro del guion haran lo posible para

entretener a su publico y para disfrutar ellos mismos de cada escena,
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ya que saben que cuando ellos la pasan bien y disfrutan de lo que
estan haciendo, el publico lo nota. En las clases o exposiciones
sucede lo mismo. El publico nota s1 el profesor, instructor o expositor
esta pasando un buen momento, agradable y entretenido o si1 esta
pasando un momento incomodo o desagradable. Esta informacion en
un publico exigente seria catastrofica ya que al evidenciar esta
vulnerabilidad del expositor, seguramente continuarian con preguntas
y cuestionamientos para hacer de su catedra aun mas incomoda. Por
el contrario, s1 el publico nota que el expositor esta pasando un buen
momento, querran ser parte de el y disfrutar de lo mismo que esta
disfrutando el expositor. El exito de este factor tan importante esta en

iniciar la clase con una sonrisa y terminarla de la misma manera.

Habiendo aprendido las premisas principales, vamos a
aplicarlas a un ejemplo concreto. Imaginemos que el instructor llega
a la academia y en su primer semana de trabajo le asignan la catedra
de la materia “Navegacion Aerea”, la cual debe exponer a sus
alumnos niciales en un par de dias. Tendra un publico numeroso de
15 personas en su aula. Esta sera su primera clase con un publico tan
numeroso y quizas una de las primeras clases de su vida como
docente.

Con un poco de nerviosismo por el nicio de su actividad, el
instructor vuelve a su casa y comienza a preparar los temas que desea

dar en su primer clase. Para ello define los siguientes items:

o Cantidad de temas a tratar y duracion de la clase.

o Introduccion de la clase
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o Desarrollo de los tema.
o Posibles dudas y preguntas.

o Planificacion de temas adicionales.

Con estos cinco items ha preparado el escenario para la
actuacion. Primeramente ha definido la cantidad de temas a tratar en
funciéon al tiempo disponible de su clase, un detalle que hace a la
correcta planificacion. Luego da el primer gran paso en la oratoria y
planifica la presentacion o introduccion del tema en su clase, el gran
momento donde “Rompe el hielo™!. Seguido a ello, el desarrollo de
la tematica y luego plantea las posibles interrogantes que podrian
surgir en sus alumnos, estudiando las posibles respuestas, cuestion de
estar totalmente listo para el desafio. Pero no ha terminado ahi, tiene
un plan de contingencia adicional, ha planificado temas adicionales
para el supuesto caso de que el tiempo de la clase haya sido excesivo
y aun sobre minutos por delante. En este caso es fundamental
continuar con algun otro contenido relacionado y evitar el silencio
del aula por falta de temas a tratar. El orador puede quedarse sin
tiempo y aun con temas por tratar, debido a la interaccion del publico
y su constante demanda de tiempo, pero por ninguna razon debe

quedarse sin contenidos aun faltando tiempo para terminar.

Luego de esta exitosa planificacion, el instructor principiante
decide adentrarse mas en el tercer item de su lista, el desarrollo de la
clase, v comienza a analizar a su publico. Nota que son alumnos
principiantes, jovenes y “sedientos de conocimientos y anecdotas”.

En funcion a este razonamiento decide convertirse en un “orador
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movil”, planificando la interaccion con su publico y haciéndolo
participativo con el fin de lograr una clase entretenida, alegre y

amena para ambas partes.

Llego el gran dia. El instructor ingresa a su aula donde lo
esperan 25 alumnos, 10 mas de lo esperado. Con la mayor calma
posible, saluda al grupo, abre su carpeta y acomoda sus notas (el
guion del actor). Inmediatamente después y sin sentarse voltea a su
publico y pregunta en voz alta: Aleuno de los pilotos presentes ha
visto algun tema de navegacion visual ultimamente?. A sabiendas de
que la respuesta es NO, el mstructor busca romper el hielo alagando
a sus alumnos al llamarlos “Pilotos™, aqui ha generado un lazo entre
ambas partes, donde su publico se ha sentido comodo sabiendo que
son parte de algo, mas alla de que no tengan la respuesta positiva a su

pregunta.

La clase nicia con sus temas basicos de navegacion, conocen
la definicion de RUMBO, CURSO y DERIVA, mientras que el

instructor camina de un lado hacia otro de su aula, explicando cada

uno de estos términos. Su caminata lo define como un orador movil,
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quien busca una dinamica de movimiento a lo largo de su entorno.
Este dinamismo evita el aburrmmiento de su publico, quien debe
seguirlo con la mirada y prestar atencion a los cambios del volumen
de su voz. Al finalizar la explicacion de la ultima definicion, decide
cambiar los roles, voltea nuevamente y wvuelve a preguntarle al
publico: Algun piloto que pueda explicarme la relacion entre estos
tres conceptos?. Independientemente de las respuestas, el instructor
va ha logrado que su publico sea uno participativo. Su clase esta
teniendo dinamismo, sus alumnos alagados por la mencion de

“pilotos™, se sienten desafiados en cada pregunta y ansiosos por el
reto siguiente. El instructor mira su reloj con el fin de calcular el
tiempo restante y nota que aun quedan 30 minutos para finalizar pero
los temas se han acabado. Por suerte tenmia previsto esta situacion y

continua con temas mas avanzados hasta finalizar la catedra.

Al finahizar, su clase ha sido un éxito!

El Proceso de Ensefnanza

Ensefiar es uno de los trabajos mas viejos de la historna,
han transcurrido siglos y siglos donde el ser humano ha ensefado y a

aprendido. En este proceso siempre intervienen

dos actores, tal como lo menciona el diagrama .

de comunicacion. Ahora bien, que crees que se .
necesita para ensefiar?. No basta con saber o ﬂn
tener el conocimiento de un tema en particular, m
sino de tener las herramientas para lograr
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transmitirlo de la manera correcta a cada receptor. Un instructor
podra tener todos los conocimientos y experiencia profesional pero si
carece de las herramientas de ensefanza, nada podra hacer ante un

alumno.

Aprender el proceso de ensefianza se trata justamente de
conocer todas las herramientas con las que contamos como
instructores y aprender a aplicarlas en su justa medida. A lo largo de
la corta vida aeronautica, el ambito ha investigado cual o cuales son
los factores que hacen a un “buen instructor”. Esta investigacion ha
revelado que los mnstructores efectivos vienen en muchas formas,
pero generalmente poseen cuatro habilidades esenciales de
ensefianza: empatia interpersonal, experiencia en la materna,
habilidades de gestion y habilidades de evaluacion. Detallemos
brevemente estas cuatro cualidades antes de continuar con el proceso

de ensefanza:

Empatia interpersonal: cuando
hablamos de un buen manejo de las relaciones
interpersonales, hacemos referencia a actitud
que debe tener un instructor con cada uno de
sus alumnos. Una buena relacion personal con
los estudiantes genera un clima agradable de
trabajo, tanto para el instructor como para el alumno. Teniendo
siempre presente que las personalidades varian en cada estudiante, es
comun que se de el caso donde al instructor no le resulte agradable al
personalidad de su alumno o simplemente le incomode su forma de

desenvolverse. Ante todo debemos recordar que mas alla de la
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relacion instructor — alumno, son solo dos personas compartiendo un
tema y que existe la posibilidad de que no haya una buena conexion
entre ellas. En este punto es el instructor quien debe generar la
suficiente empatia para omitir su incomodidad y recordar cual es su

mision.

Experiencia en la materia: la experiencia de un instructor
es un item fundamental para que la ensefianza sea productiva y
eficiente en el alumno. Un piloto experimentado posee herramientas
adicionales para desenvolverse mas comodamente
ante situaciones complejas. La posibilidad de
compartir experiencias pasadas con un alumno, le
ofrece a e¢ste, informacion adicional y de

comparacion para formar un modelo a seguir.

Habilidades de gestion: un buen instructor debe poseer la
capacidad de gestionar correctamente sus recursos, los de sus
alumnos, los de la academia de vuelo y los de
su aeronave. La correcta gestion de los
recursos hace que la instruccion aérea posea
la cantidad justa y adecuada de informacion.
Por otra parte, una gestion erronea de los

recursos por parte del instructor, podria

confundir al estudiante al intentar absorber

contenidos inadecuados para su nivel.
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Habilidades de evaluacion: inevitablemente un instructor
debe poseer la capacidad de evaluar, no solo a sus estudiantes sino a
su entorno, a s1 mismo, a sus colegas y a su desempefio como
educador. Una correcta evaluacion siempre es productiva y ayuda a
mejorar. Este tema suele ser confundido con facilidad con el hecho
de evaluar lo aprendido en un alumno, pero va mas alla de evaluar
que ha aprendido o que no. El instructor debe evaluar
silenciosamente durante cada leccion de vuelo y en cada uno de
ellos. S1 bien algunas de esas evaluaciones

suelen ser compartidas con el alumno para . g

evidenciar su progreso o los puntos a mejorar,
un nstructor siempre debe evaluar desde su
intertor a cada momento. Este concepto de

evaluacion continua funciona como un filtro de

errores, donde éste puede prevenirse o bien

evitar que suceda nuevamente.

Etapas del Proceso

Mas alla de que el proceso de ensefianza pueda darse en
diferentes contextos ambientales, sea un aula, un avion (simulador) o

simplemente en un bar, consta de cuatro etapas a cumplir:
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En estas cuatro etapas intervienen dos actores, el emisor
(instructor) y el receptor (el alumno). Idéntico al proceso de
comunicacion, existe un canal determinado (ambito), un mensaje

(tema) y una retroalimentacion. Veamos las claves de cada etapa:

Toda clase o leccion de wvuelo requiere una

& planificacion previa. Esta preparacion estara basada

en el mvel de los alumnos a instruir. Los temas

r deben estar pensados para un determinado periodo
PREPARACION de tiempo y dentro de un mismo nivel académico.
Una buena preparacion de cada clase o leccion de

vuelo, ayudara al instructor a no tener la necesidad de improvisar
contenidos y a tener una respuesta acertada a las preguntas que el

alumno pueda realizarle.

Cuales crees que son los puntos a tener en cuenta para la

planificacion de una leccion?

Lo primero a tener en cuenta al momento de planificar una
clase, una leccion de vuelo y un proceso de instruccion, sera el o los
objetivos a cumplir con el o los alumnos, por ejemplo, si el instructor
desea dictar la primera clase de navegacion basica para alumnos
principiantes, quizas deba plantearse que al final de su clase, el
alumno haya comprendido correctamente como obtener un rumbo

determinado utilizando una carta de navegacion visual.

Ahora bien, que sucede s1 a mitad de la clase, el alumno

ya ha aprendido el concepto satisfactoriamente?. El hecho de haber
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tenido éxito en la explicacion del tema también puede llevar a un
instructor a una situacion compleja donde el objetivo ya esta
cumplido pero aun resta tiempo de su clase. Tal como se menciona
en el capitulo del proceso de aprendizaje, el entretenimiento de un
alumno es indispensable, por lo cual, s1 la clase toma un tono
aburrido, podria atectar el progreso de los estudiantes. De aqui parte
la técnica de “Planificacion por objetivos™ la cual hace referencia
que al momento de planificar una clase, el instructor debe plantear

objetivos primarios y secundarios.

Los objetivos primarios hacen referencia a los temas
principales que debe cubrir la clase. Son los temas que el alumno
necesita aprender de forma obligatoria para dar por cumplida la

leccion.

Por otra parte, los objetivos secundarios son aquellos
temas que siguen al objetivo primario, los cuales son de suma
importancia para las lecciones siguientes. Estos objetivos
secundarios pueden o no ser aprendidos en la clase actual, pero son
de suma utihidad para el educador cuando su objetivo primario ha

concluido con €xito y aun resta tiempo de su leccion.

Volviendo al ejemplo anterior, el objetivo primario era que
el estudiante aprenda a obtener un determinado rumbo en una carta
de navegacion visual, pero este objetivo primario se cumplié con
exito a mitad del tiempo de la clase. Aqui podriamos considerar
continuar con los objetivos secundarios como ser, que el estudiante

aprenda a calcular la distancia entre un punto y otro utilizando la
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misma carta. S1 bien este tema estaba pensado para la clase siguiente,
ha servido de ayuda para no “aburrir” la clase actual y mantenerla
dinamica, ya que el estudiante parece tener la capacidad de seguir

aprendiendo en lo que resta del tiempo.

Entendiendo estos conceptos, veamos como seria la

estructura de la plamficacion de una clase:

Planificacion de los temas (objetivos primarios y secundarios).
Analisis del mvel académico de la mayoria del grupo.
Consideracion del tiempo de la clase.

Gestion de los objetivos en funcion al tiempo disponible.
Equipamiento a utilizar (cartografia, utiles necesarios, etc.).
Introduccion, contenido y desenlace de la tematica.

Comprobacion de los resultados.

o o o o O 0 O O

Desarrollo de objetivos secundarios, si €s necesario.

En los tiempos que corren la presentacion ha
ganado cientos de herramientas para simplificar

. su desarrollo. Los medios digitales son de gran
r ayuda para presentar un tema, tanto en el aula
como en vuelo. La clave de esta etapa es lograr

PRESENTACION - _
una presentacion del tema de forma amigable,
agradable de escuchar y sobre todo lograr que la leccion sea
entretenida. Las experiencias vividas en la materia educativa llevaron
a considerar que cuando el cerebro humano esta entretemido, se
encuentra mas abierto a las nuevas 1deas y se siente mas receptivo a

la informacion que pueda adquurir,
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La utilizacion de medios digitales siempre es un excelente
recurso educativo pero todo buen instructor debe guardar un “plan
B” en caso de que el medio digital falle o el sistema que o soporta
(electricidad) debe de abastecer al equipo. En este caso en particular
siempre es una buena recomendacion contar con medios
tradicionales como notas y apuntes para desarrollar en la pizarra

cuando una presentacion en un proyector digital falla.

La premisa a tener presente es que suceda lo que suceda, el
contenido debe desarrollarse y ser completado al terminar la clase,
independientemente de lo que pueda suceder para entorpecer su
normal desarrollo. Ahora bien, esta premisa aplica facilmente a las
clases tedricas dentro de un aula, donde ademas de un proyector,
podemos contar con una serie de ayudas multimedia que agilizan la
clase, o bien tener una pizarra para continuar con la leccion; pero que

sucede en vuelo?

Imaginemos que inicia la leccion de vuelo en un alumno
principiante al que le debemos ensefar la maniobra de giros
alrededor de un punto, justo cuando vamos a iniciar la maniobra, el
intercomunicador falla y se hace muy dificil poder escuchar lo que se
habla en la cabina, intenta explicar esta maniobra a los gritos y con
mucho ruido ambiente, no solo que va a entorpecer la explicacion
sino que también dificultaria el correcto entendimiento por parte del
alumno. Aqui nuestro “plan B” tiene que haber estado anticipado, es
decir deberiamos explicar la maniobra con todos sus detalles antes de
subir al avion (simulador), v en el caso de que el intercomunicador

falle, el alumno ya tendria la informacion basica de como proceder.
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Sin dudas, son muchos los escenarios posibles, pero la
premisa fundamental al momento de la presentacion es contar con
varios recursos que garanticen el correcto desarrollo del contenido,

sea cual sea la condicion que pueda presentarse.

En esta tercera etapa llega el turno del receptor, del

estudiante, quien ha recibido la informacion

necesaria y debe aplicarla en su ambito correcto.
' Luego de ello, dara lugar al que el instructor

APLicaciON finalice el proceso de ensefianza evaluando lo
aplicado. En esta tercera etapa, el instructor debe
prestar especial atencion a todos los indicios que su estudiante puede

darle.

Independientemente de la correcta aplicacion del
contenido aprendido, el estudiante puede manifestar sin saberlo,
ciertas inseguridades o errores conceptuales, los cuales deben ser
atendidos por el instructor de forma mmediata, ya qué si1 son
omitidos estos pequefios errores, con el tiempo seguramente se

agravaran hasta llegar a ser un error conceptual complejo.

Por ultimo el nstructor cierra el proceso de

' ensefianza evaluando el desempefio de su
r estudiante luego de haberle brindado toda la
informacion que planifico transmitirle. Aqui

EVALUACION  finaliza el proceso de ensefianza, considerando que
puede darse una y otra vez si1 es que la evaluacion no ha sido

satisfactora.

71



Este proceso de ensefianza puede demorar solo unos
instantes o bien puede demorar horas, puede ser un proceso
inconsciente del instructor o bien puede ser un proceso consiente y
planificado. Un 1nstructor educa constantemente, esté¢ o no consiente
de ello. Los nstructores de vuelo forman la figura de “Lideres de
Opinion” en su entorno educativo. Lo que dice el instructor siempre
es considerado importante por el alumno, sea este consiente de ello o
no. Esta situacion lleva a que el instructor, a veces sin darse cuenta,
este educando por mas de que solo este compartiendo una taza de
café con su alumno en una charla post-vuelo. De la importancia de su
figura como lider, el instructor debe guardar cierta postura ante sus

alumnos.

Proceso de Evaluacion

Tal como la mayoria lo conoce, la evaluacion es una
técnica utilizada al final de cada leccion y/o clase, pero en realidad,
su funcion va mas alld de evaluar lo aprendido. El concepto
evaluativo abarca otro punto clave en el proceso de ensefianza,
influye en la preparacion o la primera instancia del proceso. Utilizar
la técnica de evaluacion o entrevista micial con un alumno, puede
ayudar al instructor a definir objetivos en

funcion a los contenidos que el estudiante

pueda poseer hasta ese momento, puede ayudar %
a evidenciar el tipo de personalidad y/o alumno ~[‘

Nz
v

que el instructor puede esperar o bien puede
dar a conocer las fortalezas y debilidades de su

estudiante previo a comenzar la leccion.
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Considerando a la evaluacion como una etapa inicial, la
llamaremos “Evaluacion de Desempeiio” o “Evaluacion de
Contenido”. Para que ¢sta sea efectiva y logre aumentar el nivel de
rendimiento de un alumno, sebe ser direccionada en funcion al

objetivo de la leccion o curso. Veamos un ejemplo.

Al llegar a la academia de vuelo, el instructor se encuentra
con un nuevo alumno, piloto ya recibido, con intenciones de realizar
la mstruccion aérea para una licencia superior a la que posee. El
instructor se toma unos minutos y habla con el estudiante quien le
hace saber lo que “cree que necesita aprender™! Desde este punto, el
instructor puede tomar dos caminos, confiar en lo que el alumno le
plantea y seguir adelante con la instruccion o bien realizar una
evaluacion de contemido y comprobar si el estudiante realmente
posee los conocimientos que dice tener, para que en funcion a ello

pueda planificar un determinado plan de instruccion.

En el caso de que el instructor tome el primer camino y
confie en lo que el alumno dice saber, podria generarse un “conflicto
de contenidos”, es decir, el mstructor podria comenzar a ensefar
desde un nmivel avanzado, dando por hecho que el alumno domina
todos los procedimientos de un mivel inferior y encontrarse con un
escenario diferente donde el alumno no solo no comprende lo que el
istructor le esta explicando sino que presenta errores basicos y
propios de un nmivel inferior. Como resultado de esta situacion, la
leccion no podria continuar, ya que el contlicto de contenidos genera
una barrera entre lo que el mstructor quiere ensefiarle a su alumno y

lo que el alumno es capaz de aprender.
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Imaginemos ahora que el instructor ha tomado el segundo
camino y decide realizar una evaluacion de contenido antes de iniciar
las lecciones. Al realizar su evaluacion nicial, el instructor evidencia
que el alumno no posee todos los conocimientos que el cree y le
sugiere 1niciar desde un nmivel inferior al que el esperaba, ya que es
necesario corregir algunos errores que pasan desapercibidos por el
alumno y que podrian ocasionarle una gran barrera en el futuro. Esta
pareceria ser la decision correcta donde el verdadero trabajo del
instructor es ofrecerle al alumno los contenidos que realmente
necesita adquirir y no los que el alumno cree que necesita, cuestiones

que en la mayoria de los casos suelen ser diferentes!

Es este punto, una evaluacion de contenidos es un tema
delicado a tratar por el instructor. Puede tener varios efectos positivos
y negativos en un alumno. Por un lado, puede cumplir la funcion de
motivar al estudiante, mostrandole que necesita aprender mas para
mejorar sus técnicas de pilotaje pero, por otra parte, puede jugarle
una mala pasada y desmotivarlo. Cuando una evaluacion de
contenidos brinda un resultado muy diferente al que el alumno cree,
puede afectar su autoestima y llevarlo a una instancia emocional de
negacion, donde no solo no aceptaria la devolucion del instructor
SINO que ya no seria capaz de recibir nueva informacion al creer que
realmente no la necesita. Dado esto, el instructor debe tener especial
cutdado al momento de realizar una evaluacion nicial, debe elegir
correctamente sus palabras, dirigirse al alumno con la mayor empatia
posible y evitar afectar su autoestima. Veamos como deberia llevarse

adelante una evaluacion de contenidos.
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En una evaluacion de contenidos deben tratarse los

siguientes temas:

v 1 j

Experiencia J d Viabilidad de
Previa los Objetivos
Objetivos J Realidad
Buscados Academica
Nivel Objetivos
Academico —

En primera instancia, el instructor debe conocer la
experiencia previa de su alumno para conocer cuales

han sido sus “pasos aeronauticos” hasta ese momento.

Esta informacion puede ofrecerle al instructor un
Npet panorama de la clase de vuelos que ha realizado, la
instruccion que puede haber recibido, y el mivel de

exigencia que pudo haber temido. Por ejemplo: a los fines de la
instruccion IFR, no es lo mismo un alumno con 400 hs de vuelo
como piloto privado, volando siempre sobre el aerddromo en vuelos
fotograficos, que un alumno con 100 hs de vuelo en instruccion IFR
volando en condiciones meteorologicas marginales. La cantidad no
hace a la calidad, y en funcion a ello, el nstructor podria tener un

panorama de como orientar su programa de instruccion.

En una segunda instancia, el instructor debe conocer

los objetivos que el alumno desea cumplir. Aqui

normalmente profesionales de un alumno suelen

sobrepasar sus posibilidades, ya que desconoce el

13
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proceso a seguir. De todos modos, esta informacion es muy atil para
el instructor ya que le da un indicio de las expectativas de su alumno
y en funcion a ello seria mas acertada la planificacion de su

programa de instruccion.

Aqui el nstructor se encuentra con el primer punto

conflictivo donde debe comparar la experiencia de

vuelo de su alumno con su nivel academico. En un

v

i

estandar 1deal de alumno, su nivel de experiencia en
nivel Educative  VUE€lO deberia 1ir paralelo a su nivel académico, la
realidad muestra que esto no suele suceder a

menudo. Por tal motivo este punto se vuelve conflictivo para el
instructor, quien es el encargado de evidenciar esta diferencia vy
hacerle notar al alumno, de la forma mas politica y empatica posible,
la necesidad de equiparar ambas cuestiones, para que la experiencia

en vuelo tenga una coherencia con su nivel académico y viceversa.

Basado en el punto anterior, en esta instancia, el
instructor debe definir la viabilidad de los objetivos
J de su alumno y determinar si1 es posible
cumplimentarlos con los contenidos y experiencia

Viabllidad de
los Objetives  que posee el estudiante. Cuando se presenta un
alumno nuevo que desea niciar el curso, esta viabilidad de objetivos
quedara en funcion a las capacidades propias de cada persona para
desenvolverse a lo largo de las lecciones de vuelo, por lo cual el
instructor no seria capaz de definir la viabilidad de los objetivos

hasta tanto transcurran las lecciones de vuelo. Por el contrario, si el
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alumno ya es piloto recibido, definir al viabilidad de los objetivos de

este, sera una tarea mas sumple para el instructor,

Basandose en los dos puntos anteriores, el instructor
puede definir la realidad académica de su alumno,

v

:r'

determinando cual es su verdadero nivel mas alla de
su experiencia de vuelo y sus objetivos. Esta
realidad Aeademie® informacion no suele ser compartida con el alumno
ya que podria generar un conflicto emocional generando una gran
decepcion en s1 mismo por parte del estudiante, al notar que la
diferencia entre esta realidad académica y su realidad es muy grande.
Un dafio en la estructura emocional de un alumno, podria llevar a que

este tome al decision de no continuar con las lecciones de vuelo.

En esta ultima instancia, el instructor debe plantear

los objetivos reales a los que el alumno puede

J _

&

aspirar a corto plazo. Aqui sera de suma importancia
la empatia con la que el instructor le brinde esta
Objetives Reales  1DfOrMacion a su alumno. Si los objetivos reales
difieren en gran medida a los objetivos planteados
por el alumno, el instructor se encontraria ante otro punto conflictivo
donde deberia tener sumo cuidado y saber sobrellevar la situacion
emocional de su estudiante para lograr sacar su maximo rendimiento.
Por otra parte s1 los objetivos reales son similares a los objetivos
personales de alumno, el instructor tendra “via libre” para exagir el

maximo rendimiento en las maniobras que su alumno realice.
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Considerando todos estos puntos tratados, si el instructor
logra desarrollarlos con la empatia suficiente para que el alumno se
sienta comodo y confiado de la instruccion que va a recibir, se
formara un lazo de confianza educativa donde el alumno tendra la
certeza de que el nstructor le va a exigir todo lo necesario para
lograr su maximo rendimiento, un lazo de confianza donde el
instructor podra realizar su labor sin medir consecuencias

emocionales ya que se ha ganado la plena confianza de su alumno.

Tomemos a estas evaluaciones de contenidos como una
instancia previa a iniciar la relacion con un nuevo alumno, sea cual
sea su mivel de experiencia. Como en toda relacion interpersonal es
muy importante que ambas partes estén comodas y confien entre si.
La mexistencia de esta confianza puede evitar que el alumno obtenga
su maximo rendimiento y que el instructor se desempefie a su

maxima capacidad educativa.

El Proceso de Aprendizaje

Tanto el instructor como el alumno se ven comprometidos
en participar de este interesante proceso que se da en el cerebro
humano, ambos desde roles diferentes pero con un mismo fin. Si
tuviesemos que definir el termino “aprendizaje”, podriamos suponer
decenas de definiciones, y seguramente, todas serian correctas.
Tomemos una definicion amplia para entender y desarrollar mejor
este concepto. Definiremos al aprendizaje como un “Cambio”, donde
antes de éste, careciamos de ciertas herramientas para desarrollar una

determinada tarea y posterior a este cambio podemos cumplimentar
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con éxito las tareas pendientes. Este cambio o aprendizaje se da a

traves de diferentes varniables que pueden o no trabajar en conjunto,

COMO Ser:
v"  El estudio constante de una determinada tematica.
v' La practica continua de una maniobra en particular.
v La sumatoria de experiencias sobre un determinado tema.
v O bien, la combinacion de algunas o todas estas variables.

Ahora bien, estas vanables aplican para un alumno, pero como

creen que un instructor se ve involucrado en este proceso?

El mnstructor efectivo entiende la materia que se ensenia, el
estudiante, el proceso de aprendizaje y las interrelaciones que
existen. Un instructor eficaz entiende que el aprendizaje es un
procedimiento complejo y ayuda a cada alumno a alcanzar los
resultados de aprendizaje, asi como también lo ayuda a desarrollar la
autoestima y la confianza, dos factores de EXTREMA importancia

para el ciclo de aprendizaje.

S1 bien el proceso de aprendizaje no sigue un patron
comun en cada alumno, no al menos en al instruccion aérea, existen
algunas grandes teorias al respecto. Las mas conocidas son la

“Teoria del Cognitivismo™ y la “Teoria del Constructivismo”.

Quien logro el auge de la teoria del cognitivismo fue el
cientifico y psicologo suizo Jean Piaget, quien dedico su vida al

estudio del proceso de aprendizaje en nifios. Su teoria cognitiva se
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centra en lo que esta sucediendo dentro de la mente. Se ocupa mas de
la cognicion (el proceso de pensar y aprender) -conocimiento,

percepcion, problema- resolucion, toma de decisiones, conciencia y

y

cambio en el comportamiento; es un cambio en °

actividades intelectuales relacionadas, que con

estimulo y respuesta. Aprender no es solo un

la forma en que un alumno piensa, entiende o
siente. Las teorias basadas en la cognicion
estan relacionadas con los eventos mentales del

alumno.

Por otra parte, llegamos a la teoria del constructivismo,
Una denvada de la teoria cognitiva, el constructivismo es una
filosofia del aprendizaje que se remonta al siglo XVIII. Esta teoria
sostiene que los estudiantes no adquieren conocimientos y
habilidades de forma pasiva, sino que los construyen activamente en
funcion de sus experiencias. Segun el constructivismo, los humanos
construimos una imagen mental Gnica combinando informacion
preexistente con la informacion recibida de los oOrganos de los

sentidos.

En el pensamiento constructivista, a los estudiantes se les
da mas hbertad para resolver problemas de forma efectiva,
identificando y evaluando problemas, asi como descifrando las
formas en que pueden transterir su aprendizaje a estos problemas,
todo lo cual fomenta las habilidades de pensamiento critico. Mientras
que el estudiante estd en el centro del proceso de aprendizaje, es

necesarlo un maestro experimentado para guiarlo a traves de la
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jungla de la informacion. Las técnicas de constructivismo son buenas
para algunos tipos de aprendizaje, algunas situaciones y algunos

alumnos, pero no todos.

Otra de las grandes teorias, quizas menos populares pero de
suma importancia en nuestro ambito aeronautico, fue la teoria del
aprendizaje por asoclaciones difundida por el
filosofo y psicologo ruso Ivan Pavlov, quien
demostro los resultados de un proceso de
aprendizaje mediante un estimulo y una

respuesta. Para ello, realizd un experimento con

su perro, a quien hizo famoso como “El Perro de

Pavlov™,

Pavlov dividid su experimento en cuatro etapas. Primero le
mostro a su perro un plato de lleno de comida y el perro comenzo a
salivar deseando poder alimentarse con ese plato. En su segunda
etapa, Pavlov le quité el plato de alimento al perro y solo se limité a
hacer sonar una campana, aqui el perro dejo de salivar ya que no
habia mas alimento en su plato y solo habia un ruido molesto. Luego
llego la tercera etapa, la prueba de su teoria, volvio a llenar el plato
de comida de su perro e hizo sonar la campana, al fin el perro volvio

a salivar mostrando su reaccion ante la comida.

Pavlov repit1d este tercer paso una y otra vez alimentando a
su perro al mismo tiempo que lo aturdia con el somido de su
campana. Luego de repetidas ocasiones, Pavlov decidid pasar a la

etapa cuatro, el desenlace de su experimento, quito el plato de
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comida de su perro pero hizo sonar la campana. Para su sorpresa, el
perro comenzd a salivar, mostrando que asimilaba el sonido de la

campana con el alimento y la posibilidad de comer!

Con su experimento, Pavlov demostro que el proceso de
aprendizaje mediante un estimulo y una respuesta existe y es

aplicable a casi todas las situaciones de un proceso de aprendizaje.

| = ,

mb‘fﬁ
3 4
mﬁ i mh*m

P S

Ahora bien, volquemos este ejemplo de Pavlov a una
situacion comin en nuestros alumnos pilotos. Imaginemos que el
instructor decide ensenarle la maniobra de “Pérdida de Sustentacion™
a su alumno, para ello aumentara el angulo de ataque a tal punto que
la aeronave deje de sustentar y se active la alarma sonora de pérdida!
Al mismo momento de oir la alarma, el instructor reduce el angulo de
ataque, bajando nmediatamente la nariz del avion (simulador).
Luego de explicar lo sucedido al alumno, repite la maniobra una vy
otra vez hasta que el estudiante asimila la leccion y se anima a

realizarla por s1 mismo.
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Al 1gual que el perro de Pavlov, el estudiante tendra su
estimulo sonoro y reaccionara instintivamente bajando la nariz del
avion (simulador), de 1gual manera que el perro al salivar, mediante

el proceso de aprendizaje por “Estimulo — Respuesta™.

Factores Influyentes del Proceso

Volviendo al proceso de aprendizaje, durante éste, el
alumno se ve expuesto a diferentes factores que pueden ayudar a que
el proceso tenga exito o bien pueden entorpecer al mismo. Algunos
de estos factores son conscientes y otras inconscientes. Veamos los

mas conocidos:

El Procesamiento de la informacion: lLa teoria del
procesamiento de la informacion utiliza un sistema
informatico como modelo para el aprendizaje humano.
El cerebro humano procesa la informacion entrante, la almacena, la
recupera, y genera respuestas a la informacion. Esto implica una
serie de procesos cognitivos: recopilar y representar informacion,
retener informacion y recuperar la informacion cuando sea necesario.
De la misma forma en la que una computadora recibe informacion de
un teclado, mouse, etc., el cerebro humano recibe informacion de los

sentidos de la vista, el oido, el tacto, el gusto y el olfato.

Una forma en que el cerebro trata con toda esta
informacion es dejar que muchas de las cosas habituales y rutinarias

pasen desapercibidas. Por ejemplo, un piloto que usa el timon al
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entrar en un giro generalmente no es consciente de presionar el
pedal, aunque involucre mover una pierna, ejercer presion sobre el
pedal, etc. El inconsciente humano se hace cargo, dejando los
procesos de pensamiento consciente libres para tratar con problemas

que no son habituales.

La Percepcion: Inicialmente, todo aprendizaje proviene
de las percepciones que se dirigen al cerebro por uno o
mas de los cinco sentidos: vista, oido, tacto, olfato y
gusto. Los estudios psicologicos basados en el proceso
educativo afirman que el aprendizaje ocurre mas rapidamente cuando
la informacion se recibe a través de mas de un sentido. Es importante
que el instructor diryja las percepciones del aprendiz inicialmente
para que el alumno detecte y perciba la informacion relevante, y deje
en segundo plano la informacion wrrelevante, al menos por un

determinado tiempo.

Profundizando un poco mas en este tema, el instructor
debe considerar que este factor de Percepcion puede verse atectado
por diferentes variables en un estudiante, y aun mas, si el alumno es

principiante. Los factores que pueden afectar a la percepcion son:

El propio organismo.
Los valores y objetivos, tanto personales como profesionales.
El nivel de autoestima.

El nivel de experiencia.

€ K A A

Las amenazas del entorno.
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El factor mas comin que suele afectar a las percepciones, es
sin lugar a dudas, el propio organismo, quien puede limitar la
capacidad de los sentidos para percibir estimulos y por consiguiente,
la capacidad de percibir informacion. En nuestro ambito aeronautico
se da con frecuencia un claro ejemplo cuando un estudiante presenta
dificultades auditivas, lo cual lo podria llevar a malinterpretar el
sonido del motor de su avion (simulador) al estar en potencia
reducida, y creer erroneamente que el motor se ha detenido. O bien
problemas en el sentido del olfato podria llevar a un estudiante a

omitir el olor a quemado que podria generarse ante una determinada
falla.

En una segunda instancia entran en juego los factores
internos, los propios valores culturales y objetivos, los cuales
facilitarian un mal entendimiento por parte del estudiante al percibir

un estimulo.

En tercer lugar encontramos un factor de extrema
pehigrosidad, el nivel de autoestima. Un bajo nivel de autoestima en
un alumno puede llevarlo a cometer errores, al 1gnorar sus

capacidades de percepcion dudando de sus conocimientos.

En una cuarta imstancia, el mivel de experniencia, el cual
parece ser un factor favorable para la percepcion. Cuanto mayor es el
nivel de experiencia de un alumno, mayor deberia ser la capacidad de

percibir la informacion que le brinda el instructor.
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En una ultima mstancia llega el manejo de las amenazas, la
propia conducta ante un riesgo y la gestion del mismo. Este factor se
ve, en gran medida, afectado por el nivel de experiencia. Como
podemos observar, el factor PERCEPCION es un elemento clave en
el proceso de aprendizaje de un estudiante. Es la materia prima
indispensable para lograr recibir la informacion, procesarla vy

guardarla para darle la utilidad en su debido momento.

La comprension: implica la agrupacion de
percepciones en totalidades significativas. Lograr la

comprension de un alumno es una de las principales

responsabilidades del instructor. Para garantizar que
esto ocurra, es esencilal mantener a cada alumno constantemente
receptivo a las nuevas experiencias y ayudar al alumno a comprender
como cada pieza se relaciona con todas las demas piezas del objetivo
final que se debe aprender. Por ejemplo, durante el vuelo recto y
nivelado en un avion (simulador) con una heélice de paso fijo, las
RMP aumentan cuando se abre el acelerador y disminuyen cuando se
cierra. Por otro lado, los cambios de RPM también pueden ser el
resultado de cambios en la actitud del cabeceo del avion (simulador)
sin cambios en la configuracion de potencia. Obviamente, la
velocidad del motor, la configuracion de la potencia, la velocidad

aerodinamica y la actitud de los aviones estan relacionadas.

El verdadero aprendizaje requiere una comprension de
como cada factor puede afectar a todos los demas y, al mismo
tiempo, el conocimiento de como un cambio en cualquiera de ellos

puede atectar a todos los demas. Esta relacion mental y la agrupacion
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de las percepciones asociadas se denomina perspicacia. A medida
que las percepciones aumentan en numero, el alumno desarrolla una
compresion mayor. Como resultado, el aprendizaje se vuelve mas
significativo y mas permanente. Veamos otro ejemplo para que quede

aun mas claro.

Siguiendo en el wvuelo recto y mivelado, el estudiante
acciona el acelerador y aumenta las RPM, como resultante la
velocidad va a aumentar y el avion (simulador) tendra una tendencia
de ascenso. En este escenario resultaria facil explicarle al alumno que
en la formula fisica de sustentacion existe al varniable V2 y que al
modificar esta vanable de velocidad, la sustentacion lograria
incrementarse. Al desarrollar esta explicacion, el estudiante lograria
COMPRENDER el resultado de estar ascendiendo luego de haber

accionado el acelerador para aumentar las RPM.

Todo nstructor, debe velar por la comprension de sus
estudiantes, en cada leccion, en cada maniobra, en cada clase, ya que
s1 el alumno no logra la comprension, la percepcion de toda la
informacion que ha obtenido, no habra servido de nada, o quizas,
solo le ofrecera un conocimiento temporal pero no defimtivo de la
maniobra. Aqui esta la diferencia entre un alumno que “Comprende”
y un alumno que “Entiende”, el entendimiento es un factor temporal,

mientras que la comprension es un factor permanente.
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Estilos de Aprendizajes

En 1988, Richard Felder y Linda Silverman disefiaron un
modelo de estilo de aprendizaje que clasifica a los estudiantes segin

sus preferencia propias al momento de enfrentarse a una ensefianza:

o

Aprendizaje Activo: tiende a retener y comprender la

informacion aplicandola en alguna accion especifica

que le sirva de ejemplo.

Aprendizaje Reflexivo: prefiere pensar la informacion

recibida paso a paso antes de la comprension final.

Aprendizaje Intuitivo: busca descubrir diferentes

posibilidades y la relacion entre ellas para obtener la

comprension.

Aprendizaje Visual: este es un estilo muy frecuente en
la instruccion aérea. Aqui se prioriza la recepcion

visual de la ensefianza que el instructor le ofrece al

D7 e B

mostrarle como realizar una maniobra.
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Aprendizaje Verbal: opuesta a la anterior, confia mas
en las palabras, habladas o escritas. Encuentra
comodidad en las definiciones y explicaciones

detalladas que pueda darle el instructor, mas que en las

demostraciones propias de cada maniobra.

Aprendizaje Secuencial: otro estilo muy comun en la
instruccion aérea. El aprendizaje secuencial busca el

famoso “Paso a Paso” para lograr incorporar

Ve
&
Ve
&

contenidos uno por uno. Al final, buscara la relacion

entre todos los pasos para lograr la comprension.,

Q Aprendizaje Global: por ultimo este estilo de
fa? . aprendizaje suele ser una amenaza para la nstruccion

aérea en alumnos iniciales o principiantes. El estilo de

aprendizaje global busca aprender a “grandes pasos” o
de manera apresurada. Puede tener resultados en ciertas
personalidades de alumnos, pero usualmente en los estudiantes
principiantes suele llevarlos a un mivel que no esta acorde a sus
capacidades, seguido a ello llega la frustracion y decepcion del

alumno por no haber podido aprender.

El éxito de un mstructor se basa en comprender estos
estilos y poder descubrir cual de ellos posee cada uno de sus
alumnos. Adoptar un estilo de ensenanza a un alumno que posee un
estilo de aprendizaje distinto al que creemos que posee, daria como

resultado el fracaso en su instruccion de vuelo ya que no lograria
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comprender las lecciones, pero quizas SI entender cada explicacion.
Para que quede mas claro y recordemos la importancia de este tema,

veamos un ejemplo:

Estamos a mitad de un curso de Piloto Privado de Avion, el
alumno ha volado con varios 1nstructores; con algunos ha aprendido
mas que con otros, y ahora es tu turno de seguir instruyéndolo para
que avance en su curso. Segun la informacion brindada por otros
instructores, este alumno parece tener un claro estilo visual de
aprendizaje, por lo cual, miciamos el vuelo demostrando cada
maniobra antes de solicitarle que las desarrolle por st mismo. Al final
del vuelo el alumno menciona que ha entendido las maniobras, pero

ha logrado comprenderlas? .

Al wvuelo sigumente, decides repasar las maniobras para
evacuar dudas y luego de varios intentos vemos que no logra
desarrollarlas, cometiendo errores constantemente, al preguntarle si
aun tiene alguna duda, el estudiante responde que no, que entiende

como se hace pero que no sabe el “Por Que /.

Aqui ha quedado en evidencia que su estilo de aprendizaje
no es un estilo visual sino podria ser un estilo verbal, donde necesita
recibir la informacion detallada previo a la ejecucion de la maniobra,
Ir paso a paso en el concepto teorico para luego encontrarle sentido a

lo practico.

El vuelo anterior de tu alumno no ha servido de nada, ya que

sera necesario volver a desarrollar las maniobras y no podra avanzar
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hasta tanto no logre la comprension necesaria. Un error en el estilo
de aprendizaje, condiciona al instructor y puede llevarlo a adoptar un

estilo de ensefianza equivocado llegando al fracaso de su instruccion.

El Desarrollo de las Habilidades

De la mano del procedo de aprendizaje llega el desarrollo
de las habilidades basadas en la comprension de los temas
aprendidos. Se basa en tres etapas caracteristicas: cognitiva,
asociativa y automaticidad. Un instructor debe aprender a reconocer
cada etapa en el rendimiento del estudiante para poder evaluar su

progreso durante el programa de instruccion. Veamos sus etapas:

Etapa Cognitiva: El aprendizaje cognitivo tiene una
base en el conocimiento teorico. Como el alumno no

tiene conocimientos previos de vuelo, el instructor

primero lo introduce a una destreza basica. El

alumno luego memoriza los pasos necesarios para realizar la
habilidad.

Esta etapa generalmente requiere toda la atencion del
estudiante; las distracciones introducidas por un instructor a menudo
hacen que el rendimiento se deteriore o pare. La mejor manera de
preparar al alumno para realizar una tarea es proporcionar un
ejemplo claro y paso a paso. Tener un modelo a seguir (el instructor),
permite a los estudiantes tener una i1dea clara de cada paso en la
secuencia para que entiendan que se requiere y como hacerlo. En el

vuelo, el instructor proporciona la demostracion, enfatizando los
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pasos vy técnicas. En todos los casos, los estudiantes deben tener una

clara impresion de lo que deben hacer.

Etapa Asociativa: Aunque la demostracion de como
realizar una maniobra sea excelente, no da como

resultado que el alumno adquiera la habilidad vy logre

realizar la maniobra de manera correcta. Es aqui
donde entra en juego uno de los factores MAS IMPORTANTES en el
proceso de aprendizaje, “La Practica™. La practica es necesaria para
que el alumno aprenda a coordinar los muisculos con sentidos
visuales y tactiles. Aprender a realizar diversas maniobras de vuelo
requiere practica. En la instruccion aérea, sea cual sea su nivel, el
factor practica lo es todo! La practica constante logra grandes
avances en un programa de mstruccion, por ejemplo que el alumno
ya no realice una serie de pasos memorizados, sino que puede
evaluar paso a paso la maniobra, razonando y recordando la
experiencia vivida en la misma maniobra practicas anteriores. En
esta etapa, la habilidad todavia requiere una atencion, pero el alumno

puede manejar mejor las distracciones.

Etapa de Automaticidad: 1.a automaticidad es uno de
los resultados de la practica. A medida que los

procedimientos se vuelven automaticos, se requiere

menos atencion para llevarlos a cabo, por lo que es
posible hacer otras cosas simultaneamente, o al menos hacer otras
cosas mas comodamente. En esta etapa, el rendimiento del alumno es

rapido y sin problemas.
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El estudiante dedica mucha menos atencion para el
desarrollo de la maniobra, y puede ser capaz de mantener una
conversacion o realizar otras tareas mientras se realiza la maniobra.
La cantidad de correcciones disminuyen al punto de ser escasas o
nulas, y s1 existen suelen ser muy pequefias. En esta instancia es
posible que el alumno ya no sea capaz de recordar los pasos
individuales del procedimiento o explicar como realizar la maniobra,
ya que simplemente logra hacerla como un “acto reflejo”. Aqui el
aprendizaje esta completo. Durante el vuelo, el instructor le pregunta
al alumno sobre un tema no relacionado y este es capaz de responder
mientras continua con su vuelo realizando las acciones necesarias

hasta finalizar la maniobra.

Esta ultima etapa del desarrollo de las habilidades es el punto
final de tu estudiante y el éxito de tu trabajo como instructor. El
alumno ha logrado aprender permanentemente el contenido que le
has transmitido. Por otra parte, como instructor has logrado cumplir

con exito tu mision, educar.

La Practica y su Importancia

Como hemos mencionado con anterioridad, la practica lo
es todo en esta clase de formacion académica. Una vez que un
alumno adquiere la habihidad, es importante continuar practicando
para mejorar su rendimiento y perfeccionar cada técnica. En las
ultimas décadas, la investigacion ha demostrado que la forma en que
se estructura la practica tiene un impacto importante en como las

personas conservan lo que han aprendido. Este principio se ve
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claramente en los deportistas de elite o de alto rendimiento, quienes a
pesar de que dominan perfectamente sus técnicas, mantienen una
practica constante para lograr mantenerse en el maximo rendimiento

profesional. En aviacion sucede lo mismo.

Para ello, podemos encontrarnos con tres tipos de practica,
donde cada una de ellas produce resultados particulares en el
desarrollo de habilidades, estas son: especifica, bloqueada vy

aleatoria. Veamos cada una en detalle:

La Practica Especifica: Esta practica esta dirigida a
un objetivo particular. Durante la practica especifica,

el alumno practica temas puntuales a mejorar y recibe

comentarios especificos despues de la practica. Los
comentarios del mstructor cumplen un rol fundamental, ya que las
discrepancias entre lo que el instructor indica y lo que el alumno

considera correcto, son los puntos que se deben mejorar mediante

esta practica.

Practica bloqueada: Consiste en practicar el mismo

gjercicio © maniobra hasta que el movimiento se

vuelva automatico. Hacer la misma tarea una y otra
vez conduce a un mejor rendimiento a corto plazo, pero un
aprendizaje a largo plazo mas pobre. Tiende a enganar no solo al
alumno sino al instructor para que piense que las habilidades han
sido bien aprendidas. S1 bien la practica bloqueada mejora el
rendimiento actual, no mejora m el aprendizaje conceptual ni la

recuperacion de la memonia a largo plazo.
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La practica aleatoria: Mezcla las habilidades que se
adquiriran durante la sesion de practica. Este tipo de

practica conduce a una mejor retencion ya que al

realizar una serie de habilidades separadas en un
orden aleatorio, el alumno comienza a reconocer las similitudes y

diferencias de cada habilidad, lo que la hace mas significativa.

S1 bien existen diversas formas en las que un instructor
puede estructurar la practica, una muy efectiva para aprovechar al
maximo el aprendizaje es exponer al alumno al mismo conocimiento
y habilidad en diferentes contextos. Por ejemplo, después de
practicar el aterrizaje con viento cruzado, regrese al aula de clases y
demostre el mismo procedimiento usando el avion de juguete. Luego,
mirar algunos videos de aterrizajes con mucho y/o poco viento
cruzado y solicitar al alumno que detalle que cree que salid bien o
mal en esos vuelos. Cada uno de estos métodos de aprendizaje le da
al estudiante la oportunidad practique la maniobra mientras agrega

nuevas percepciones y puntos de vista a su base de habilidades.

Evaluacién, Criticas y Sugerencias

Luego de toda practica, cada alumno espera una devolucion
de su 1nstructor, sea conscilente o no de ello. Tal como lo describe en
su modelo de piramide, el psicélogo Abraham Maslow menciona las
necesidades basicas de una persona en su camino de crecimiento
emocional, entre ellas existe una muy particular y wvinculada
directamente con el trabajo de un nstructor, la necesidad de

reconocimiento que puede presentar su estudiante.
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Autorrealizacion

Reconocimiento

Afiliacion

Si bien la necesidad de reconocimiento, es una de las ultimas

de la piramide de necesidades, no por tal motivo es menos
importante. Esta necesidad de reconocimiento debe ser lentamente
otorgada por el instructor, un exceso temprano del reconocimiento de
su alumno podria llevarlo a poseer un exceso de confianza,
perjudicando su criterio operativo de wvuelo. Por otra parte un
inexistente reconocimiento por parte del instructor, afectaria el
autoestima de su estudiante a tal punto de generarle inseguridades en
la operacion.

En las etapas iniciales de adquisicion de habilidades, las
sugerencias practicas son mas valiosas para el alumno que una
calificacion. Las criticas constructivas y sugerencias “amables”
suelen ser la forma correcta de calificar y/o corregir a un estudiante
inicial. El estudiante se beneficia haciendo que alguien mire el
desempefio y brinde criticas constructivas para ayudar a eliminar los
errores. El instructor debe mantener siempre presente que la
motivacion de su alumno es un factor muy importante en su carrera,
y una mala critica o una correcta critica pero en el tono equivocado
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puede mal interpretarse por el alumno y esto puede afectar su
motivacion. Debemos imaginar a la motivacion de un alumno nicial
como una delicada copa de cnistal a la que hay que lhmpiar
suavemente ya que si1 se quiebra su cristal, seria muy dificil volver a

recuperar su estado original.

En las etapas medias y/o avanzadas de un alumno, el
instructor podra 1ir cambiando el tono de su comunicacion
gradualmente a medida que su estudiante avance. En esta instancia,
la personalidad del estudiante ha pasado por varias experiencias
aeronauticas que lo han formado y han desarrollado su propio
criterio, dandole la posibilidad de discernir con su instructor, e
incluso, corregirlo. Aqui toma fuerza el concepto de la evaluacion
real y sincera, ya que muy dificilmente se vea afectada la motivacion
del estudiante.

Para entender mejor este tan importante concepto, veamos

un ejemplo claro:

El instructor llega a la academia de vuelo y se encuentra
con dos de sus alumnos, el primero es un joven que ha niciado su el
curso de piloto privado de avion hace apenas 2 vuelos, por otra parte,
el segundo alumno es un piloto con basta experiencia y esta en la
academia para instruirse y poder obtener su licencia de piloto
comercial de avion. Evidentemente aqui el instructor se enfrentara a
dos personalidades completamente diferentes. Por un lado el
estudiante novato a quien debe corregirle sus errores con sugerencias

amables para mostrarle el camino correcto a seguir, y por otro lado,

97



debera lidiar con un piloto con experiencia a quien debe evaluar

rigurosamente para obtener su maximo rendimiento.

Una correccion al estudiante con en el tono verbal
equivocado, bastaria para mal interpretarse y generar un clima de
descontento en la cabina, seguido a ello, la perdida gradual de la
motivacion del alumno. En cambio, con el piloto avanzado, una
evaluacion seria y en un tono exigente, daria como resultado que el
piloto en cuestidon se esfuerce aun mas para lograr las metas del

instructor y conseguir su objetivo académico.

Como podemos ver, el tema “Motivacion”™ es un punto

relevante en la instruccion aerea, detallemos mas este concepto!

Motivacion

Podemos definir a la motivacion como la
razon por la cual uno actua o se comporta de cierta
manera y se encuentra en el corazon de las metas.

La motivacion incita a los estudiantes a participar en

el trabajo duro y afecta el éxito de los alumnos. Ser
inteligente o coordinado pocas veces garantiza el éxito, pero la
motivacion impulsa rutinaritamente a los estudiantes a la cima. Una
parte importante del trabajo de un instructor es descubrir qué motiva
a cada alumno y utilizar esta informacion para alentarlo a trabajar

duro. Su motivacion puede estar en cualquier sitio, el afan de volar,
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el vértigo de un aterrizaje, el reconocimiento de sus pares o de su

famihia, entre cualquier otro factor posible.

La motivacion puede presentarse de forma positiva o de
forma negativa, ambas con fortalezas y debilidades. Por ejemplo, una
motivacion negativa trae consigo al miedo, lo que podria hacer que el
estudiante sea mas cauteloso, o por el contrario peligrosamente
introvertido. Por otra parte una moftivacion positiva trae consigo el
reconocimiento de un grupo, el sentido de pertenecer a algo especial,
la recompensa de saciar la necesidad de reconocimiento, tal como

vimos en paginas anteriores sobre la piramide de Maslow.

Ahora bien, mas alla del concepto teorico descripto, como
puede un instructor descubrir la motivacion de cada uno de sus
alumnos?.

La respuesta es simple, bastara con mantener un dialogo con
el estudiante para descubrir que es lo que lo emociona, que lo

entusiasma, que lo motiva.

Pero de hecho, esta no es la pregunta que debemos hacernos,

ya que la respuesta llegara por si1 sola. La gran incognita a develar es:

Como un instructor debe aprovechar la motivacion de un

alumno para su beneficio profesional?.

Esta pregunta resulta mas interesante, ya que posee cientos y
cientos de respuestas correctas, pero también posee una respuesta

universal. S1 la motivacion de cada alumno logra llevarlo a su
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maximo rendimiento, el instructor debe mantener esa motivacion
durante todo el tiempo, generando el clima necesario para que cada

alumno tenga siempre presente su motivacion y se apegue a ella.

Existen diversas formas de mantener la motivacion en su
justa medida, veamos las mas populares y recordemos que
recompensar el éxito, es la clave. La retroalimentacién positiva
alienta a los estudiantes. Practiquemos la retroalimentacion positiva

con frecuencia mediante las siguientes técnicas:

v Elogiar las habilidades obtenidas durante el entrenamiento.
v Relacionar sus logros parciales con su objetivo final.

v" Comentar favorablemente sobre el progreso del estudiante y

la capacidad personal para asimilar nuevos contemidos.

Por ejemplo, a medida que el estudiante progresa en su
entrenamiento, comentar sus logros servira de sostén para su
motivacion. Cuando un alumno realiza por primera vez una maniobra
solo, felicitarlo por haberlo aprendido es una forma de alimentar esa
necesidad basica de reconocimiento, por consiguiente alimentaremos

su motivacion.

Todas estas teorias de motivacion parecen funcionar en un
alumno principiante, a quien el reconocimiento de sus pares, lo

reconforta y estimula.

Pero que sucede con un piloto avanzado?
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Aqui el canal de motivacion es completamente distinto, s1 bien
aun lo reconforta el reconocimiento del instructor, ya que la
necesidad basica de “reconocimiento” aun existe, este no lo motiva
debido ha que ya ha pasado por esa instancia en numerosas ocasiones
y se ha convertido en un habito. Este escenario parece ser mas
complejo para el instructor, pero en realidad es mucho mas simple y
la respuesta a la pregunta es una sola palabra, “DESAFIO”! A
medida que el piloto va profesionalizando su carrera, va cumpliendo
con determinadas metas u objetivos propuestos. Pero no todo termina
alli, al alcanzar un objetivo, mmmediatamente despues llega la

pregunta:

Y ahora que?.

Es agui donde entra en juego el rol del instructor motivador. En
esta instancia es de suma importancia que el piloto obtenga un nuevo
reto, un nuevo desafio, un nuevo objetivo que lo motive a esforzarse
y vencer la lucha entre la 1gnorancia y el saber. Mantener la
motivacion en un alumno o piloto avanzado resulta mas simple que
en un estudiante novato, ya que bastara con sumarle un nuevo reto a
su aventura para que tenga una nueva mofivacion, en cambio al
estudiante micial, plantearle este escenario de presentarle un nuevo
reto, podria desmotivarlo por medio de la frustracion de no ser capaz

de lograrlo.

Resumiendo el tema, el instructor debe tener siempre presente
que la motivacion es una herramienta de “doble filo”. Utilizada en su

justa medida y en el momento oportuno puede ser de gran ayuda para
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sus alumnos, pero por el contrario, utilizada a destiempo y de manera
incorrecta, puede resultar perjudicial para el progreso de sus

estudiantes.

Hasta aqui presentamos las diferentes formas de generar y
mantener la motivacion, pero es natural que cada persona presente
momentos de perdida de la motivacion o disminucion de la misma, a
pesar de todos los esfuerzos que pueda hacer el instructor para
evitarlo. Los instructores deben estar preparados para lidiar con una
serie de circunstancias en las cuales los niveles de motivacion

disminuyen.

Es natural que la motivacion disminuya un poco despues
de la emocion inicial de los primeros dias de entrenamiento del
estudiante, o entre los principales eventos de capacitacion como

primeros vuelos solos, evaluaciones o examenes practicos.

Los estudiantes pueden venir a clases sin preparacion o dar
la sensacion general de que su Instruccion aérea ya no es una
prioridad, signo claro de pérdida de motivacion. Durante estos
momentos, suele ser util recordarles a los estudiantes sus propias

metas establecidas en la profesion.

Las “mesetas del aprendizaje” son una fuente comun de
frustracion, desaliento y disminucion de la motivacion de los
alumnos. La técnica mas adecuada ante esta situacion es explicar que
el aprendizaje no avanza a un ritmo constante, sino que s un proceso

que puede presentar diferentes niveles de intensidad.
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La Memoria

Volvamos al proceso de aprendizaje y conozcamos mas en
detalles otro de sus factores indispensable, la memonia. En lo relativo
al aprendizaje, podemos definir a la memoria como el vinculo entre
la informacion de aprendizaje, la retencion del estudiante y el

proceso cognitivo de aplicar lo que se aprende.

Es la capacidad de las personas y otros organismos para
codificar (percepcion inicial y registro de informacion), almacenar
(retencion de informacion codificada a traves del tiempo) y recuperar
(procesos involucrados en el uso de informacion almacenada)
informacion. Cuando una persona recuerda exitosamente una
experiencia pasada (o habilidad), la informacion sobre la experiencia
ha sido codificada, almacenada y recuperada, no olvidemos estas tres
instancias: CODIFICAR — ALMACENAR - RECUPERAR.

Aungue no existe un acuerdo universal sobre como
funciona la memoria, un modelo ampliamente aceptado tiene tres
componentes: Memoria sensorial, quien recibe los estimulos o
informacion por medio de los sentidos. Memoria a corto plazo,
donde la informacion recibida permanece durante 30 segundos para
ser analizada y en caso de ser relevante, pasara a ser almacenada. En
caso contrario sera desechada. Y por ultimo la memoria a largo plazo,
compuesta por toda la informacion que fue previamente almacenada
en la memora de corto plazo. Esta informacion puede permanecer

toda la vida y por un tiempo determinado.
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MEMORIA CORTO PLAZD

RETIENE POR 30 seg. ALMACENA

Ahora bien, dejando de lado los conceptos tedricos sobre

la memoria, veamos cual es su relevancia en la instruccion aérea.
Todos nuestros estudiantes trabajan, de manera inconsciente, con las

tres etapas de la memona.

El trabajo del instructor aqui suele ser una tarea dificil, ya
que involucra un cambio en las creencias de sus estudiantes. La clave
de las tres etapas de la memona esta en la memoria de corto plazo,
donde por un instante, cada persona debe decidir s1 almacenara la
informacion recibida o la descartara. Formar un criterio aeronautico

logico para tomar esta decision, es la dificil tarea de un educador.

Los humanos por si1 solos son capaces de asimilar
informacion y descartarla segin sus creencias o valores. En el ambito
aeronautico sucede lo mismo, pero es el instructor quien debe
indicarle al alumno que debe almacenar en la memoria de largo plazo
y que puede descartar, ya que un estudiante no tendra las

herramientas m la experiencia profesional necesaria para decidir que
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informacion necesita almacenar y cual no. Una tarea dificil en
alumnos principiantes, pero una tarea un poco mas simple en
alumnos o pilotos avanzados, donde ya existe un criterio aeronautico
formado en funcion a toda la informacion almacenada en la memona

de largo plazo.

Ante este escenario es habitual ver que los pilotos o
alumnos avanzados hayan guardado informacion incorrecta en su
memoria de largo plazo. Esto queda en evidencia cuando vemos una
maniobra basica desarrollada de manera incorrecta, una y otra vez,
por un piloto avanzado. Evidentemente, ha guardado la informacion
incorrecta de como realizar la maniobra, ya que su error no ha sido
una cuestion aislada, sino que se ha repetido en varias ocasiones. En
este caso en particular, el instructor puede modificar esa memoria de
largo plazo, pasando por el proceso de las tres etapas nuevamente,
hasta llegar a reemplazar la informacion errénea, pero no tendra el
mismo exito s1 solo se lmmita a decirle brevemente que esa
informacion es incorrecta y que necesita cambiarla. Veamos un

ejemplo:

Un piloto avanzado llega a la academia de vuelo con el fin
de perfeccionar su técnica de vuelo en condiciones IFR. Sale a volar
con el instructor y éste nota que el piloto lleva una inclinaciéon
constante de 2° hacia un lado, le menciona la situacion para que
corrija tal desviacion, el piloto toma las acciones correctivas pero al
cabo de unos instantes, el error vuelve a suceder. Este escenario se
repite una y otra vez, dejando en evidencia que el piloto tiene un

concepto erroneo de como mantener el vuelo recto y nivelado en
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condiciones IFR. Para solucionar esta situacion, el instructor debera
detener la lecc16n y cambiar los planes. Aqui lo correcto sera volver a
explicar los principios basicos de vuelo sin visibilidad, operando en
condiciones IFR. Seguramente se haga algo extensa la leccion, pero
es necesario repasar la informacién desde el inicio para que el piloto
tenga la oportunidad de volver a evaluar la informacién recibida y
volver a decidir que Informacidn almacenar y cual no. Aqui el
instructor debera cerciorarse de que esta vez el piloto almacene la

informacién correcta en su memoriade largo plazo.
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Conceptos Técnicos

Técnicas de instruccion
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Técnicas de Instruccion Aérea

S1 bien cada educador o instructor posee su propia
técnica de ensefianza para cada maniobra, materia

teorica o procedimiento practico, existen algunas de

‘?\ interés y uso comun que aplican a la mayoria de los
] | | escenarios posibles. Las técnicas de instruccion

estandarizadas se basan en los resultados obtenidos
con el correr de los afios de experiencia de los educadores, quienes a
cada técnica, van agregandole o modificando su contenido con el fin
de perfeccionarla y mantenerlas actualizadas. Algunas de las técnicas

0 metodos mas comunes que podemos encontrar son los siguientes:

o Técnica de demostracion y rendimiento.
o Técnica de explicacion y rendimiento.

© Técnica de intercambio de controles.

o Técnicas de cabina estéril y distracciones.

o Bnefings y Debriefings.

Demostracion y Rendimiento: esta técnica responde a
la mayoria de los procedimientos aplicables a la

carrera aeronautica. Se basa en un simple concepto

donde el instructor demuestra la maniobra que debe
realizar el alumno, realizindola el mismo junto con su
correspondiente explicacion a medida de que la
maniobra avanza. Esta técnica es un excelente recurso para los

alumnos niciales donde el instructor puede demostrar la maniobra de
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forma lenta, proliyja y detallada, para posteriormente solicitarle al

alumno que “copie” exactamente lo que €l ha realizado.

Esta técnica basica también es un buen recurso ante
situaciones de incomprension por
parte de un alumno y ante una
determinada maniobra comple)a,
donde la explicacion no resulta

suficiente para el piloto y necesita ver

el desarrollo del procedimiento para

lograr entenderlo mejor.

Explicacion y Rendimiento: a diferencia de la anterior,

esta técnica se limita a dar una explicacion tedérica sobre
o el procedimiento a realizar para luego solicitarle al
k_ \ alumno su desarrollo. Esta técnica se asocila
il principalmente a los alumnos avanzados a quienes la
técnica anterior podria resultarles aburrida, poco desafiante e incluso

insuficiente.




La técnica de explicacion y rendimiento es un excelente
recurso para que el instructor tenga la informacion necesaria y pueda
evidenciar las fortalezas y debilidades de su alumno, librando su
accionar por completo y ofreciéndole unicamente la explicacion
teorica del procedimiento. En funcion a la forma en la que el alumno
desarrolle el procedimiento, el instructor podra tomar acciones

futuras para mitigar el error o bien para reforzar contenidos erroneos.

Intercambio de Controles: se trata de una técnica muy

particular y no aplicable a todos los alumnos. Esta

4? - técnica se basa en el concepto de que el alumno puede
b H‘\.\,__
:*r | aprender observando las acciones de su instructor pero,

a diferencia de la técnica de demostracion y
rendimiento, aqui no habra una explicacion a medida que el

instructor lleva a cabo la maniobra.

El concepto de intercambio de controles se trata de que el
instructor tome el control del vuelo ante una determinada situacion, y
lleve a cabo el procedimiento segiin su criterio operativo, pero
solicitandole asistencia a su alumno para que aporte sus
conocimientos durante el vuelo. De aqui parte el concepto de “Pilot
Flying y Pilot Monitoring”. Un
gjemplo caracteristico de esta técnica
son los aterrizajes complejos con un
intenso viento cruzado, donde el
alumno se siente desbordado por la

situacion y el instructor toma el
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control del vuelo pero solicitandole la cooperacion a su alumno,
quien ademas de seguir las indicaciones de su instructor, va
evidenciando las accilones que éste va tomando y guarda esa

informaci6n para eventos futuros.

Cabina Estéril y Distracciones: esta técnica es

conocida como “el vuelo silencioso™. Se trata de ofrecer

una explicacion teorica al alumno previo a miciar el

&

S

W

=

[ % | vuelo y durante el mismo solicitarle que desarrolle las
AW maniobras explicadas en tierra pero dejando correr el
silencio en la cabina del avion o simulador, sin correcciones ni
comentarios sobre el procedimiento, simplemente dejando que el
alumno haga lo que crea correcto. A medida que el alumno va
dominando la maniobra, entran en juego las distracciones voluntarias
por parte del instructor, quien rompe el silencio e 1nicia comentarios
ajenos al vuelo, haciéndole preguntas al alumno sobre cualquier otro
tema excepto cuestiones relacionadas con el vuelo. Estas
distracciones buscan que el piloto sea capaz de dominar la atencion
distributiva durante el vuelo, desarrollando la maniobra solicitada y

al mismo tiempo dando una respuesta coherente a la pregunta.




Estas practicas estan asociadas a los estudiantes iniciales que estdn a
pocas lecciones de realizar su primer vuelo solo. Aqui el instructor
necesita evidencia que el alumno, no solo es capaz de llevar adelante
el vuelo sin ningun tipo de correccion o instruccion sino que ademas,
es capaz de prestar atencion a cuestiones ajenas al vuelo pero sin

descuidar los detalles del mismo.

En alumnos mas avanzados, aspirantes a la licencia de
PCA, esta técnica de cabina estérill y distracciones es de suma
utithdad al momento de llevar a cabo procedimientos IFR donde el
piloto tiene la necesidad de interpretar la cartografia, atender las
comunicaciones con el control y llevar adelante un exitoso vuelo
manual. Ante estas cuestiones combinadas, la practica de la atencion

distributiva sera una de las principales herramientas que el aspirante
a PCA debe poseer.

Aqui el instructor debe tener en cuenta que estas técnicas
requieren una gran carga de trabajo y suelen estar asociadas a altos
niveles de estres, por lo que deberia seguir de cerca el rendimiento
del alumno y no permitir que éste sobrepase su propio limite de

tolerancia a la presion del vuelo.
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Briefing y Debriefing: definiendo estos dos conceptos,
podemos asumir que el briefing se trata de una reunion
previa al vuelo, donde el instructor detalla todas las

maniobras a realizar, explica los pormenores posibles,

analiza el entorno, planifica objetivos de la leccion y
evacua cualquier tipo de duda o consulta que el alumno pueda tener.
Por otro lado, el debriefing se trata de una reunion posterior al vuelo
donde el instructor evidencia todo lo
sucedido durante la leccion, marca los
aciertos y errores del alumno, evacua
dudas conceptuales y operativas, corrige
conceptos erroneos y plantea objetivos

para la los vuelos siguientes. Veamos un

ejemplo de estas técnicas:

Imaginemos que el PPA llega a la academia para realizar
su vuelo de instruccion PCA ya que se encuentra proximo a rendir su
examen ante la autoridad aerondutica. El instructor le da la
bienvenida y lo cita a la reunion pre vuelo o Briefing! Alli debaten
sobre las maniobras IFR a realizar, analizan la cartografia
correspondiente, evacuan dudas sobre su simbologia y restricciones,
especifican cada paso a realizar, evacuan dudas sobre todo el
procedimiento IFR vy planifican los objetivos de la leccion. Luego de
ello, ambos pilotos estan listos para realizar el vuelo y ambos tienen
conocimiento de lo que va a suceder, o al menos de lo que ambos
intentaran realizar. Abandonan la oficina de reunion y se dirigen al

simulador para iniciar la actividad de vuelo.
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La leccion de vuelo se desarrolla con normalidad y luego
de 60 minutos de vuelo, aterrizan y el instructor le sugiere volver a la
sala de reuniones para realizar una detallada charla de lo sucedido o
debriefing!. Al llegar a la sala, el instructor le menciona los puntos
donde puedo haber sucedido el error, evidencia las fallas del
procedimiento y la falta de correcciones de las mismas, pero también
le muestra a su alumno como solucionar estos errores en sus
proximos vuelos. Luego de que el alumno ha entendido sus errores y

ha comprendido como solucionarlos, el

—

instructor le menciona sus aclertos, con

el fin de que el alumno sea consiente de
ello y maximice sus capacidades. Al
final del debriefing, el nstructor
plantea los objetivos para la proxima

leccion, evacua cualquier otra duda que

el piloto pueda tener y da por finalizado

el debriefing!

Esta técnica de Briefing y Debriefing resulta de suma
importancia para el proceso de aprendizaje del piloto ya que lo nutre
de informacion concreta de lo que va a suceder y al finalizar el vuelo
puede llevarse algo mas que la experiencia de haber volado, se
llevara consigo todos los objetivos planificados para las proximas

lecciones de vuelo.

Es sumamente recomendable que el instructor utilice esta
técnica de Briefing y Debriefing en alumnos de todos los niveles,

desde el APPA en su primer vuelo hasta el PCA en su ultimo vuelo de
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instruccion. Adecuando el nivel de esta tecnica en funcion al alumno,
el instructor tendra una herramienta que le permitira aprovecha al
maximo el tiempo en vuelo sin detenerse a explicar conceptos que

deberian ser explicados con el avion o simulador detenido.

Ahora bien, luego de comprender cada una de estas

técnicas, surge la pregunta:

;. Como decidir que técnica es la correcta para el alumno?

Independientemente del perfil psicologico de nuestro
alumno, el cual podria orientarnos a tomar una decision, la reahidad
marca que la eleccion correcta es a base de “prueba y error”. Cada
estudiante es unico e wurepetible, y cada uno de ellos aprende de
forma diferente, respondiendo a cada técnica de forma diferente,
independientemente del perfil de comportamiento que pueda
presentar. Considerando esta premisa, existen cierta reacciones o
actitudes por parte del alumno ante cada técnica, y en funcion a ellas
es que el instructor podria optar por cambiar o continuar con la

misma.
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= Anti-autoridad: "No me digas". Esta actitud se

O O encuentra en personas a las que no les gusta que nadie
“‘!. les diga qué hacer. En cierto sentido, sienten la
expresion: "Nadie me puede decir que hacer”. Pueden

resentirse de que alguien les diga qué hacer, o pueden considerar las
reglas, regulaciones y procedimientos como tontos o Innecesarios.
Sin embargo, siempre es una prerrogativa del piloto cuestionar la

autoridad s1 parece haber un error.

- Impulsividad: "Hazlo rapido”. Esta es la actitud de las

personas que con frecuencia sienten la necesidad de
uu hacer algo, cualquier cosa, de mmmediato. No se

detienen a pensar en lo que estan a punto de hacer; no seleccionan la

mejor alternativa, y hacen lo primero que se les viene a la mente.

O Invulnerabilidad: "No me va a pasar a mi". Muchas

Ch

personas creen que los accidentes les suceden a otros,
“\‘. pero nunca a ellos. Saben que pueden ocurrir
accidentes y saben que cualquiera puede verse afectado. Realmente
nunca sienten o creen que estaran involucrados personalmente. Los
pilotos que piensan de esta manera son mas propensos a correr

riesgos y aumentar el riesgo.

o Macho Pilot: "Yo puedo”. Los pilotos que siempre

:: intentan demostrar que son mejores que los demas

m estan pensando: "Puedo hacerlo, se los mostraré". Los
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pilotos con este tipo de actitud intentaran demostrar su valia

arriesgandose para impresionar a los demas.

Renuncia: Los pilotos que piensan: ";De qué sirve?" no se ven a si
mismos como capaces de hacer una gran diferencia en lo que les
sucede. Cuando las cosas van bien, el piloto tiende a pensar que es
buena suerte. Cuando las cosas van mal, el piloto puede sentir que
"alguien esta tratando de atraparme” o atribuirlo a la mala suerte. El
piloto dejara la accion a otros, para bien o para mal. Algunas veces,
tales pilotos aceptaran solicitudes 1rrazonables solo para ser un "buen

tipo".

Responsabilidades del Instructor

Hasta este punto hemos aprendido varios conceptos teoricos
y practicos sobre la ensefianza y el aprendizaje de las personas y
hemos mencionado en varias ocasiones al instructor como “lider de
opinion” o modelo a seguir por parte de sus alumnos. Este titulo le da
al instructor un lugar privilegiado al momento de dictar sus lecciones
pero trae consigo un grado de responsabilidad superior al de un

piloto tradicional. Conozcamos las mas relevantes:
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o Ayudar al aprendizaje del alumno.

o Brindar la instruccion correcta.

o Estandarizar la instruccion.

o Enfatizar lo positivo y minimizar las frustraciones.
o Operacion segura por parte del alumno.

o Desenvolvimiento profesional en su accionar.

Ayudar al aprendizaje del alumno

El aprendizaje debe ser una experiencia agradable.
Al hacer que cada leccion sea una experiencia
placentera para el estudiante, el instructor puede

mantener un alto nivel de motivacion del estudiante.

Esto no significa que el instructor haga las cosas
faciles para el alumno o sacrifique los estandares de rendimiento para
complacer al alumno. El estudiante experimenta la satisfaccion de
hacer un buen trabajo o de cumplir con éxito el desafio de una tarea
dificil. El instructor tiene la obligacion de generar un clima
emocional agradable entre el y su alumno con el objeto de que ambos

disfruten de la leccion de vuelo y ésta se lo mas productiva posible.

Es muy importante que el instructor recuerde que los
alumnos pueden haber tenido un dia complicado previo a su vuelo y
que todas las situaciones desafortunadas que le haya tocado vivir, las

plasmara en sus capacidades de aprendizaje durante esa leccion. Tal
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como lo hemos mencionado en el prologo de este manual, el
instructor es mas que ese titulo, es un psicologo, amigo, compaifiero
de vuelo, entre otros titulos mas de apoyo emocional. Por tal motivo
se debe la obligacion de prestar su oido a su alumno, aunque esto a
veces 1mplique tocar temas ajenos a la instruccion aérea, pero
temmendo la certeza de que en algin punto de la lecciones, las
situacion emocional de su alumno se vera involucrada en su

desempeno como piloto.

Ofrecer una adecuada instruccion

Para adaptar su técnica de ensefianza al alumno, el
instructor analiza la personalidad, el pensamiento y

la capacidad del alumno. No hay dos estudiantes

iguales, y un método particular de instruccion no
puede ser i1gualmente efectivo para todos los estudiantes. Un
instructor debe tener siempre presente  que un estudiante que
requiere mas tiempo para aprender también requiere meétodos de
instruccion que combinen tacto, percepcion aguda y manejo
delicado. Si1 tal estudiante recibe demasiada ayuda y aliento, puede
desarrollarse una sensacion de incompetencia. A un estudiante cuyo
progreso lento se debe al desanimo y la falta de confianza se le deben
asignar metas secundarias que se pueden lograr mas facilmente que

las metas de aprendizaje habituales.

A medida que el estudiante gana confianza y habilidad, los
objetivos aumentan en dificultad hasta que el progreso sea normal.

Por el contrario, los estudiantes que aprenden rapido también pueden
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crear desafios para el instructor. Debido a que estos estudiantes
cometen pocos errores, pueden suponer que la correccion de los
errores no es importante. Tal exceso de confianza puede resultar en
un rendimiento defectuoso. Para estos estudiantes, el nstructor
constantemente aumenta el nivel de rendimiento de cada leccion,
exigiendo un mayor esfuerzo. Como podemos ver, existe una
metodologia para cada quien, y el nstructor tiene la obligacion de
ofrecerle a su alumno un adecuado programa de instruccion que se

adapte, no solo a sus necesidades sino también a su personalidad.

Estandarizacion de la Instruccion

Tal como hemos wvisto en paginas anteriores,
existen procedimientos estandarizados para cada
etapa de la instruccion aérea. Tal como hemos

mencionado, el objetivo de estas estandarizaciones

se basa en reforzar los conceptos de seguridad vy
operacion de las aeronaves. El instructor como modelo a seguir, tiene
la obligacion de mantener los estindares operativos a la vista de
todos sus alumnos con el fin de educar con el ejemplo. Por otra parte,
como educador tiene la obligacion de ofrecerle a sus alumnos todos
los programas de instruccion estandarizada para cada uno de los
casos, mostrandole a sus estudiantes las ventajas y desventajas de

operar bajo estas normas.

S1 por algin motivo, el instructor debe desviarse de los

procedimientos estandarizados, debe aclararle la causa a su alumno
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manifestandole los pasos a seguir, teniendo en cuenta que como

figura de ejemplo, los alumnos seguiran sus pasos.

Enfatizar lo positivo y minimizar las frustraciones

Los instructores de vuelo tienen una gran influencia
en la percepcion de la aviacion por parte de los

estudiantes. La forma en que los instructores se

comportan, las actitudes que muestran y la manera
en que desarrollan la instruccion contribuyen a la formacion de
impresiones positivas o negativas por parte de los estudiantes. El
ex1ito de un instructor depende en gran medida de su capacidad para
presentar las instrucciones de una manera que proporcione a los

estudiantes una i1magen positiva de la aviacion.

Los estudiantes aprenden mas cuando la ensefianza se
presenta de manera positiva y profesional. Se debe hacer todo lo
posible para garantizar que la instruccion se imparta en condiciones
positivas que refuercen la capacitacion realizada de manera estandar
y la modificacion del método de instruccion cuando los estudiantes
tienen dificultades para comprender una tarea. En esencia, la falta de
rendimiento de un estudiante se considera como la incapacidad de un
instructor para transferir la informacion. El instructor debe tener
siempre presente que tiene la obligacion de enfatizar lo positivo,

tanto de su alumno como de la instruccion.

Por otra parte, Minimizar las frustraciones de los

estudiantes en el aula, el hangar o durante las lecciones de vuelo es
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responsabilidad del instructor. Existen algunos puntos a tener en

cuenta al momento de asumir esta responsabilidad. Veamos:

© Motivar al alumno: el instructor debe siempre recordar que un
alumno motivado esta abierto a nuevas ensefianzas y a dar lo

mejor de s1 mismo para conseguir sus objetivos.

© Mantenerlo informado sobre lo que suceda en vuelo: cuando
es continuamente informado de lo que suceda en el vuelo, se
siente parte de el. Este sentimiento de pertenecer a algo, es una
necesidad basica del ser humano, y hara que el alumno reduzca
la posibilidad de sentirse frustrado por 1gnorar lo que sucede

durante el vuelo.

© Reconocer sus logros cuando corresponda: el reconocimiento
de sus logros, es una de las mejores herramientas que posee el
instructor para motivar a su alumno y evitar su frustracion. Se
debe tener sumo cuidado con este punto ya que un exceso el
reconocimiento de sus logros podria llevarlo a un exceso de

confianza, lo cual también es perjudicial para su progreso.

© Criticar sus errores: de forma constructiva y sugiriendo las
acciones correctivas apropiadas. Esta es la forma de correcta de
realizar una critica sin arriesgar su autoestima. Las criticas son
una buena herramienta para mejorar, pero para que se entiendan
con este fin, siempre deben ir acompanadas de una sugerencia

sobre como corregir el punto en cuestion.
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©  Admitir los propios errores: poseer al humildad para admitir
los propios errores de la instruccion brindada, muestran a su
alumno que el instructor le ofrece toda su sinceridad y que puede

confiar en el y en su criterio operativo.

Operacion segura

En todos los casos, el instructor debe asumir la
responsabilidad por las acciones de sus alumnos,
tanto al momento de operar la aeronave en su

presencia como durante los vuelos sin el instructor.

Se debe recordar que cada alumno y su accionar es
responsabilidad del structor, mientras se encuentren bajo un
programa de 1instruccion en curso. Con el fin de educar a cada
alumno en cuestiones de seguridad desde el nicio de la instruccion,
cada educador debe ser respetuoso de los procedimientos escritos,
respetar los pasos de las listas de chequeo y las normas vigentes de
cada pais. Adecuar cada vuelo a este modelo de seguridad, sera el
mejor ejemplo que el alumno va a tener y comenzara a copiar toda
actitud de seguridad que su instructor le muestre en cada maniobra u

operacion.

Profesionalismo

El instructor es la figura central en la formacion
aerondutica y es responsable de todas las fases de la
formacion requerida. Como profesionales, los

instructores deben esforzarse para mantener el mas
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alto nivel de conocimiento, capacitacion y modernidad en el campo
aeronautico. Para lograr este objetivo, los instructores deben
comprometerse con el aprendizaje continuo y permanente y el
desarrollo profesional a traves del estudio. Los profesionales crean
una biblioteca de recursos que los mantiene en contacto con su
campo a traves de los procedimientos, publicaciones y oportunidades

educativas mas actuales.

Ser profesional también significa comportarse de manera
profesional. Un instructor debe esforzarse por mantener un
comportamiento adecuado cuando ensefia a un alumno. Este
concepto de “comportamiento adecuado™ puede ser un punto muy
cuestionable. Ante un mismo comportamiento, algunas personas
podrian considerarlo apropiado en funcion a su entorno, y otras
podrian considerarlo mapropiado o fuera de lugar. Lo cierto es que lo

que el alumno ve, con el correr de las lecciones, lo imita.

¢ .‘-"-’

Por tal razon es que existen clertos comportamientos
adecuados e inadecuados, los cuales podrian considerarse como tales
por la mayoria de las personas, y lo mas importante, por la mayoria
de los alumnos. Veamos una pequenia lista de los comportamientos

que un instructor deberia tener y los que deberia evitar:
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0 Un instructor DEBE:

o

Lucir una apariencia profesional.

Ser sincero.

Mantener la calma.

Velar por la seguridad y prevencion de accidentes.
Minimizar las frustraciones de sus estudiantes.
Hablar en un tono cordial.

Admutir sus errores.

Respetar los tiempos de sus alumnos (ser puntual).

Mantenerse capacitado en todo momento.

® Un instructor NUNCA DEBE:

O

O

Evidenciar los errores de un alumno frente a otros.
Decir una cosa y hacer otra.

Olvidar o dejar de lado su aspecto personal.

Discutir con los estudiantes.

Exigir a un alumno mas de lo que sabe que puede dar.
Corregir a un alumno sin la explicacion correspondiente.
Desautorizar a otros instructores frente a los alumnos.

Elevar el tono de voz y usar un lenguaje vulgar.
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Sumado a estas responsabilidades por parte del instructor,
estaran todas aquellas adicionales que cada academia de vuelo decida
exigir, sumado a las propias de la autoridad aeronautica de cada pais.
Antes de continuar, nos vamos a detener por un momento a detallar
el ultimo punto de lo que un instructor DEBE, donde se menciona el

item de “mantenerse capacitado en todo momento™.

Los pilotos de todos los niveles convivimos en un mundo
aeronautico de constante crecimiento. Un entorno donde la actividad
progresa y evoluciona dia a dia. Esta evolucion constante requiere
que cada profesional evolucione a la par, con el fin de mantener los

mas altos estandares operativos.

Tenmiendo en cuenta esta premisa, los instructores se ven
obligados a enfrentar esta responsabilidad de actualizar sus
conocimientos y nivel académico en todo momento, es decir, tienen
la responsabilidad profesional de mantenerse actualizados con un
entorno aeronaufico en constante cambio y evolucion. Al lograr
dominar esta cuestion, podran ofrecer una nstruccion aeérea de
excelente calidad en todo momento y sin quedarse en el tiempo con

contenidos antiguos o fuera de vigencia. En los tiempos actuales, los
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alumnos jovenes parecen poseer mas exigencias debido a las
diferentes capacitaciones que pueden acceder previo al inicio de sus
cursos. La figura del alumno pasivo esta quedando atras, mientras
que la figura del alumno exigente y activo se hace cada vez mas
presente. Esto obliga a los educadores, a asumir la responsabilidad de

un constante estudio y de una permanente capacitacion.

Por otra parte, esta responsabilidad de mantenerse
capacitado suele ser omitida por los instructores mayores, quienes
consideran no necesitar mas capacitacion. Si bien la experiencia del
correr de los afos en este ambito, hacen a un nstructor formado y
con oficio aeronautico, omitir estas capacitaciones recurrentes lo
llevarian a perder al oportunidad de volar con alumnos de todos los
niveles v edades, ya que no sena capaz de llevar adelante una leccion

con un alumno lleno de dudas sobre contenidos actuales.

Ante esta situacion no es una deshonra admitir “No lo se™!
El instructor no esta obligado a saber absolutamente todo, pero si
tiene la responsabilidad de ofrecer respuestas a las preguntas que sus
alumnos puedan formularle, y ante la situacion de no tenerlas, se vera

obligado a capacitarse para poder darle a su alumno lo que necesita.

Instruccion Aérea en Simulador

Durante las ultimas décadas, la instruccion aérea aplicada a
adiestradores terrestres ha tomado un protagonismo fundamental en

la evolucion del piloto. Hasta los afios 807, los simuladores de vuelo
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eran un beneficio exclusivo de las compaiias aéreas para el
entrenamiento de sus pilotos. Con el correr de los ttempos se fue
generalizando vy la instruccion aérea en simulador o adiestrador
terrestre fue ganando terreno en la aviacion general. Hoy forma parte

de una serie de herramientas indispensables para el instructor.

La instruccion aérea en simulador guarda ciertas similitudes
con respecto al vuelo y al aula, agregandole algunas ventajas
adicionales que veremos a continuacion. El instructor debe
comprender que la instruccion en simulador NO REEMPLAZA a la
instruccion en vuelo, sino que LA COMPLEMENTA.

De la misma forma que la instruccion en vuelo, en simulador
el instructor debe adaptar su metodologia de ensefianza en funcion al
nivel del alumno y sus objetivos. Para tal fin, vamos a dividir la

instruccion en simulador en:

© Instruccion en simulador para alumnos y pilotos

o Instruccion en simulador para pilotos comerciales

© Instruccion en simulador para cabina compartida

o Instruccion en simulador para instructores
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Instruccién en simulador para alumnos y pilotos

. Comencemos con la instruccion en simulador para

2 }J\ alumnos y pilotos ya egresados. El simulador es una
excelente herramienta para aquellos alumnos que ain
no han volado o bien que estin dando sus primeros
pasos en el curso de PPA (piloto privado de avion). Si

bien, tal como mencionamos anteriormente, el

simulador no reemplaza al avion, si lo complementa.

En el caso de un alumno piloto privado (APPA), el instructor
puede utilizar el simulador para comenzar a indicarle el
funcionamiento de los instrumentos de vuelo, el accilonar de las
palancas de aceleracion, hélice y mezcla, junto con todos sus
instrumentos de indicacion. La secuencia correcta de instruccion en

simulador para un alumno nicial, seria la siguiente:

Antes de iniciar el primero vuelo

Este es el primer contacto del alumno con el material de
vuelo (avion y/o simulador). Aqui
todo le resultara nuevo, fascinante e
imposible de comprender. En este
primer contacto, se requiere de un
elevado nivel de empatia por parte
del instructor, a fin de hacer sentir

comodo a su alumno sin mostrar la

clara diferencia entre ambos. En este
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primer escenario, el instructor podria considerar los siguientes temas

para sus primeras leccilones:

o Demostracion de la postura correcta de pilotaje
o Demostracion y uso de las listas de chequeo

© Demostracion de la ubicacion y funcionamiento de los
instrumentos y mandos de control

o Relacion de accionamiento entre las palancas de aceleracion,
hélice y mezcla con los instrumentos de motor

Durante el curso y previo al vuelo solo

En esta mnstancia de la instruccion, el simulador tomar un
protagonismo secundario, ya que el alumno estd completamente
enfocado a la operacion del avion. De todos modos, una adecuada
instruccion en simulador ayudara al procedo de aprendizaje del
alumno, previo a su gran momento, el vuelo solo. Ante este
escenario, el instructor debe buscar
reforzar los conocimientos sobre la
operacion de la aeronave en situaciones
anormales y ofrecerle una introduccion
al proceso de toma de decision, puntos

indispensables para preparar al alumno

antes de su primer vuelo solo.

o Comportamiento de los instrumentos de wvuelo ante
situaciones anormales.

o Corte total de mezcla y detencion del motor.
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o Planeo a velocidad constante.

o Introduccion a la toma de decision.

Durante el curso y posterior al vuelo solo

En esta instancia de la instruccion, el alumno ha superado el
miedo y la incertidumbre a volar sin su instructor. Aqui se considera
que una parte del alumno ha madurado y esta lista para continuar con
el proceso destruccion final. Con gran parte del vuelo controlado en
el avion, el simulador cumple un rol indispensable para niciar los
conocimientos basicos de los procedimientos radio eléctricos. Aqui el
instructor tendra la posibilidad de brindarle todas las herramientas a
su alumno, para que este pueda desenvolverse en un aeropuerto
controlado de forma correcta. Este es un
adecuado momento para que el instructor
demuestre la operacion de diferentes
instrumentos de navegacion, ya que
usualmente, las aeronaves cuentan con
un equipo tradicional estindar y un

simulador ofrece la posibilidad de operar

otros mmstrumentos adicionales.

© Operacion anormal con falla de instrumentos primarios de

vuelo.,
o Procedimientos radioeléctricos controlados.

o Procedimientos de emergencia en vuelo (fallas mecanicas y

humanas)
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o RTO (rejected takeotl) o despegue abortado.

o Comunicaciones normales y anormales con el control de

transito aéreo.
o Recuperacion de situaciones anormales de vuelo.

o Y toda manmiobra que su practica en vuelo represente un
riesgo NO ACEPTABLE para la seguridad y el nivel del

alumno de tolerancia al estrés del alumno.

Para los simuladores que estan
equipados con maquinas de humo
artificial, es un excelente complemento
para la practica de emergencia de fuego

en despegue y/o en vuelo.

Ahora bien, cuando el alumno se ha convertido en piloto, la
instruccion en simulador debe volverse recurrente durante un periodo
de tiempo. Normalmente, luego de obtener su licencia de piloto
privado de avion, el alumno olvida los vuelos de instruccion y el
instructor suele dejar de lado el seguimiento de su alumno ya piloto.
Esta situacion afecta el proceso de aprendizaje del piloto, ya que por
mas que ha obtemido su licencia, ain carece de la experiencia

suficiente para desenvolverse de forma segura en un vuelo.

Por tal razon, la instruccion debe seguir, y el simulador es la

herramienta adecuada para mantener vigentes todas las técnicas de
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operacion anormal de la aeronave. De la misma forma en la que las
lineas aéreas entrenan a sus pilotos semestralmente en simulador,
ofreciéndole una instruccion sobre resolucion de conflictos, el piloto
principiante debe mantenerse actualizado y entrenado en tales

situaciones de vuelo.

Veamos ahora un ejemplo diferente, imaginemos que llega a la
academia de vuelo un piloto ya recibido con 50 hs de vuelo y desea
“refrescar” algunos conocimientos. Una situacion habitual en las
academias de wvuelo, donde llegan alumnos y pilotos de todos los
niveles y de diferentes partes del mundo. El instructor debe tener en
cuenta que el piloto llegara a la
academia de vuelo con un contenido
teorico determinado, y quizas, no
sea compatible con la forma o
metodologia de ensefianza que la
academia propone. Es aqui donde el
instructor debe ofrecer la mayor

empatia con su alumno y adaptarse

a sus necesidades.

Ante esta situacion, el instructor deberia considerar la siguiente
guia de mstruccion:
o Evaluar el conocimiento del alumno antes de miciar.

o Utihzar las wvanaciones de wvisibilidad del simulador para

comenzar a practicar los procedimientos IFR.
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© Considerar la instruccion de procedimientos radioeléctricos
varios y mezclados con estructuras de comunicacion. Aqui es un
excelente recurso que el instructor simule el trabajo del

controlador aéreo.

o (enerar situaciones anormales como ser: falla de instrumentos,

de comunicaciones, mecanicas y emergencias con pasajeros.

o Practica de los procedimientos de emergencia que figuran en la

lista de chequeo de la aeronave.

o Dominio del vuelo desde el asiento derecho del simulador. Esta
practica no es recurrente pero es una excelente herramienta para
el caso en el que el piloto sea acompanante en un vuelo, y su

colega al mando sufra una incapacitacion.

Como podemos observar, existen varias tareas que el
instructor puede aplicar en el simulador de vuelo con sus alumnos, ya

sean alumnos principiantes o pilotos recibidos.

Una de las grandes ventajas de la
istruccion en simulador es el beneficio de la
“Pausa”. El instructor cuenta con una

herramienta de suma utilidad para poder

explicar una maniobra y/o procedimiento a
su alumno poniendo pausa a la simulacion y detallando el
comportamiento de los instrumentos, las explicaciones pertinentes y
toda aclaracion que desee realizar. La pausa en el simulador es una
herramienta que el mnstructor debe usar continuamente, ya que

maximiza la atencion del alumno ante su explicacion.
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Instruccién en simulador para piloto comercial

- Veamos ahora una guia para la instruccion de
!, Pilotos Comerciales en simulador (PCA graduados o
“h\ por rendir su examen). Las exigencias de un
instructor hacia un PCA deben marcar una clara
diferencia con respecto a los APPA y PPA. Aqui la
tolerancia al error debe ser inferior y el detalle
minucioso de las fallas del piloto debe ser

evidenciado por el instructor con el fin de

&% perfeccionar al maximo las destrezas del PCA.

Habitualmente, es recomendable el continuo uso de la pausa
para la explicacion de procedimientos IFR con cartas de
aproximacion, donde el instructor va dando su leccion durante el
vuelo y usa el beneficio de la pausa al evidenciar que el alumno no

comprende, del todo bien, algun punto de la carta.

Considerando la instruccion para PCA, la siguiente guia

tematica serd una buena referencia para el instructor:

Instruccion IFR basica en SIM para PCA:

En esta instancia de la instruccion, el alumno siente que
domina la aeronave en vuelo visual y eso le brinda cierta confianza
para operar el simulador, pero al encontrarse con un cambio de
escenario de un vuelo visual a un vuelo mstrumental, se le dificultan

la mayoria de las mamobras y siente que no evoluciona como
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deberia. Un senfimiento normal en
piloto de poca experiencia debido al
cambio de la referencia de wvuelo.
Entendiendo que esta situacion pueda
suceder, el instructor debe realizar la
transicion del wuelo wvisual al wvuelo

instrumental de forma gradual vy

buscando que el alumno se sienta

comodo en cada maniobra.

Ante esta situacion, el instructor deberia considerar la siguiente

guia de nstruccion:

o Control de los parametros de vuelo sin visibilidad exterior.

© Procedimientos radioeléctricos con piloto automatico, en

condiciones IFR y con comunicaciones en espanol.

© Procedimientos radioeléctricos en wvuelo manual, en

condiciones IFR y comunicaciones en espaniol.

o Procedimientos radioeléctricos completos en situaciones de

urgencia, mecanicas y/o humanas.

Instruccion IFR avanzada en SIM para PCA:

Una vez que el piloto ha alcanzado un determinado nivel
académico y de vuelo, el instructor puede considerar aumentar la
presion sobre las ensefianzas de incluir contenidos avanzados, pero

siempre evaluando s1 el alumno es capaz de sobrellevar la situacion.
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En caso de qué el mvel de instruccion que plantea el
instructor sea demasiado para el alumno, es recomendable acudir a
un tono de comunicacion mas simple
intentando explicar las maniobras de
una forma mas clara y agradable. S1 aun

asi, el alumno continia sin lograr

¥

avanzar, sera necesario retroceder a

niveles de nstruccion inferior a la

actual, para reforzar los conocimientos

que sca necesarlos.

Ante un alumno piloto comercial, el instructor deberia considerar

la siguiente guia de instruccion:

© Procedimientos con cartografia IFR con piloto automatico y

comunicaciones bilingiies.

o Procedimientos con cartografia IFR en wvuelo manual vy

comunicaciones bilingiies.

o Procedimientos IFR completos en situaciones de urgencia,

mecanicas y/o humanas.

Al 1gual que en la instruccion en casos
anteriores, es recomendable que el instructor utilice

la pausa de la simulacion con el objeto de detallar

verbalmente los puntos de la cartografia que le
resulten confusos al piloto. Esta técnica resulta de mucha utihdad

para desarrollar el procedimiento completo y sin errores.
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En una ultima instancia de la instruccion en SIM para PCA,
es recomendable que el instructor simule el examen que el alumno va
a rendir ante la autoridad aeronautica, generando las mismas
situaciones que el inspector prevea generar, agregando la presion
psicologica necesaria para verificar que el piloto pueda desarrollar el
vuelo bajo una carga de trabajo intensa y sobre altos niveles de
estrés. En esta instancia no es recomendable la utilizacion de la pausa
de la simulacion ya que se busca acumular estrés en el piloto para

estudiar su comportamiento.

Instruccion en simulador para cabina compartida

Aqui el formato del programa de instruccion varia un poco a
diferencia de los programas de instruccion anteriores. El objetivo
primario de la instruccion en cabina compartida se enfoca mas al
comportamiento de cada piloto al formar parte de un equipo y no de
las acciones como pilotos individuales. Esta cuestion hace que la
practica especifica de vuelo pase a un segundo plano y se priorice el
manejo y manipulacion de situaciones normales y anormales como

miembro de una tripulacion, generalmente formada por dos pilotos.
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Considerando estos objetivos primarios y secundarios,
veamos una guia para el instructor al momento de planifican su

programa de nstruccion a dos pilotos en cabina compartida:

Primera instancia de instruccion

En esta primera instancia instruccion, los pilotos se
familiarizan con nuevos conceptos de vuelo, diferentes roles en cada
uno de sus puestos y una nueva estandarizacion de los
procedimientos operativos. El nstructor podria considerar seguir el

siguiente orden de temas para esta primera instancia:

© Lecturas de listas de chequeo para procedimientos normales.

© Distribucion de tareas como PF (pilot flying) vy PM (pilot

monitoring).
© Operaciones de vuelo normal como PF y PM.
©  Operaciones IFR como PF y PM.
© Transferencia de mandos y cambio de roles de PF y PM.
o Call Outs estandarizados.

Luego de que los pilotos han
logrado comprender los items
mencionados, el instructor tiene dos
caminos, puede continuar repasando

en las sesiones siguiente de simulador

cada uno de estos temas hasta que los
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pilotos logren dominar por completo cada uno de estos puntos o bien
pasar a la instancia siguiente, a sabiendas de que el mvel de
complejidad aumentara y sera necesario el dominio de los temas

mencionados. Tomemos como ejemplo la segunda opcion:

Segunda instancia de instruccion

En esta segunda instancia de la instruccion, es instructor plantea
situaciones anormales de vuelo e instruye a los alumnos en la
resolucion de contlictos trabajando en equipo, cambiando de roles y
realizando una aproximacion, determina las fallas en la aeronave. Se
enfoca gran parte de la instruccion en la gestion de riesgos vy

emergencias trabajando como tripulacion.

Y Tl
fRe®

& Ed

Se recomienda la siguiente guia de temas a tratar durante esta

segunda instancia de la instruccion:

© Lecturas de listas de chequeo para procedimientos anormales.
o Manejo y manipulacion de fallas y distribucion de tareas.
o Situaciones de vuelo anormal y resolucion de contlictos.

o Transferencia de mandos y cambio de roles emergencia.
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© Aproximaciones con falla de motor.
o Descensos de emergencia como PF y PM.
o Distribucion de tareas en situaciones anormales.

o Gestion de emergencias, mecanicas y humanas.

Tercera instancia de instruccion:

Luego de finalizar esta segunda instancia donde la tripulacion ha
logrado comprender los conceptos de trabajo en equipo ante
diferentes situaciones, normales y anormales de vuelo, es momento
de pasar a la tercera y ultima
instancia de la instruccion para el
trabajo de cabina compartida.
Aqui el instructor se independiza
de la tripulacion y toma el rol de
controlador aéreo, ofreciendo los

servicios de comunicacion vy

asistencia al vuelo.

En esta tercera instancia de la instruccion, es recomendable
cambiar los escenarios del entrenamiento, utilizando una de las
ventajas que proponen los simuladores, que es el cambio de
aeropuertos, zonas y diferentes complejidades geograficas. En las
instancias anteriores, la tripulacion debe iniciar en un escenario
conocldo, usualmente su propio lugar de operacion, con el fin de

estar familiarizado con la zona y los aeropuertos. Para esta ultima
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instancia, el mstructor deberia cambiar por completo ese esquema.

Para tal fin se recomiendan los siguientes pasos:

© Operaciones normales en diferentes paises de mayor

complejidad operativa que el propio de origen.
o Cambio de las condiciones meteorologicas.
o Restricciones de los controladores de transito aéreo.

o NOTAMS de ultimo momento en destino, los cuales agraven

la aproximacion.

En esta ultima instancia de la instruccion, la tripulacion se ha
liberado de las instrucciones del instructor y ha logrado desarrollar el
vuelo completo bajo las indicaciones del controlador de transito (el
instructor). De lograr dominar todas las instancias anteriores, la
instruccion en cabina compartida habra finalizado y el trabajo del

mstructor habra sido un éxito!

Instruccién en simulador para instructores

Por ultimo llegamos a la instruccion en simulador
}h‘)‘l para la licencia de mstructor. Aqui, el simulador
cumple un rol fundamental ya que, parte del trabajo
del instructor con su alumno (futuro instructor) es
simular situaciones de diferentes personalidades de

alumnos y en diferentes niveles con el objeto de que

el alumno, futuro nstructor, pueda practicar las
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diferentes técnicas pedagogicas y de ensefianza aprendidas durante el
curso teorico. Veamos cual seria una secuencia logica de mstruccion

en simulador para futuros instructores:

En pnimera instancia y al 1gual que en el avion, se deberia
buscar el control manual del vuelo en simulador desde el asiento
derecho del mismo. Posterior a ello, es recomendable niciar la
instruccion pedagogica del futuro instructor. Aqui el actual instructor
debe actuar como alumno en diferentes niveles y el futuro instructor

deberia seguir la siguiente secuencia de procedimientos a enseiar:
o Dominio basico de las maniobras en tierra.
o Dominio basico de las maniobras en vuelo.

o Operaciones radioeléctricas sin comunicaciones.

o Operaciones radioeléctricas con comunicaciones.

Estos cuatro items son los basicos e indispensables que todo
instructor debe tener la capacidad de ensefiar. Ahora bien, una vez
que ha dominado las técnicas pedagogicas para mostrar los detalles
de los items mencionados, el actual instructor deberia simular

diferentes personalidades de alumnos, para que el futuro instructor

144



practique la ensefianza de los temas mencionados pero adaptando el
contenido y el tono de la comunicacion interpersonal a cada perfil de

alumno.

El actual instructor deberia simular las siguientes personalidades
para que el futuro instructor busque la practica pedagogica con ellas

en funcion a lo aprendido en el curso teorico:

o Simulacion de alumno con dificultades de comprension.
o Simulacion de alumno con facilidades de comprension.

o Simulacion de alumno con dificultades personales vy

actitudes de desinterés por lo que se le esta ensefiando.

©  Simulacion de alumno con facilidad de aprendizaje y con
necesidad de avanzar mas rapido de lo que el instructor dicta

la leccion.

o Simulacion de alumno con bloqueos emocionales.
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o Simulacion de alumno con diferentes complejos de
personalidad, siendo el mas habitual, el complejo de
inferioridad aeronautica, donde el alumno desea mostrar mas
de lo que sabe y a quien se le debe tratar con empatia para no

afectar su motivacion.

Son varias las posibilidades de simulacion de
perfiles estudiantiles. Aqui el instructor real podra
ir guiando la leccion segun lo crea conveniente y

sera de gran ayuda utihzar la herramienta de la

pausa de la simulacion para poder explayarse en

explicaciones pedagogicas segln lo crea necesario.

Ante esta instancia debemos recordar que el futuro instructor de
simulador, ofrecera la misma instruccion aérea que ha recibido, y
quizas, de la misma manera. Por tal razon, el instructor actual debe
apegarse a los procedimientos, sin denotar vicios educativos o de
pilotaje, puesto que el futuro instructor podria tomarlos como

propios.

En la mayoria de los casos, los aspirantes a la licencia de
instructor de simulador, ya son instructores de vuelo. Esto hace que
posean varias de las herramientas necesarias, pero también hace que
carezcan de ofras tantas como el “timing” adecuado del uso de la
pausa, el detalle de las explicaciones que en un vuelo real se harian
imposibles por el tiempo y la imagmacion de generar situaciones
anormales como las que un simulador permite (fallas mecanicas y/o

humanas, escenarios geograficos complejos, etc).
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Sera de gran ayuda que el instructor sea un “gran creativo™ con
sus alumnos en las sesiones de simulador. Imaginemos a una leccion
en simulador como un lienzo en
blanco donde el artista puede
pintar lo que desee, del color que
desee y de la forma que mejor se
le ocurra. Los alumnos seran los

espectadores de su obra y

desearan disfrutarla.

Considerando esta premisa, veamos algunas recomendaciones
para que las sesiones de simulador sean lo mas productivas posibles

por parte del instructor y para sus alumnos. Recordemos:

o Vanar los escenarios de vuelo y las condiciones meteorologicas.

o Poner a prueba a los alumnos, generando fallas aleatorias de

instrumentos, de motores, y mas.

o (Generar situaciones emoclonales en cabina, como ser
confusiones por parte del copiloto, situaciones medicas abordo,

pasajeros disruptivos, y mas.

o Vanar los aeropuertos de operacion, tanto los de salida como los

de llegada.

o Presentar siempre al alumno, la cartografia impresa que va a

realizar.
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© Inventar restricciones, NOTAMS, y cualquier otra situacion en
tierra que lleve a una consideracion especial por parte del

alumno.

© Generar ruidos externos como distraccion, sea alguna frecuencia

de torre (muchas se obtienen online).
o Vanar el idioma de la comunicacion PILOTO-TORRE.

© Y cualquer otra situacion que SUME a la finalidad de la

istruccion aerea de calidad.

La instruccion aerea se ha vuelvo un complemento indispensable
para la formacion aeronautica en todos los niveles y el instructor sera
el responsable de sellar la calidad de esa instruccion en sus alumnos,

quienes seran su reflejo con el correr de los afios.

Barreras de la Instruccion Aérea

Independientemente de los estandares de instruccion

que cada educador pueda adoptar, todo modelo

educativo debe lhidiar con barreras que podrian
limitar su éxito e incluso, detener su progreso por
completo. Estas barreras u obsticulos son comunes
en la mstruccion de aérea y pueden aplicarse directamente a la
actitud, condicion fisica y perfil psicologico del estudiante. Los

factores mas habituales son:
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o Sentimiento de trato injusto (afecta al autoestima)

o Impaciencia para pasar a maniobras mas interesantes
o Preocupacion o falta de interes

© Malestar psicofisico, fatiga y deshidratacion

o Apatia debido a una instruccion inadecuada
o Ansiedad

Trato injusto: Los estudiantes que creen que su
instruccion es madecuada, o que sus esfuerzos no son

considerados m1 evaluados concienzudamente, no

aprenden bien debido a que se ve afectada su

* autoestima. Ademas, su motivacion se resiente
independientemente de la intencion que tengan de aprender a volar.
La motivacion tambien disminuye cuando un estudiante cree que el
instructor estd haciendo demandas inapropiadas para su nivel o

exigiendo tareas que aun no fueron desarrolladas

A Impaciencia: La impaciencia es un enorme
impedimento para aprender habilidades de pilotaje. El

estudiante impaciente no comprende la necesidad de

) una capacitacion preliminar y solo busca el objetivo
final sin considerar los medios necesaros para alcanzarlo. Con cada
esfuerzo humano complejo, es necesario dominar los conceptos
basicos para que toda la tarea se realice de manera competente y

segura.

El instructor puede corregir la impaciencia del estudiante

presentando la capacitacion preliminar necesaria un paso a la vez,
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con objetivos claramente establecidos para cada paso. La
impaciencia suele derivar de una leccion basica para el ritmo de un
alumno lento, pero aplicada a un alumno motivado y rapido. Este
error tipico por parte de un instructor suele darse en las grandes
academas de vuelo donde existe un elevado numero de instructores,
y un muy bajo nivel de seguimientos de alumnos. Aqui el instructor
propone una leccion determinada sin saber si su alumno ya ha pasado
por este tema o no. Seguido a ello, de la mano de la impaciencia

llega el desinterés por lo que tenga que decir el instructor.

Preocupacion o falta de interés: La preocupacion o

falta de interés tiene un efecto perjudicial sobre el
aprendizaje. Los estudiantes que estan preocupados o

~ emocionalmente molestos no estan listos para
aprender y obtienen pocos beneficios de la instruccion. Los
trastornos emocionales significativos pueden deberse a problemas
personales, trastornos psiquiatricos o una aversion al programa de
capacitacion o al instructor. Las experiencias de los estudiantes fuera
de sus actividades de capacitacion afectan el comportamiento y el

rendimiento en la capacitacion.

Cuando los estudiantes comienzan el entrenamiento de
vuelo, traen consigo sus intereses, entusiasmos, miedos y problemas.
El instructor no puede ser responsable de estos desvios externos, pero
no puede 1gnorarlos porque tienen un efecto critico en el proceso de
aprendizaje. La mstruccion debe estar orientada a la utilizacion de los

intereses y el entusiasmo que los estudiantes traen consigo, y desviar
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su atencion de sus preocupaciones y problemas para aprender las

tareas que tienen entre manos.

Ante esta ultima cuestion es importante aclarar la postura
de un nstructor de vuelo, quien no solo sirve a su funcion como
educador sino que suele cumplir el rol de consejero en diferentes
campos emocionales del alumno, no solo el aeronautico. Para los
alumnos con el correr de las lecciones, el instructor se va
transformando en un lider de opinion, al cual escuchan y respetan.
Esta herramienta debe ser utilizada a favor del objetivo académico
del alumno, y el nstructor debe poseer la empatia para saber

escuchar, guiar y aconse)jar a su estudiante.

Malestar Psicofisico: La incomodidad fisica, la
enfermedad vy la fatiga disminuiran significativamente

la capacidad de aprendizaje durante la instruccion en

b el aula y el entrenamiento de vuelo. Los estudiantes

que no se sienten completamente a gusto y cuya
atencion se ve desviada por incomodidades como los extremos de
temperatura, ventilacion deficiente, 1luminacion inadecuada o ruido y
confusion, no pueden aprender a un ritmo normal. Una enfermedad
leve, como un resfriado, una enfermedad grave o0 una lesion,
interfiere con el ritmo normal de aprendizaje. Esto es especialmente
importante para la instruccion en vuelo ya que la mayoria de las
enfermedades afectan adversamente la agudeza de la wvision, la

audicion y el sentimiento.
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Fatiga: La fatiga es uno de los puntos mas
peligrosos para la seguridad de vuelo, ya que puede

no ser evidente para un piloto hasta que se cometan
Y errores graves. Es importante que el instructor sea
capaz de detectar la fatiga, tanto al evaluar el desempenio deficiente
de un alumno al comienzo de una leccion, como al reconocer el
deterioro del rendimiento. Ahora bien, siendo una cuestion casi
asintomatica, el instructor puede evidenciar la posible fatiga en su

alumno ante la presencia de alguno de los siguientes puntos:

o Falta de atencion

o Distraccion

© Errores en el tiempo

o Neghgencia de tareas secundarias
o Peérdida de precision y control

o Irntabihdad

Cualquiera sea el indicio que presente e alumno, el
instructor deberia discontinuar con la leccion de vuelo hasta tanto
este seguro de que su alumno se encuentra en optimas condiciones

para afrontar la presion de un vuelo y sea capaz de disfrutarlo.

A Apatia por la instruccién: Esta barrera aparece
cuando el alumno siente que la instruccion impartida

no es correcta, o cuando la instruccion parece ser
y deficiente, contradictoria o irrelevante. Para mantener
el interés del estudiante y mantener la motivacion necesaria para el

aprendizaje eficiente, se debe proporcionar una instruccion bien
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planificada, apropiada y precisa. Nada destruye el interés de un
estudiante tan rapido como un periodo de 1nstruccion mal
organizado. Incluso un estudiante nexperto se da cuenta
inmediatamente cuando el instructor no ha podido preparar una

leccion y esta “improvisando™ el contenido de la misma.

[ Pero como logra darse cuenta un alumno novato?

Muy simple, por mas novato que sea, el alumno es un ser
humano racional con la capacidad de encontrarle un sentido logico a
las cosas. Si el instructor plantea en primera instancia ensefiarle a su
alumno un aterrizaje de emergencia con falla de motor, y este es su
primer vuelo, el alumno puede comprender que seria util primero
aprender a volar recto y nivelado o bien aprender primero a realizar
un simple wviraje. Esta apatia por la mstruccion lo llevara al
desinterés. El instructor siempre debe tener un plan. La instruccion
puede ser demasiado explicita y tan elemental que no logra mantener
el interés del estudiante, o puede ser tan general o complicada que no
evoca el interés necesario para el aprendizaje efectivo. Para ser

efectivo, el instructor debe ensefiar en funcion al nivel del alumno.

Ansiedad: La ansiedad del estudiante puede colocar
cargas adicionales en el instructor. Esto limita

frecuentemente la capacidad de percepcion del
"_1} alumno y retrasa la evolucion académica. Este factor
0 barrera que afecta al estudiante se da habitualmente en pilotos que
van a un ritmo mas acelerado que la leccion del instructor. Ante esta

sifuacion, sera tarea del instructor evidenciar la ansiedad en su
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alumno, y controlarla acelerando el programa de instruccion o
retrasandolo, con el fin de estar siempre adelantado a lo que vendra,

ganandole a la ansiedad del alumno.

Ahora bien, la ansiedad no es un tema solo del alumno,
sino que también afecta a los mstructores con bajos niveles de
paciencia. Esta barrera de la mano de un instructor puede perjudicar
a su alumno, al exigirle que avance a un ritmo de aprendizaje para el
que el estudiante no esta preparado o no se siente comodo. Es
importante recordar que cada estudiante posee una personalhidad
diferente al resto, por consiguiente, un ritmo de aprendizaje
diferente, con capacidades diferentes y una actitud ante el trabajo

bajo presion diferente al resto.

Esta barrera de ansiedad se vera agravada dentro de un
aula con un grupo elevado de alumnos, donde cada uno aprende a su
propio ritmo. Aqui el instructor debe buscar el camino correcto para
mantener la atencion en todo su publico, manteniendo entretenidos a
los alumnos con un ritmo de aprendizaje acelerado mientras que
mantiene atentos y cautivos a los alumnos con un ritmo de
aprendizaje mas lento. Una tarea que con los afios de practica logra

ser instintiva en los educadores de mayor experiencia.
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Instruccion LOFT

LOFT Line Oriented Flight Training
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Introduccion

El entrenamiento de vuelo onientado a lineas (LOFT) se
lleva a cabo en un simulador de vuelo como parte del entrenamiento
inicial o recurrente de la tripulacion de vuelo. Implica un detalle
realizado en tiempo real y representativo de las operaciones de linea
aérea, pero incluye un énfasis especial en situaciones anormales que
involucran comunicaciones, gestion y hiderazgo. Las anomalias que

se encontraran no estan pre-informadas.

El concepto de LOFT se expuso por primera vez en la
Circular 217 AN/132 de la OACI “Human Factors Digest No 27 en
1989, que desde entonces se ha vuelto a publicar en su forma original
como UK CAA Publication CAP 720 (Crew Resource Management

and LOFT) y establece en la introduccion del capitulo 5 que:

157



"LOFT puede tener un impacto significativo en la
seguridad de la aviacion a traveés de una mejor capacitacion y
validacion de los procedimientos operativos. LOFT presenta a las
tripulaciones aéreas escenarios de operaciones diarias tipicas en su
aerolinea con dificultades razonables y realistas y emergencias
introducidas para proporcionar capacitacion y evaluacion de las

técnicas adecuadas de gestion de la cubierta de vuelo.

El resultado es una apreciacion por parte de la compaiia
acrea de las deficiencias operativas por parte de las tripulaciones de
linea y una evaluacion de la idoneidad de los procedimientos y la
instrumentacion de la cubilerta de vuelo, asi como de la eficacia

general de la capacitacion de la tripulacion.

Los escenarios LOFT pueden desarrollarse a partir de
muchas fuentes, pero los informes de accidentes proporcionan un
punto de partida realista y apropiado. Un programa LOFT
correctamente dirigido puede proporcionar una gran vision del
funcionamiento interno de las operaciones y el programa de

capacitacion de una aerolinea por las siguientes razones:
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- 81 errores similares parecen ser recurrentes entre los pilotos, puede
indicar un problema potencialmente grave como resultado de
procedimientos incorrectos, manuales conflictivos o incorrectos, u

otros aspectos operativos.

Puede revelar areas en los programas de entrenamiento de

tripulaciones aéreas que son débiles o que necesitan énfasis.

Puede revelar problemas con la ubicacion de los instrumentos, la
informacion que se presenta a los pilotos u otras dificultades con el

disefio fisico de una cubierta de vuelo en particular.

Las compaiias acreas pueden usarlo para probar y verificar los

procedimientos operativos de la cubierta de vuelo.

LOFT no debe utilizarse como método para verificar el
desempeno de las personas. En cambio, es una validacion de los
programas de capacitacion y los procedimientos operativos. Una
persona 0 equipo que necesite capacitacion adicional después de una
sesion de LOFT debe tener esa oportunidad de inmediato sin estigma
ni recriminacion.
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Una sesion LOFT no debe interrumpirse excepto en
circunstancias extremas e inusuales. Reposicionar el simulador y
repetir problemas es inconsistente con los principios de LOFT. Parte
del beneficio de LOFT se deriva de que un individuo o tripulacion
pueda apreciar rapidamente los resultados, ya sean positivos o
negativos, de las decisiones operativas. Una vez concluido dicho
periodo de sesiones, se debe realizar una sesion informativa
exhaustiva de todos los aspectos. Esto puede lograrse mediante un
auto-informe 1nicial por parte de la tripulacion, seguido por el
informe del coordinador de LOFT (el instructor). Esta critica debe
incluir el uso de ayudas tales como grabadoras de voz y video, asi

CcOmMo notas escritas .

El correcto uso de la herramienta de debniefing es
indispensable para obtener los mejores resultados del LOFT. Una
oportunidad unica para que la tripulacion y el instructor puedan
intercambiar sus experiencias de lo que fue el vuelo y de como lo

vivio cada uno desde sus respectivos puestos.
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Fases de un programa de instruccion LOFT

Los escenarios de LOFT deben contener las siguientes
fases: informacion, documentos y actividades de planificacion previa
al vuelo, segmento de vuelo e informacion. Estos se describen en los

parrafos siguientes.

Briefing: Antes de que comience el segmento de vuelo, el

facilitador debe informar a los miembros de la tripulacion sobre el
escenario LOFT, incluidos los objetivos de capacitacion y el papel
del facilitador (es decir, el facilitador se considera "no presente”,
excepto como Controlador de Transito A¢reo (ATC) o como otra
entidad de base terrestre). El papel de la tripulacion de vuelo debe
discutirse en la sesion informativa (es decir, los miembros de la
tripulacion de vuelo deben realizar sus tareas tal como lo harian en
las operaciones reales). También se debe discutir la informacion

sobre "el entorno ambiental del escenario”.




Analisis pre-vuelo: Los documentos de planificacion

previos al vuelo (por ejemplo, informes meteorologicos y planes de
vuelo) deben prepararse teniendo en cuenta los objetivos de
capacitacion particulares del operador. Por ejemplo, el operador
puede optar por que los miembros de
la tripulacion aprendan a mane)ar
condiciones climaticas desfavorables o
a corregir cargas de combustible
inadecuadas. Las actividades previas al

vuelo incluyen la configuracion de la

cabina, el calculo de los datos de

despegue, etc.

Segmento de vuelo: El segmento de wvuelo incluye

procedimientos de rodaje, despegue, vuelo y aterrizaje y apagado.
Tambien debe incluir el momento en que se lleva a cabo la

comunicacion con ATC y otras agencias terrestres.




Debriefing El debriefing debe incluir comentaries a los

miembros de la tripulacién sobre su desempefio. Los comentarios
positivos con respecto al desempeio de la tripulacien deben
enfatizarse en la sesi@n informativa, asi come en el desempeio de la
tripulacién que necesita mejoras. E] inferme implica criticas de los
facilitaderes a los miembros individuales de la tripulacien y de la
tripulacien come equipe. Ademas, es importante que los miembros
de la tripulacién se les dé la oportunidad de criticar y analizar su
propie rendimiento y revisar los puntes clave del registro de video, si

se utiliza.
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Ambito de aplicacién LOFT

S1 bien el entrenamiento de wvuelo orientado a lineas
aéreas (LOFT) fue creado y diagramado para cumplir con las
necesidades de las tripulaciones de lineas aéreas comerciales, su
ambito de aplicacion ha traspasado {fronteras, alcanzando a
tripulaciones de todos los niveles, desde pilotos de lineas aéreas,
instructores, pilotos de aviacion general, pilotos en formacion, e
incluso, la tematica es tratada en los cursos de cabina compartida,
donde el instructor ofrece una sesion especial orientada a un LOFT

adaptado en funcion a la tripulacion.

A continuacion, el capitan
Facundo Confort1, director de la Biblioteca
Aeronautica, nos relata como ha logrado
aplicar el concepto de LOFT a tripulaciones

de todos los niveles vy edades.

- “Ante todo, mi eterno agradecimiento a todos aquellos pilotos y
entusiastas que de la aviacion, quienes se han tomado el tiempo de
leer nuestra coleccion de libros, una coleccion realizada con pura
pasion aerondautica por parte de todo el equipo que hov conforma a

la Biblioteca Aeronautica mas leida del mundo .

En los ultimos afios he desempenado mis funciones como
director del departamento de instruccion de una academia de vuelo

en Argentina. Basado en m1 experiencia como piloto de linea aerea,
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quise darle un enfoque mas profesional a los programas de
instruccion académica, tanto para los
alumnos 1niciales como para los
pilotos avanzados. La 1dea de aplicar la
filosofia LOFT a diferentes niveles de
la instruccion aérea, llevo a obtener

grandes resultados en diversos niveles

educativos.

Inicialmente, el programa adaptado de LOFT fue aplicado
para pilotos comerciales en instruccion de cabina compartida en
simulador, con la misma programacion y estructura que el LOFT
aplicado a las tripulaciones de lineas aéreas. S1 bien, estos pilotos no
contaban con la experiencia de vuelo suficiente para poder gestionar
las emergencias en simulador de manera agil y dinamica, las sesiones
fueron muy bien aceptadas por los estudiantes, quienes comenzaron a
descubrir sus propias limitaciones operativas y humanas dentro de la

cabina.
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Las técnicas de briefing y debriefing resultaron de suma
utithdad al momento de analizar la sesion completa del LOFT,
logrando una notable mejoria en los pilotos que participaron del

programa con el correr de las sesiones y al finalizar el proceso.

Por otra parte, quisimos llevar el concepto de LOFT un
poco mas alla de los probado hasta ese momento y dedicamos
adaptar un programa especial de LOFT para pilotos individuales, no
alumnos en cursos 1niciales, sino pilotos miciales pero ya con sus

respectivas licencias obtemdas.

El programa adaptado intentaba buscar el comportamiento
del piloto ante situaciones inusuales volando solo en una aeronave de
pequeiio porte. Se plantearon diversos escenarios, como fallas
mecanicas y humanas, y cada piloto debia resolver la situacion de la
mejor manera que creia correcta. Esta fue la clave del éxito del
LOFT adaptado a pilotos iniciales, la forma de resolver las
situaciones de emergencia que los estudiantes creian correcta, a
menudo se apartaban de los procedimientos estandarizados de vuelo

y terminaban con malos resultados.

A causa de este gran
descubrimiento de un patron
comun en la mayoria, fue que los
debriefing lograr evacuar un sinfin
de dudas en comun, no sobre

cuestiones tecnicas del avion, sino

de cuestiones relativas al factor

166



humano, la toma de decision, la conciencia situacional, el hiderazgo y
demas cualidades que suelen pasar desapercibidas en las primeras

instancias de la carrera de un piloto.

Luego de compartir m1 experiencia adaptando el modelo
LOFT a pilotos en general, fueron muchas las academias de vuelo en
toda America que se sumaron a esta iniciativa y que hoy siguen
adaptando sus propios programas LOFT para cada grupo de pilotos.
Para ellos, los pilotos, ha sido un gran avance en sus programas de
instruccion y les ha dado la oportunidad de prepararse para una linea

aerea de forma mas efectiva y con mayores probabilidades de éxito.

Todo aquel instructor de simulador que tenga la
posibilidad de capacitarse en este tipo de programas, sin dudas
marcara una diferencia entre el resto de sus colegas educadores, ya
que podra ofrecerle a sus alumnos un valor agregado a su instruccion
y una gran ventaja competitiva respecto del resto de los pilotos. Sea
cual sea, el nivel académico de los alumnos o el nivel de experiencia

de vuelo que posean, todos, absolutamente todos los pilotos, pueden
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experimenta la experiencia de volar un programa de instruccidon
como el L@FT, siempre y cuando, el instructor que coordine este

]

programa posea la debida capacitacidon sobre el tema.
- “Nuevamente mi agradecimientos por haber llecado hasta esta

seccion final del libre. Educar es un gran aporte a la aviacien

Convertirse en un excelente educador es la tarea de cada instructor”
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Instruccion de simulador

en cabina compartida
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Introduccion

La instruccion de simulador en cabina compartida lleva a
los pilotos al mas alto nivel de instruccion aérea. A diferencia de lo
que muchos creen, la instruccion en cabina compartida no esta
directamente relacionada con los procedimientos de vuelo, aunque
claro, guardan cierta relacion con estos, pero se trata de un programa
de nstruccion donde, el instructor de simulador buscara la
coordinacion de la tripulacion en cada una de las tareas del vuelo,
desde las operativas de la aeronave, hasta las relativas al factor

humano entre los pilotos.

El instructor de simulador debe tener en cuenta que la
instruccion en cabina compartida, aunque sea realizada en un
simulador de vuelo, requiere de la misma consciencia situacional que
en un vuelo real, por tal, debe planificar la instruccion del dia
incluyendo tareas previas a subirse al simulador y tareas posteriores a
finalizar el vuelo en el simulador. A continuacion se detallan todos
las consideraciones y temas que se deben incluir en la struccion
aérea en simulador para el entrenamiento de cabina compartida,

considerando los mismos items que en un vuelo real de linea aérea.

Planificacion y Task Sharing

La planificacion de un vuelo es uno de los pilares que
garantizara el éxito de la operacion. Una correcta planificacion se

basa en la division de tareas, tanto en tierra como en vuelo. Para esta
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planificacion se contemplan diferentes roles para cada uno de los
pilotos. Aqui nos encontramos con uno de los principales puntos
diferentes a lo tradicional al momento de hablar sobre el trabajo en
cabinas compartidas, es decir, formar parte de un equipo o
tripulacion y no operar la aeronave de forma individual, tal como se

habia hecho hasta antes de este concepto.

Usualmente los pilotos en formacion transcurren sus carreras
volando solos, o en algunos casos, con otros colegas o comparieros
que acompainan sus vuelos pero no en caracter de tripulacion, sino
como colegas o amigos. A partir de este punto, ese concepto de un

vuelo individual o solitario ya no existira mas.

El formato tipico de un vuelo en cabina compartida incluye
diversas tareas, desde mucho antes de poner en marcha el o los

motores del avion:

- Analisis de documentacion administrativa y operativa.
" Brefing.

- Coordinacion con el resto del equipo.

- Preparacion de la cabina del avion.

- Designacion de roles.

- Procedimientos técnicos.

- Entre muchas otras tareas mas...

Todas estas tareas deben ser contempladas como equipo y no

como pilotos 1ndividuales, es decir, al momento de leer la
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documentacion deberia realizarse en conjunto a fin de que ambos
pilotos tengan conocimiento de los detalles técnicos vy

administrativos de su vuelo. Analicemos un ejemplo:

Los dos pilotos prevén realizar un vuelo de carga a un
aerddromo ubicado a 250 NM desde su aerddromo de origen. Para
ello, contactan a personal de la compaiia, quien le brinda toda la
informacion relativa al wvuelo, tanto los
detalles técnicos de la carga a transportar
como los detalles operativos del plan de
vuelo, novedades del avion, informes

meteorologicos y restricciones operativas

de los aerodromos a sobrevolar
(NOTAMS).

Al recibir la informacién, ambos pilotos deben decidir quien
estara a cargo para el primer tramo y quien sera el responsable de la
operacion del vuelo. (definen figcuras de PF v PM, a desarrollar en
paginas siguientes). Mientras el piloto al mando toma el reporte
meteorologico y lee sus detalles, el segundo piloto va analizando los
mapas satelitales del reporte a fin de que la informacion que su
companero esta leyendo, coincida con lo que el mismo esta

observando en su documentacion.

Este chequeo cruzado o “Cross Check” suele realizarse en
todas las tareas que impliquen la lectura de informacion relativa al
vuelo. Por ejemplo, en la descripcion del plan de vuelo, donde uno de
los pilotos debera leer sus detalles y el otro piloto confirmar que la

informacion leida es correcta para la ruta planificada.
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De esta manera, comienza el trabajo en equipo, aprendiendo a
compartir informacion de un modo ordenado y organmizado para
evitar omifir cualquier detalle que pudiera afectar al vuelo. El paso
siguiente de la tripulacion sera realizar un “briefing” o reunion con el
resto de la tripulacion, en caso de que exista. Para este ejemplo no
aplicara, debido a que sera un vuelo de carga, por lo que el proximo
paso sera dirigirse hacia el avion y comenzar a preparar la aecronave
para su carga. Luego de ello, el vuelo se desarrollara de manera
habitual contemplando uno de los conceptos mas importantes a

aprender en este manual, la division de tareas o “TASK SHARING ”.

La FAA (Federal Aviation Administration) define

este concepto de la siguiente manera:

“dividing the workload between crew or team

members in a systematic and integrated way "

Dividir las tareas o carga de trabajo entre los miembros de la
tripulacion de forma sistematica e integrada. Considerando este
concepto, la division de tareas en una tripulacion de dos estara
definida por los roles de PF y PM (a desarrollar en pdginas

siguientes), y por la experiencia de cada miembro del equipo.

Se debe considerar que la carga de trabajo durante un vuelo
normal es considerable pero al ser un equipo de dos pilotos, se puede
llevar a cabo de manera mas ordenada y minimizando el nesgo a
errores. Analicemos un ejemplo de un Task Sharing correcto durante

una etapa normal del vuelo como ser la carrera de despegue:
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A diferencia de un despegue en un avion operado por un solo
piloto, donde eéste debe operar la potencia, los controles de vuelo, las
comunicaciones, observar la pista y su recorrido y al mismo tiempo
analizar la velocidad para lograr despegar el avion; cuando se realiza
una operacion de a dos, resulta mucho mas simple. En esta situacion
el Task Sharing funciona para aliviar al carga de trabajo del piloto al
mando, cuando su compafiero puede hacerse cargo de las
comunicaciones, del analisis de la velocidad y parametros de los
motores, anunciandole al piloto al mando las velocidades que va
alcanzando, sin que éste deba bajar la wvista para buscar esa
informacion. Este es un tipico caso de una division de tareas en un

momento donde realmente es necesario.

Una situacion habitual donde se podria observar claramente los
beneficios de una correcta division de tareas es en la lectura de las
listas de chequeo. En este caso, un piloto que vuela solo debe leer la
lista e 1ir verificando los sistemas que va leyendo en cada item. Por
otra parte, en una cabina compartida, —
mientras uno de los pilotos lee los

items, el otro piloto sera el encargado

de realizar las acciones de cada uno
de estos, de esta manera se lograra ‘.‘
maximizar los tiempos operativos e d

compartiendo la carga de trabajo.

Imaginemos otra situacion normal de vuelo, donde durante la
etapa de crucero, el piloto al mando necesita conocer la autonomia

actual o combustible remanente en su aeronave. Para tal fin, se han
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dividido las tareas y el piloto que asiste sera el encargado de realizar

las verificaciones y calculos necesarios para obtener esa informacion.

Durante un vuelo tipico, una distribucion estandar de tareas

podria dividirse de la siguiente manera:

PILOTO AL MANDO PILOTO QUE ASISTE

Comunicaciones
Analisis de
sistemas
Gestion de
recursos
informativos

Volar

Navegar
Operar
el avion

La division de tareas puede cambiar drasticamente ante una de
emergencia en vuelo, donde el piloto al mando solo deberia
concentrarse en volar el avion y llevarlo a un estado lo mas seguro
posible. Mientras tanto, el segundo piloto sera el encargado de
gestionar los recursos para resolver la emergencia, como realizar las
comunicaciones, leer las listas de
chequeo para la falla en cuestion,
analizar los manuales del avion
buscando una solucion y toda

aquellas tareas que pueda alivianar la

carga de trabajo del piloto al mando

que solo deberia volar el avion.

176



Sera fundamental para el éxito del vuelo, siempre tener en
mente el concepto del Task Sharing, recordando que es un concepto
que ayudara a alivianar la carga de trabajo de los miembros del
equipo o tripulacion. Este concepto se aplicara a lo largo de toda la
carrera de un piloto profesional siempre que wvuele en cabinas

compartidas.

TU TURNO!

¢ Cual crees que sea el Task Sharing correcto de la tripulacion en

esta imagen donde estan aterrizando?

Pilotos Segiin Roles (PF y PM)

Los conceptos de PF o pilot flying y PM o pilot monitoring
son los primeros con los que el piloto sin experiencia en cabina
compartida debe familiarizarse. Estas dos figuras estan determinadas
por los roles y responsabilidades de cada piloto y funcionan como un

titulo a la tarea asignada para ese vuelo, o parte de €l.
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Estas dos figuras suelen conocerse de diferentes maneras,
dependiendo de las legislaciones de cada pais, de las politicas
internas de cada compaiia, o simplemente, respondiendo a una

cuestion cultural operativa. Veamos algunos ejemplos:

PILOTO  ——fp  COPILOTO
-
/
' (1) '

PRIMER
CAPITAN <P OROCLAR

PILOT ' . PIHLOT NOT
FLYING FLYING
f
! (2] |

PILOT @ PILOT

FLYING MONITORING

Para comprender mejor estos nuevos términos, hemos
dividido estos nombres en dos grupos. El primer grupo abarca los
cargos referentes a aspectos legales o corporativos, dependiendo de
las regulaciones de cada pais o compaiiia. S1 bien ambos pilotos
poseen la misma formacion profesional dentro de los cursos que una
empresa pueda otorgarles, cada uno de ellos llevara una
responsabilidad diferente ante la ley y ante la empresa. Mencionarlos
como piloto y copiloto, 0 como capitan o comandante y primer

oficial, hace referencia a la responsabilidad de cada uno en su cargo,
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sin olvidar que ambos son pilotos habilitados para volar la aeronave,
e incluso, en algunos casos cuentan con las mismas habilitaciones

aeronautica.

Por otro lado, se menciona el grupo referente netamente a lo
operativo. Independientemente del cargo legal que puedan ocupar, se
diferencian por el rol que estan desempefiando en un vuelo o parte de
este. Estas figuras pueden ser atribuidas tanto al piloto o capitan
como al copiloto o primero oficial. Por ejemplo, en un vuelo de dos
tramos como desde un origen hasta un destino y regreso al origen, se
pueden dividir los roles para cada tramo, en el trayecto de 1da, un

piloto puede ejercer las

PMI <«— PF

funciones de PF y el otro
ejercer ¢l rol de PM,
mientras que en el trayecto
de regreso pueden invertir

los roles y queén a la 1da

era PF pase a ser PM y [

vICeversa.

PF «— PM

¢ Cual crees que sea la diferencia operativa en estos dos roles?

Antes de responder a esta pregunta, debemos aclarar que los
conceptos de Pilot Flying y Pilot Not Flying ya no son utilizados
debido a que hacian referencia a la falta de tareas del PNF, cuestion

que fue derogada por OACI a fin de responsabilizar por 1gual a
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ambos pilotos reconociendo su labor. Por tal, en el segundo grupo

solo han quedado los términos Pilot Flying y Pilot Monitoring.

Volviendo a la pregunta anterior, la diferencia entre estas dos
figuras esta en la distribucion de roles y tareas. Veamos un ejemplo

de lo que podria ser una distribucion de tareas entre un PF y un PM:

ROLES primer vuelo
Tareas PILOT MONITORING PILOT FLYING Tareas

Volar la aeronave

Mavegacion

Toma de decisitn

Liderazgo

Control operative

ROLES segundo vuelo

Tareas PILOT FLYING PILOT MONITORING Tareas
.............. .
Volar la aeronave i Comunicaciones :
i e e i e - el e i
______________ .
Navegacion i Planificacion -
| ot PO S OV s o
s b T el 1
Toma de decision i Asistencia :
R |
Liderazgo : Chequeo sistemas |
e i i i Pl et B i
| e et oot s rntns 1
Control operative i Grestion de trlpu]l_{:iun:
TN G LT P

Es importante recodar que la distribucion de tareas puede
variar en funcion a la politica de linea de cada compaiiia, o bien en

funcion a lo que se pacte entre pilotos previo al vuelo.
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Los roles de PF y PM deberian mantenerse, tanto en
situaciones normales de vuelo como ante situaciones anormales o
emergencias. En este ultimo punto, en caso de que el PF sea el piloto
de menor experiencia, este podria ceder su rol de PF al otro piloto,
intercambiando roles a fin de velar por la segunidad del wuelo
basados en las pericias del piloto con mayor experiencia. Como
resultante de este altitmo punto, podemos asumir que las figuras o
roles de PF y PM son roles vanables y flexibles dentro de la cabina

de mando.

PF »~—4 PM
PM “~—x¥ PF

Usualmente las lineas acreas definen estos roles y sus tareas

para cada etapa del vuelo, donde en algunas en particular, siempre se
respetan las figuras de Capitan y Primer Oficial consideradas como
figuras fijas y no varniables, y luego pasan a PF y PM como figuras

variables.

A continuacion se muestra un ejemplo de la lista de chequeo
de un Airbus A320 de una linea aérea internacional donde se

diferencian estas dos figuras en dos etapas del vuelo. Veamos:
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W/Tm \m

|, o THE 0 ) T RN N S S e e R Sy JTRITAN CLERRRNCE. ... s s it s s s ssmaians OBTAIN
*Tax| chearance obbained:

[AFTER TO CAL DOWN TO THE LINE

En este ejemplo se ve como la lista de chequeo que propone
la compaiiia aérea diferencia los roles en funcion a la etapa del vuelo.
Durante la etapa de TAXI o rodaje, la compaiia establece las
funciones obligatorias y fijas del Capitan y del Primer Oficial. Estas

tareas no pueden ser cambiadas por los pilotos.

Por otra parte, en la epata posterior al despegue o AFTER
TAKEOFF, la compafiia establece que las tareas se lleven adelante en
funcion al rol que ocupe cada piloto en esa etapa de vuelo, pudiendo

variar los roles segun se establezca.
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Tal como mencionamos anteriormente, ante una situacion
anormal los roles estan establecidos por la funcion que cada piloto
esta cumpliendo en ese momento. Si bien estos roles pueden ser
variables, las compaiiias aéreas suelen establecer las tareas de cada
rol ante una situacion de emergencia. En la siguiente imagen se
detallan las tareas para ambos pilotos en sus respectivos roles ante

una situacion de “Descenso de Emergencia” para una aeronave
Airbus A320.

PF

Memory items

1]
1 loop
To iniate the descent

L - O g o el dersiges

: = |
id
2" loop
To refine the settings
- - — ™ ALT il HIDG scsceding ko ATCMORA
5 b

En este caso en particular, el tiempo de gestion de la
emergencia no permitiria el intercambio de roles, ya que se trata de
una emergencia de accion inmediata, y por tal, se describen los items

de memoria o “Memory Items”.
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Transferencia de Mando

La transferencia de mando o pase del control, es un tema
poco tratado en las academias de vuelo, o quizas, tratado de manera
informal sin enfatizar en su verdadera importancia. Cuando hablamos
de transferencia de mandos, hacemos referencia a ceder el control de
la aeronave al otro piloto a cargo. Similar al cambio de roles visto en

temas anteriores entre el PF y el PM.

La transferencia de mando tiene un proposito determinado y
puede responder a cualquier necesidad del PF en cualquier momento
del vuelo, yva sea leer una lista de chequeo, acomodar su asiento,
preparar la cabina para un procedimiento, realizar un briefing y todo
lo que lo lleve a quitar la atencion de sus tareas de vuelo y descuidar

el control permanente sobre el panel principal de instrumentos.

S1 bien no existe una manera establecida para la transferencia
de mando, es importante saber el concepto de esta transferencia. La
esencia de esta accion es dotar al PM de todos los conocimientos y
detalles técnicos que hasta el momento eran gestionados por el PF,
como ser la velocidad, la altitud, la actitud del avion, los parametros
de navegacion, y cualquier otra informacion que el PF crea relevante

al momento de ceder el control del avion.

El proceso inicia cuando el PF anuncia al PM sus intenciones
de transferencia de mando para que el PM pueda determinar s1 esta
en condiciones de recibir el control del avion y aceptar tal
responsabilidad. En caso de que el PM aun no este listo, podra

rechazar la solicitud por unos instantes hasta estar preparado para
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cambiar a su nuevo rol de PF y comandar el avion. En esta accion
mnicial de advertencia sobre la intencion de la transferencia de
mando, el PF deberia aclarar la razon por la cual necesita ceder el
control de la aeronave, a fin de que el PM pueda considerar el tiempo

parcial durante el cual, tendra el control del avion.

-l s
PF ———— pm rm —PF

Cuando el PM, ahora convertido en PF recibe el control del
vuelo, debe confirmar los datos que su compaiero le informo previo
a la transferencia, a fin de que el ahora PM confirme que el nuevo PF

ha entendido bien la situacion que le ha sido transterida.

AL
PF —— rm rm —PF
Una vez que el anterior PF, y actual PM, desea recuperar el
mando del avion, debe solicitarle la transferencia al PF actual y éste
iniciara el mismo proceso anterior para devolverle el control del

vuelo a su companero. Veamos un ejemplo:
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Durante un vuelo en el tramo de crucero, el PF es el capitan
de la aeronave, quien esta sentado en el asiento 1zquierdo. A fin de
planificar la aproximacion y realizar el briefing correspondiente,
necesita liberarse de la atencion que presta a los instrumentos para
poder analizar el procedimiento a seguir. Para esto, le solicita al PM

ubicado en el asiento derecho del avion que tome el mando aclarando

SUS INtenclones.

Cuando el actual PM acepta recibir la transferencia de mando
por parte del actual PF, éste ultimo le transmite al PM la informacion

actual del wvuelo y le anuncia que ahora el control es suyo,

convirtiendose en el nuevo PF.

»

| )

Transfiero el mando a: Velocidad 180 kt
Velocidad 180 kt —_— Nivel de vuelo 270
Nivel de vuelo 270 a 25 NM del descenso
a 25 NM del descenso Parametros normales
Parametros normales Tengo el control del vuelo
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Al aceptar el control del vuelo, el piloto del asiento derecho
se convierte en el nuevo PF y estara facultado para llevar adelante
todas las acciones necesarias para realizar un vuelo exitoso y seguro.
Por otra parte, el piloto del asiento 1zquierdo se ha convertido,
temporalmente en PM, hasta tanto termine con sus tareas y decida

volver a tomar el control de vuelo solicitandoselo al actual PF.

Vale destacar que esta secuencia de transferencia de mando,

puede repetirse tantas veces como lo demande el vuelo.

Por otra parte, la transferencia de mando en situaciones
anormales de vuelo suele llevarse a cabo de la misma manera pero
con una mayor carga de trabajo por parte de cada piloto. Mientras
uno de ellos lleva adelante todas las tareas del vuelo (las del PF vy las
del PM), el otro piloto lleva a cabo el procedimiento de emergencia

descriptos en los manuales de la aeronave o en su lista de chequeo.
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Briefings

Los procedimientos de Briefing son una parte fundamental
del trabajo en cabina compartida. En estos se prevén los pasos a
seguir a lo largo de una parte del vuelo. S1 bien cuando un piloto
vuela solo, también suelen estar presentes, los briefings toman mayor
protagonismo al momento de volar una cabina compartida, debido a
que la carga de trabajo es mayor y un adecuado briefing ayudaria a

distribuir correctamente las tareas.

Existen diversos tipos de briefings, entre los mas conocidos

I]DdEITlDS encontrar:

* Bnefing de despegue.

* Bnefing de crucero.

* Bnefing de aproximacion.
* Bnefing de cartogratfia.

* Bnefings de situaciones particulares.

Briefing de despegue: debido a que el avion aun se encuentra en
tierra, este briefing puede llevarse a cabo con mayor detenimiento y
detalles que los briefings realizados
durante el vuelo. Un correcto briefing de
despegue abarca toda la informacion
necesaria para comprender las acciones a

tomar ante un despegue normal vy

anormal, mencionando los roles de cada
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piloto ante estas situaciones. Normalmente el briefing de despegue lo
realiza el PF, mientras que el PM confirma la informacion recibida y
verifica que sea correcta. Ante alguna discrepancia de lo establecido,
el PM deberia pausar el briefing del PF para hacer notar la salvedad y
corregir los items que sean necesarios. En este punto es importante
pausar el briefing n1 bien se detecta la discrepancia, ya que, en caso
de permitir continuar el relato, existe la posibilidad de olvidar la

correccion y omitir la modificacion de algin procedimiento.

Al finalizar el briefing, el PF debera permuitir al PM exponer
todas sus dudas y plantear sus inquietudes a fin de maximzar la
seguridad del vuelo cooperando al entendimiento de cada detalle de
lo expuesto por ambos pilotos. Aqui se debe recordar que una cabina
compartida esta compuesta por dos pilotos, independientemente de
los roles de cada uno, v el objetivo de un briefing compartido es que
ambos pilotos estén de acuerdo con las acciones que realizaran. En
caso contrario, se debe discutir la mejor opcion para llevar adelante

las acciones que garanticen la seguridad del vuelo.

Briefing de Crucero: a diferencia del anterior, en este tipo de
briefing se requiere una transferencia de mando por parte del PF,
quien sera el encargado del briefing. Cabe mencionar que,
normalmente, los briefing son llevados a cabo por el PF y no por el
PM, por lo que es necesaria esta transterencia de mando o no podria
cederse la realizacion del briefing al PM. Luego de la transterencia
de mando, se da inicio al briefing mencionando todos los detalles del
vuelo normal, como ser: comprobacion de sistemas, autonomia,

posibles alternativas en ruta, altitudes mimimas dentro y fuera de la
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ruta y roles a cumplir en caso de situaciones anormales. Al finalizar
el briefing de crucero, se requiere una nueva transferencia de mando

para que las figuras del PF y del PM vuelvan a su rol original.

Briefing de aproximacion: al igual que en el briefing anterior,
en este procedimiento se requiere una transferencia de mando por
parte del PF a fin de poder dedicar toda su atencion a la realizacion
de un correcto briefing de aproximacion. En este tipo de briefing se
detallan los pasos a seguir durante la aproximacion y aterrizaje.
Normalmente incluye informacion sobre la cartografia a utilizar,
informaci16n meteorologica del destino y de la alternativa,
informacion sobre la pista y restricciones del aerédromo, y toda la
informacion relativa a la distribucion de roles ante una situacion
normal y anormal. Los briefing de aproximacion son llevados a cabo
por quien sera el PF durante la aproximacion, mientras que quien
sera el PM debe confirmar la informacion recibida al mismo tiempo
que verifica la cartografia que el PF desea utilizar. Ante cualquer
discrepancia, el briefing debera ser pausado de inmediato para salvar
el error y poder continuar de forma correcta o sin dudas al respecto.
Al finalizar el briefing, se llevara a cabo la transferencia de mando

para que ambos pilotos vuelvan a sus roles originales de PF y PM.
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Briefing de cartografia: esta clase de briefing pueden llevarse a
cabo, tanto en tierra como en vuelo. La cartografia correspondiente a
los procedimientos de salida o “SID”, suelen llevarse a cabo por el
PF con el avion detenido y previo al briefing de despegue. Aqui no
existe una transferencia de mando, pero al 1gual que en los demas
briefings, en caso de una discrepancia entre la carta que lee el PF y la
que verifica el PM, éste ultimo podra pausar el briefing para aclarar
la salvedad y continuar sin errores. Cabe mencionar que los briefing
no deberdn ser interrumpidos por ninguna otra razon que no sea la de
corregir cualquier discrepancia por parte de uno de los dos pilotos.
Toda otra causa de mterrupcion debera ser omitida hasta tanto se
termine el briefing, a menos que exista algo que pueda afectar a la

seguridad del momento.

Otros Briefings: existen diversa cantidad de briefing ante
un sinfin de situaciones normales y anormales. Por ejemplo, es
habitual que el PF les ofrezca un briefing del vuelo a la tripulacion de
cabina, previo a dingirse al avion. En este bniefing se detalla el
tiempo de wvuelo, cantidad de pasajeros, carga, meteorologia y

cualquier informacion que se crea relevante para la tripulacion.




Callouts y Fraseologia Estandar

El dominio de las técnicas de Callouts es un tema muy poco
tratado en la instruccion previa a llegar a una linea aérea. Se trata de
una serie de frases estandarizadas que responden a una situacion
determinada y son el disparador de una respuesta preestablecidas.
Existen diversos tipos de Callouts y son definidos por el fabricante
de la aeronave en sus manuales operativos con el nombre de
“Standard Callouts”. A su vez, la compaiiia puede modificar y/o
agregar Callouts adicionales a los que propone el fabricante para

determinados procedimientos.

El principal objetivo de los Callouts es mimimizar las
comunicaciones innecesarias durante determinadas fases de vuelo y
advertir de una situacion especifica, como ser: el desvio de algin
parametro de wvuelo, cruzar un nmvel de wvuelo, interceptar el
localizador y varios mas. Esto ayuda a evitar confusiones por
fraseologia no estiandar que podria no ser entendida entre los pilotos

y causar un error en el desarrollo de los procedimientos.

Los callouts son de caracter informativo e intentan advertir
de una determinada situacion, donde uno de los pilotos alerta al otro
sobre una situacion con una fraseologia estandar, y el otro piloto
confirma la informacion con una respuesta preestablecida luego de
verificar la misma. En algunas aeronaves de caracteristicas
avanzadas existe un sistema de “Auto Callouts” donde la aeronave
emite una alerta de voz indicando la situacion por la que atraviesa y

advierte a los pilotos quienes deberan dar una respuesta simultanea.
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El siguiente cuadro muestra un ejemplo de los Callouts
recomendados por Boeing en su manual operativo de 737NG. Se

detallan cuatro situaciones en dos fases de vuelos diferentes con sus

respectivos callouts.

General Information

E;Lm.fﬁf
73T NG Flight Crew Training Manual
Recommended Callouts
CALLOUT
CONDITION / LOCATION (Pilot Monitoring, unless noted)
Approaching Transition Altitude | “TRANSITION ALTITUDE,
SET STANDARD™
Climb Approaching Transition Level “TRANSITION LEVEL,
And ALTIMETERS SET
P (in. or mb)
1,000 ft. above/below assigned “1,000 FEET TO LEVEL OFF"
altitude/Flight Level (IFR)
10,000 fi. MSL / FL100 (Reduce | “10,000 FEET" or
Descent | airspeed if required) (IFR and “FLIGHT LEVEL 100"
VFR)

El siguiente recuadro ofrece otro ejemplo pero de el manual
operativo de Airbus para su flota de A320. Aqui se detallan diferentes
desvios de parametros durante diferentes tipos de aproximacion, cada

situacion con su correspondiente Callout.

A318/A319/A320/A321
FLIGHT CREW TRAINING MAMUAL
[Exceedance and associated PNF callout
Parametar Exceedance Eallu_ut
IAS Speed target +10 kt /-5 ki *SPEED"
IVis < -1 000 fmin "SINK RATE"
Pitch attitude +10°/-25°m *PITCH'
Bank angle 7° "BANK"
Localizer == 1/2 dot PFD "LOC"
L3onky Gide siope EcistDveicn [—srroms "GLIDE’
XTK greater than 0.1 nm "CROSS TRACK
W/DEV greater than 1/2 dot "V/DEV*
NPA Course greater than 2.5 °(VOR) "‘COURSE"
Course greater than 5 * (ADF) *COURSE'
Attitude Distance check " FTHIGH (LOW)*
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Habitualmente el PM es el encargado de mencionar cada uno
de estos callouts para cada situacion que se presente, mientras que el
PF debera advertir la indicacion del PM y actuar en consecuencia a
ello. Existe un caso extraordinario donde el PF podria anunciar un
determinado callout al evidenciar una situacion que ha sido omitida
por el PM, pero este cambio de roles temporal no implica que el PF
pase a ser PM y viceversa, solo ha cumplimentado el paso que su

compaiero ha omitido.

Adicionalmente a la funcion informativa que tienen los
callouts, existe otra funcion implicita de suma importancia y es la
deteccion de algian tipo de incapacidad por parte de los pilotos. Esta
situacion se presenta durante las aproximaciones ILS categorias 11 y
I1I, donde los procedimientos describen que se puede evidenciar a un
piloto incapacitado por la falta de respuesta de mas de un callout
consecutivo. Un ejemplo de esto se da en las aproximaciones ILS
categoria Il de un A320 donde sus manuales describen que en la
etapa final de la misma, un callout no respondido es una advertencia

y dos callouts no respondidos de forma consecutiva es motivo de
“GO AROUND” inmediato.

Fraseologia Estandar

Al 1gual que los callouts, la fraseologia estandar esta definida
por el fabricante de la aeronave y puede ser modificada por la
compania aérea en su politica de linea en funcion a sus propias
necesidades de la flota que opere. La principal diferencia con los

callouts se basa en que la fraseologia estandar es un requerimiento

194



por parte del PF para una determinada accion del PM, caso contrario

a los callouts donde el PM adwvierte y el PF confirma.

La fraseologia estandar es utilizada para solicitar cualquier
tipo de configuracion que el PF desee realizar sobre el aeronave o el
vuelo en general, desde un cambio de rumbo, cambio de velocidad,
cambio en la configuracion altimétrica, hasta la configuracion
especifica de un determinado sistema de vuelo o del avion. Para tal
fin, el PF solicita la accion con la fraseologia estindar y el PM lleva
a cabo el procedimiento respondiendo a la accion con una respuesta
estandarizada. En algunos casos en particular esta respuesta
estandarizada es omitida y el PM solo se limita a realizar la accion
solicitada. A continuacion se muestra un ejemplo de fraseologia

estandar de Boeing para su flota de 737NG:

General Information @_ﬂf;"‘rﬂ
737 NG Flight Crew Training Manuoal

Standard Phraseology
A partial list of standard words and phrases follows:

Thrust:
« “SET TAKEOFF THRUST™
 “SET GO-AROUND THRUST"
o “SET MAXIMUM CONTINUOUS THRUST™
« “SET CLIMB THEUST™
« “SET CRUISE THRUST"
Flap Settings:
» “FLAPS UP”
* “FLAPS ONE"
+ “FLAPS FIVE"
« “FLAPS TEN"
# “FLAPS FIFTEEN"
* “"FLAPS TWENTY-FIVE"
* “FLAPS THIRTY™
“FLAPS FORTY™
Airspeed:
» “SET ____ KNOTS”
« “SET VREF PLUS (additive)”
« “SETFLAPS __ SPEED”
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Aproximacion Estabilizada y Desestabilizada

Estos dos nuevos términos hacen referencia a dos tipos de
configuracion de la aeronave para una misma aproximacion
instrumental o visual. Los conceptos de aproximacion estabilizada y
desestabilizada intentan maximizar los recursos para la seguridad del

vuelo durante la aproximacion final hacia la pista.

Se considera que una aproximacion es estabilizada cuando la
aeronave se encuentra en configuracion de aterrizaje a una
determinada altitud y distancia de la pista, valores que son defimidos
por la compaiiia aérea en funcion a sus propios modelos de segundad
operacional. Por ejemplo, un valor estandar seria que la aecronave se
encuentre en configuracion aterrizaje sin ninguna otra necesidad de
accion por parte de los pilotos salvo volar el avion al cruzar los 1000
pies en descenso. Si1 por alguna razon al cruzar este valor de 1000
pies definido por la compaiia, alguno de los parametros de vuelo
presenta un desvio del margen permitido, o bien s1 alguno de los
sistemas del avion aun no ha sido configurados en su totalidad, se
considera que la aproximacion esta desestabilizada y podria afectar a
la seguridad del vuelo. Ante esta situacion, la tripulacion deberia

decidir realizar una aproximacion frustrada para volver a intentarlo.

Para entender mejor este concepto, desarrollemos un ejemplo

practico de estas dos situaciones:

Aproximacion Estabilizada: la aeronave se encuentra en
descenso cruzando los 2000 pies. Los pilotos inician la configuracion

de aterrizaje de su aeronave, extienden el tren aterrizaje, reducen la
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velocidad, extienden el sistema de flaps, y continiian con referencias
del ILS (LOC y GS). Antes de llegar a los 1000 pies, ya han
finalizado las tareas y han completado todas las listas de chequeo,
restando solo continuar el vuelo y aterrizar aeronave. Al cruzar el
valor de referencia de 1000 pies, verifican que la aproximacion se

encuentra estabilizada v deciden continuar con el aterrizaje.

Aproximacion desestabilizada: la aeronave se encuentra en
descenso cruzando los 2000 pies. Los pilotos inician la configuracion
de aterrizaje de su aeronave, extienden en el tren aterrizaje pero no
logran reducir la velocidad lo suficiente como para extender el
sistema de flaps. El descenso continiia cruzando los 1500 pies, la
velocidad se reduce muy lentamente permitiendo configurar el
sistema de flaps en su primera posicion, aunque esta no es suficiente
para aterrizar. Continiian el descenso y llegan hasta los 1000 pies de
referencia con la velocidad apenas por encima de la permitida para
terminar de configurar el sistema de flaps. Esta situacion requiere
que la tripulacion continue la configuracion de la aeronave por
debajo de los 1000 pies, por lo que se considera que la aproximacion
se encuentra desestabilizada y los pilotos deciden realizar una

aproximacion frustrada para volver a intentarlo.

Dependiendo de la politica de linea de cada compaiiia, existe
un callout que advierte de estas situaciones al llegar a la altitud de
referencia indicando a los pilotos s1 deben continuar o abortar el

aterrizaje.
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