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INTRODUCCION 

El presente estudio foraa parte de un aaplio pro1r••• de in· 

ve1ti1aci~n diseftado por el Dr. Luis Lara Tapia, para la in· 

ve1ti1aci~n de condicione• 1enerale• en que se lleva a cabo 

la actividad de los pilotos aviadores. Dentro de los varios 

aspectos que cubre este proaraaa de inveati¡aciones, encon· 

traaos t6picos taiea coao el 1tre11 0 la fati1a de vuelo, los 

efectos sobre procesos co1nocitivo1 y sobre la salud en aen~ 

ral, los factores de ansiedad· las cara•• de trabajo sobre • 

las tripulaciones t•cnicas (pilotos). los efectos de facto·· 

rea tales coao la altitud, ruido, condiciones aetereol6¡icas 

y varias condiciones relacionadas con las foraas de vida y • 

el aabiente social en que se da el trabajo de los pilotos •• 

aviadores, Entre estos 4ltiaos se cuentan al¡unos aspectos • 

per1onall1ticos1 au estructura faailiar, sus niveles de asp! 

raci~n para ellos y sus hijos, al1una1 caracterlstica1 rela· 

clonadas con sus antecedentes faailiarea y otros que han ao! 

trado estar relacionados con su actividad aeneral. 

El objetivo 1eneral de este pro1r1aa de investi11ciones, in• 

dependienteaente del conociaiento de 101 factores indicados, 

busca la obtenci6n de datos que ae relacionan directaaente • 

con la se1uridad de los vuelos, 
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En efecto ,todos los teaas a que heaos hecho referencia se -­

encuentran inscritos dentro de un ••reo aeneral de factores 

huaanos que han sido aotivo de intereses recientes en el ca! 

pode la •viaci6n comercial en todo el aundo,de acuerdo con 

las recoaendaciones de JFALPA. 

Recienteaente la OJP (C'r¡aniz.aci6n lberoaaericana de Pilotos) 

de la que foraa parte Mlxico se ha interesado por la fati&• 

de vuelo dentro del caapo de la medicina de aviaci~n. 

El pro¡ra•• de investiaaciones realizado por el Dr. Luis Lara 

Tapia, constituye uno de los •'• a11plios y allbiciosos y seau­

raaente el ah arande realizado en Mlxico e Jberouerica. -·-· 

tanto por el n6aero de aspectos investi¡ados COMO por la·ex·­

tensi6n de las auestras utilizadas, 

En este trabajo, que tiene tanto intereses te6ricos coao --­

aplicados.enfatizamos el aspecto del stress en pilotos aviad~ 

res, no solamente con relaci6n al efecto de los vuelos en si 

aisao.s, sino que en un contexto •'s amplio, consideraaos el e­

fecto de aspectos aenerales sobre una serie de aedidas biol6-

&icas que foraaron parte de la investiaaci6n ¡lobal,~oao son: 

el peso, la temperatura, la presi6n arterial, las diferencias 

de presi6n y al¡unas aediciones dentro de una prueba de stress, 

El aspecto pr,ctico est~'directaaente relacionado con la posi• 
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bilidad, de acuerdo con los datos encontrados, de •ejorar 

las condiciones 1enerale1 de trabajo en que se da la acti· 

vidad de los pilotos y la i11J1lantaci6n de pro1ra•as de hi-

1iene •ental y ff.sica, que eventual•ente puedan influir -­

tanto en la se1urid1d de los vuelos, coao en el bienestar 

peraonal de los pilotos aviadores. 
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ANTECEDENTES Y RECONOCIMIENTOS 

El.proar .. a de investiaacion~s sobre factores h1111anos en tri· 

pulaciones t•cnicas, fue desarrollado en ·sus aspectos cienti~ 

ficos por el Dr. Luis Lara Tapia, de!!tacando dentro de •stos, 

una serie de variables psicol6¡icas que se consideraron rl!le· 

vantes. 

El pro¡raaa se desarroll~ bajo los auspicios y estiaulacidn • 

de ASPA DE MEXICO y con la colaboraci6n en la prisera fase 

del pro¡rua, de la coapatl~a MEXICANA DE AVIACION. 

El proaraaa fue disetlado en el afio de 1978 despuh de i:a~s de 

60 entrevistas con pilotos aviadores y miellbros del comit~ •• 

dcnico de ASPA DE MEXICO que propoT"cionaron los inforaes per 

tinentes sobre las 'reas de inter•s. 

Cabe destacar aqut, la insustituible participal:i6n de los ca· 

pitanes Enrique Rojas, Lui~ ~i6ndez Bracaaontes, Mlauel Lavalle 
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Robles, Alfonso Kaliner Jones, Carlos Saith Picco y Victor M. 

Quintana Frias de ASPA DE NEXICO y de los capitanes Jordi Ce~ 

tellas Quintanilla, Manuel Herrera Allaro, de AERONAVES DE ME­

XICO y Ad .. Gallardo Mendoza, Alladeo Castro Alaanza, Celso -

Domfn¡uez Berllea de MEXICANA DE AVIACION, 

En foraa destacada, el i11pulso del Sr. Capit~n Andrlls Fabre -

Tir•n, entonces Secretario General de Aspa de M6xico, parti·­

cularaente por su car~cter visionario y su confianza que hizo 

posible la investiaaci6n en una Area pionera, pr~cticuente -

desconocida en ~xico y sobre la cual no existen antecedentes 

en este pah. En un lu¡ar donde se hace poca investi¡aci~n y 

lo caracterlstico es la falta de recursos para realizarla, lis 

dificultades son a6ltiples y los obst,culos a veces casi in-­

salvables. Si a esto aare¡amos que la investigacidn psicol6· 

aica constituye un campo pr,ctica•nte nuevo, se coaprende la 

i¡norancia y la incoaprensi6n con que es enfocada por personas 

ajenas al •rea 1 quedificult.u a6n ab,la realización de este -

tipo de investi¡aciones, En este contexto, adquiere mayor re­

levancia el entusiasao, la fe del Capidn Andr'5 Fabre Tidn 

y los capitanes a los que heaos hecho referencia,para una di! 

ciplina que consideramos ser' la m~s biportante en el futuro 

para la Aviac:idn1 coao ya se e•pieza a observar con claridad -

en los paises industrializados. 
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De la infor .. ci~n proporcionada por los pilotos sobre sus 

4reas de inter&s y en la cual destacaron su experiencia, se 

desarrollaron las fases preliainares para definir las ~reas 

psico1~aic11 de estudio. Posterior11ente,se especificaron· -

101 instru .. ntos de 11edici~n que se describen adelante y se 

inici~ el entrenaaiento de asistentes de investiaaci~n. Una 

tercera etapa fue dada por el contacto con las autoridades 

aeron~uticas de la coapaft~a MEXICANA DE AVIACION, las cuales 

sieapre aostraron su colaboraci6n e inter6s en el proaraaa. 

En el aes de febrero de 1979 se inici~ el trabajo de caapo, • 

terain~ndo1e la recolecci6n de los datos en el aes de abril!­

A partir de este mo1111nto,se inici~ la calificaci6n de los in! 

trumentos de medici~n- 22 en total· y a partir del mes de ju· 

nio ,se hicieron los c~diaos correspondientes a fin de efectuar 

el vaciado de datos que se contin~a hasta la fecha en alaunas 

de sus partes. El c~mputo electr6nico se inici6 en el mes de 

septieabre y se ha seauido realizando en la UNIVERSIDAD NACIQ 

NAL AUTONONA DE ~iEX I CO, 

Li primera fase de investiaaci~n,se realiz~ en l~s tripul! 

ciones t6cnicas de MEXICANA DE AVIACION, coaprendiendo un so• 

lo tipo de avi6n, que es el 727. 

El total de datos comprende una serie de 27 tarjetas JBN por 
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cada piloto que hacen un total de 100 variables investiaadas 

y que co•prenden tanto datos dHo&r(ficos yde trabajo, as~ 

como infor .. ci6n sobre siste•as de co-..nicaci~n, variables 

psicofisio16¡icas,de salud f~sica y .. ntal, y otras 4reas -­

psicol~&icas que se del~nean •'• adelante. 

Jnfor .. s preli•inares se han presentado en diversas reuniones 

cienf~ficas· (Reuni~n sobre Medicina de Aviaci~n y Fati&• de -

Vuelo, Araentina, junio de 1979; Se¡unda Reuni~n sobre Medie! 

na y Fatiaa de Vuelo, septie•bre de 1979; JI Conareso Nacio­

nal de Psicoloa~a, ~xico, jlinio de 1979), y adeús se desa­

rrollan varias t~sis profesionales. 

Quere•os i¡ual•ente reconocer a los companeros que se encar-­

aaron de la recolecci6n de los datos durante el tie•po de la 

investiaaci6n: 

Ir••••• Rea Castafteda y Seraio Cadenasco•o coordinadores de -

c11po y Alfonso G6•ez A¡uilar, Ed¡ar R. Lizalde Galle101, Je• 

161 Ra•~rez Caaacho, Jose A, Carrazco Nicol, Marta Ji~nez 

01101, Marta l. Guti~rrez D~az Ceballos, Patricia Reyes del 

Olmo, Patricia A, S~nchez Palacios, Rub~n Rub Gonz~luz, Ani•• 

bal Aauilar Ca•ino, Claudia V'zquez, Brisel~a Carrillo, Leo"­

nor A. Muftoz R., en el levanta•iento de d~tos, Dulce Na. --­

Fern~ndez Domlnauez, Jos6 A, Carrasco Nicol, Martha Guti~rrez 
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D~az Ceballos, Patricia Reyes del OlllO, Rosa Elena Rosales -­

L~pez, Rub'n Ruiz Gonz~lez, calificaron y codificaron los da-

tos. 

Estas personas realizaron las .. diciones antes y de1pu~s de -

101 vuelos, y aco11patlaron a 101 pilotos durante los vuelos P! 

ra realizar observaciones y .. diciones que no son aotivo de -

este estudio, 

En su trabajo tnUtulado "Stress y Fati1a de Vuelo: Proyecto 

ASPA de Mbico Fase l" (1979) el Dr. Luis Lara Tapia ha indi· 

cado: 

"Reciente .. nte las asociaciones internacionales encar¡adas de 

realizar estudios que peraltan una coaprensi~n ~s profunda -

de los factores huaanos en la aviaci6n, han dado una iaportll! 

cia relevante a la investiaaci~n sobre una serie de variables 

que se han considerado coao fundaaentale1 a este respecto, 

Un ejeaplo lo encontraaos en el Syaposiu• internacional:. sobre 

Factores Humanos, que se llev6 a cabo en el •s de febrero de 

1977, en la ciudad de Washinaton, D. c. A 'ste acudieron re· 

prescntantes de asociaciones de pilotos de 19 pa~ses, reuni­

dos junto con especialistas del 1obierno y representantes de 

la industria, 
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El prop~sito fue el intercubio de ideas entre los pilot~s·que 

representaban a diferentes naciones, a fin de reducir el error 

h111ano que se ha relacionado con accidentes e incidentes y u-ti­

•ular un disello de shte•as de transportaci~n y or1anizaci~n -

en el futuro, sobre la base de las limitaciones humanas. 

Los tópicos que fueron discutidos y considerados coao a~s i•-­

portantes en este Syaposi1111, incluyeron al1unos aspectos sobre 

la investi1aci6n de accidentes y al1unos aspectos sobre los -­

factores h•anos dentro de la situación de trabajo (er1ono•~a), 

Los panels t1knicos trataron al111nos eleaentos relacionados -­

con el trabajo de c:ient1ficos en la psicolo1la de aviaci6n, so 

incluyeron problea11 tales coao los de condui.:ta humana, trans­

ferencia de inforaaci6n, peu:cpci6n visual, toaa de decisiones 

etc. 

Otros aspectos que fueron considerados cOllo si1nificativos, e! 

tuvieron relacionados con el desarrollo de coaunicaciones en-­

tre los 1rupo1 de pilotos y los ad•inistradores, as~ co•o con 

los fabricantes de aviones y el 1obierno, a fin de crear un -­

clima de atenci~n sobre 101 factores huaano1 o principios er-

1on~11ico s, "' 

La aplicaci6n de estas t'cnicas en la si1uiente 1eneraci6n de 



'º· 

tripulaciones, fue tratada ta•bi6n collO un proble•a al cual se 

le di6 particular i•portancia, . . 
Sint6ticamente, puede decirse que el S)'llposium provey6 de in­

dicaciones sobre la atenci6n cada.vez •ayor que se le est~ da! 

do por diversas a¡encias de aviaci~n. a la si¡nificancia de -­

los factores humanos en el disello y condiciones de transporta­

ci6n a~rea, bajo la idea de que este tipo de investi¡aciones 

deben ser a11plia•ente apoyadas en elfuturo. 

As1 •is•o, se consider6 que existen •uchas laaunas en el cono­

ci•iento de estos factores, en virtud de que a~ no existe un 

n6mero de investi¡aciones suficiente que per•ita la aplicaci~n 

de una tecnolo¡~a sobre factores humanos. 

Se hicieron notar i¡ualmente las fallas frecuentes que existen 

para aplicar el conoci•iento que se ha lle¡ado a obtener en el 

pasado, basada sobre la investi¡aci~n en factores humanos, de• 

bido principal•ente a la resistencia que existe para conside•• 

rar el factor hu•ano como si¡nificativo dentro de la conside·­

raci6n de proble .. s operacionales y por la falta de co•prensi~n 

de la naturaleza de los principios de la er¡ono•~a. 

A fin de corre¡ir estas deficiencias y con el inter6s en lo¡rar 

cada vez •ayor eficiencia y se¡uridad en los vuelos, el Syapo-­

sium recomend6 un nd .. ro de acciones que podrian ser considera-
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das para ser iapleaencadas por IFALPA." 

"lasicuente las recoHndaciones son las sipientes: 

1) Que el arupo apropiado de IFALPA sea requerido pa­

ra estudiar. la posibilidad de conseauir facilida-­

des de entrenaaiento en Factores Husano1 en Avia• 

ci~n·csraonoa!a) y asesorar a todas ia1 asocia-~ 

cione1 •ieabros sobre tales facilidades y loa t! 

pos de staff que podr1an ser deseables. 

Z) Que JFALPA recoaendar4 a todas las asociaciones -

•ieabro1 usaran todos los canales que pudieran 

sentir apropiados para ani•ar a las aerol~neas • 

locales y a las aaencias de aviaci6n, para pro-­

veer de adecuados niveles de experiencia en Fac­

tores Huaano1 y ele coaunicaci6n con 1u1 propias 

oraanizacionas. 

~) Que IFALPA recoaiende a cada aiellbro de su asoci! 

ci~n de que se aseaure que al aenos uno de sus -­

oficiales reciba al&~n entrenaaiento foraal en -

Factores Humanos en Aviaci6n (Eraonoala) y que 

lFALPA reconozca los noabres·de tales oficiales, 
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4) Que lFALPA recoaiende que en todas las construc· 

toras industriales de aviones se recoja inforaa· 

ci~n de experiencias sobre Factores Huaanos, inv2 

lucrados en el disetlo y desarrollo de dhetlos. 

5) Que lFALPA conliaa sobre la bue de las conclu·· 

dones sobre Fjactores Huaano1 consideraciones rel! 

tivas al coaplaaento de tripulaciones, a fin de • 

deterainar la i11Pl••entaci~n de las pol~ticaa de 

JFALPA a este respecto. 

6) Que JFALPA aanifieste a las aiencias relevantes de 

la bienvenida dada por las asociaciones de pilotos 

representados, del conociaiento cada vez aayor de 

las qencias a la iaportancia de los Factores Hu·. 

••nos, pero que existe un aaplio ranao de fallas 

para.aplicar 101.conociaientos en este caapo, y·· 

una falta notable da experiencia y expertos en Fa¡ 

tores Humanos en auchas ~reas de la industria coae! 

cial de aviaci~n. 

7) Que IFALPA circule a todas 1u1 asociaciones aiea· 

bros, algunas notas introductorias sobre Factores 

Huaanos en Aviaci6n (Eraonoala) que pudieran cla· 

1ificar la visi6n de una tecnoloah adecuada," 
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En base a ~stas considaracione1, el estudio que aqu~ presen• 

taaos incluye puntos de vista que nos parecen substanciales 

respecto a t~pico1 tales coao 1e1urid1d, factores huaanos y 

condiciones de trabajo, 

La Filolofia que subyace en esta investi¡aci~n radica en 11 • 

consideraci~n de que el factor huuno es prevalente sobre ,.. 

otros factores auy iaportantes taabi4n, coao son 101 estric· 

taaente tecnol~aico1 y los siste .. s de or1anizaci6n, si ~1to1 

fueran concebidos coao ele•entos aislados. Es~s aspectos son 

coincidentes con otros autores que han tratado el teaa 

respecto a 11 ••nera de concebir una eapresa aoclerna. 

En efecto, aunque es cierto que 11 tecnolo¡~a ha constru~do al 

presente aviones de una alta coaplejidad y eficiencia y que 

los modernos siste•as de or1aniz1ci~n han provisto cada vez 

ais refinadas t~cnicas de operaci~n¡ ta•bi~n es cierto que 

las condiciones internacionales relacionadas con 11 aran de••! 

da de pasajes, la necesidad de realizar viajes a6s lar101 y •• 

que ~•tos frecuenteaente se realizan bajo condiciones meteoro· 

l~aicas •~• variadas¡ asl como el increaento del tr6fico •~reo 

han hecho que los factores huaanos interven11n de aanera a6s • 

iaportante cada vez. 

Estos factores huaanos no son sencillos en su aprcciaci~n, ya 



1~. 

que no est~n referidos exclusiv ... nte a factores individual•~ 

sino.que tienen que ver con factores de historia personal, de 

situaciones que a veces son cr~ticas, con la influencia de 

variables sociales de diversa ~ndole que afectan a los indi·­

v~duos, con el si¡nificado con que •stos conciben su propio 

trabajo dentro de una eapresa, su estatus dentro de una soci!. 

dad y con las aaneras y actitudes con que'responden frente a 

un aundo de valores. Es evidente taabi~n, que otros eleaen· 

tos tales coao el entusiasao o el aburriaiento, las aaneras 

en que su trabajo afecta su estructura faailiar, sus propias 

expectativas de desarrollo personal, su1 sisteaas de se¡uri· 

dad social y su salud, taabi~n influyen en su productividad 

personal y por lo tanto en su eficiencia. 

Los factores indicados y otros .aucllls constituyen seauraaente 

elementos que pueden influenciar poderosaaente sus reaccio·· 

ne& especificas ante situaciones probleaa, sobre todo, en •• 

aquellos casos en que 61ta1 presentan al¡una condici~n cr~-

tica, 

Por tal •otivo, esta inve1ti1aci6n se ha basado en la idea • 

fundamental de _que es la persona humana el eleaento ~· i•~­

portante de las eapresas de aviaci6n y que por lo tanto, to• 

do esfuerzo que se haaa por conocer •'s a fondo el papel que 

los factores h1111anos jue¡an en el contexto total de la avia­

ci~n, redundar4n en beneficio de la se¡uridad de ~sta, 
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Esto, en otras palabras, quiere decir que la·seauridad de • 

los vuelos ser' correlativa a la seauridad de los hollbres que 

loa hacen posibles y que su cuidado en todos los aspectos de 

su salud flsica y .. ntal, ser&n la .. jor aarant1a para el de• 

sarrollo ~ptillO de la aviaci~n. 

Esto suaiere pues, que deben de estar las e1111re1as al servi·· 

cio del ho•bre y no co110 alaunas personas han cre~do, la re·· 

laci~n inversa, 

Esta investigaci6n est~ dedicada entonces, a esos seres h1111&· 

nos que son los pilotos .. xicanos. 
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C A P I T U L O 

I.l CONCEPTO DE FATIGA 

En 1e1uida hareao1 al1unas revisiones sobre el concepto de 

Fatil• ya que coao quere•os recordar que eate aspecto con! 

tituye el inter61 central aplicado de este trabajo. 

Por supuesto el estudio de Fati1a seri analizado en el co! 

texto del inter6s que tiene dentro de la situaci6n de trab! 

jo •'• que a partir de su si1nificado p1icofi1io161ico, 

En nuestro eatudio aostraremos a11unos conceptos e inveati· 

1aciones sobre Fati1• que considera•os relevantes para este 

trabajo y que peraite su1erir la posibilidad de que puedan­

arrojar luz sobre este fen6•eno en el caso de la actividad 

laboral de los pilotos aviadores. 

Al1unos Aspectos Generales S~bre laiaportancia y Conceptos • 

de Fati1a. 

Muchas interpretacione1·diferente1 de la Fati1a se han debi· 

do al hecho de que la palabra no tiene si1nificado cientlfi· 

co c1peclfico. 

En t6rainos •6dicos, se refiere en 1eneral a un 1rupo de fe· 

n6aenos asociados a la dis•inuci6n o p6rdida de eficiencia y 

habilidad, y al desarrollo de ansiedad, de fru1traci6n o ab~ 

rri•iento. Al1unos investiaadores se interesan sobre todo • 

por los trabajos Musculares, en relaci6n a la Fatiaa de las 
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fibra1 nerviosas, la reducci6n en el rendi•iento del trabajo, 

caabios fisiol~¡ico1 en las funciones corporales, producci~n 

de coi.puestos qu~aico1 de la fati¡a y la aensaci~n del cana•! 

cio. 

El tipo de fati¡a provocada por el trabajo auscular intenso 

se dh:e que es 111uda, da coao resultado una p~rdida de la •• 

eficiencia que ea teaporal, y se alivia aediante reposo. La 

fati&a cr~nica, no se alivia por aedio del suello o del repo• 

10 y tiene efectos acuaulativo1. Es, en aran parte, un pro• 

bleaa p1icol6¡ico que se caracteriza por el aburriaiento, la 

p~rdida de iniciativa y una ansiedad pro¡resiva. General•e! 

te carece de causas fhica1. En al¡unos casos, puede haber 

bases or¡~nicas que van desde la aneaia hasta los comienzos 

de una enferaeclad neuroau1cular. 

Una de las explicaciones aas aceptadas hoy en d1a es la de •• 

que la fati&• ea el reaultado de un conflicto y una frustra· 

ci~n del individuo. Se aanifiesta en su foraa extreaa o cr! 

nica, coao neurosi5 de ansiedad bien desarrollada; sin emba,t 

¡o, lillitar la fatiaa a una 1ola causa puede resultar ena•ll!!. 

so coao lo vere•o1 a~s adelante. 

Las neceaidadH filiol~¡icas que se derivan del ejercicio •• 

auscular y aental requieren una adaptaci6n colll}lleta del or•• 

canisao, que cuando no se satisfacen hacen que se manifieste 
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diversas perturbaciones biol6¡icas y psicol~&icas que se 

atribuyen al trabajo y que desi¡naaos aen6ricaaente coao Fa­

ti&•• Con ·~• riaor la Fatiaa se define collO "un estado --­

transitorio ori¡inado por una actividad ora~nica excesiva, -

qua •• traduce por una disminuci~n del poder funcional del -

•~1culo o arupo de m~sculos af ectado1 acompallada por una •e! 

saci6n caracter~stica de Malestar", Tambi~n puede decirse -

que la Fati&• aparece como un proceso de autodefensa que no 

advierte del l~mite de nuestra capacidad flsica (muscular y 

nerviosa) e intelectual, que seftala una necesidad de reposo 

que el oraanisao tiene para recuperarse de 101 excesos ocu-­

rridos durante el trabajo o ejercicio Chaillet-Bert, la de-­

fine como "un f.en6meno aeneral de defensa que tienen todos 

los seres vivos y reside en todos los tejidos¡ est~ caracte• 

rizada por la disminuci~n o p~rdida de la excitabilidad del 

~raano o del tejido sobre el cual se deja sentir", t4s re­

cientemente Chuchard describe que la Fati¡a, como el dolor 

y la muerte van li¡adas las tres a la condici~n h1111&na y no 

tiene nada de patol~aico, son funciones del ~raano normal -

que.contribuyen a la armon~a y la buena marcha de la vida, -

lo que impide reconocer y combatir la anomal.~a de sus desvi! 

clones excesivas; el a¡otamiento el dolor, la enfermedad y la 

muerte accidental del individuo prematuraaente. 

Osaood (1969) habla de la existencia de dos niveles de Fati¡a, 
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uno que podellOs lle•ar fisiol~¡ico_ y otro a nivel psicol~1i· 

co¡ la priaere • dice representa un decreaento real de la C! 

pacidad de reaccionar al sisteaa neuro auscular, en la 1e1"! 

da que ea al¡una forma de inhibici6n atribuible e les 1en1a· . . . 
cionea dolorosas de la Feti1a. Si¡uiendo la linea de este • 

autor, tratare•os de aapliar estos niveles. 

Aspectos Fisiol~¡icoa de la Fati¡a: 

El diccionario de la UTEHA, nos dice qua la Fati1a ea un ea· 

tado da .. nsua funcional de las c~lulaa, ~r¡anoa o aparatos 

a consecuencia da actividad excaaivaaenta prolonsada. Se •• 

produce Fati1a por exceso de trabajo f~aico e intelectual. • 

La sensaci~n da Fati1a representa un aecanisao ora~nico aut!!. 

resulador que indica la necesidad de reposo para evitar el •• 

a1otaaiento. 

Gayton (1977) dice que al ori1an de la Fati1a es principal•• 

•ente el a1ot .. iento de la reserva de sustancias trasaiaoras 

en 101 botones sin~pticos¡ se ha calculado que los botones •• 

sin~pticos¡ pueden elaacenar transaisor excitador adlo para 

die& ail trans•isionea sin~pticas noraalea, cantidad que ~U! 

de a1otar1e en unos pocos seaundos o ainutos. 

Leckhart, n .. ilton 6 Fyfe (1965) afiraan que el ejercicio 

en~raico, ori¡ina rapidaaente Fati¡a¡ considerando que si se 
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apli~ un •anauito ntlll4~ico para datener la circulaci~n de 

un •ieabro, ~1te no recupera su fuerza •ientra1 no se resta• 

blezca la circulaci~n, es patente que la Fatiaa ocurre en el 

~1culolli1•0 y no en el 1i1te•a nervioso central. El 1iaple 

ejercicio de escribir liaero aunque exiae destreza, si 11 •• 

efect~a, con la circulaci~n oclu~da se hace ·~· dif~cil al • 

minuto y ••dio y casi imposible de1pu61 de •edio •inuto adi· 

cional. 

Viel (1957) toma la definici~n de la Fatlaa en tieapos de G~ 

lileo, co•o todo trabajo realizado en sentido contrario a la 

¡ravedad; refiri~ndola coao una dis•inuci~n del poder funci2 

nal de lo• ~raanos, producida por un exceso de trabajo y que 

va acompafiada por una sensaci~n de •alestar, actual•ente •· d! 

ce • taabi~n se incluye en esta definici~n la inmovilidad. 

el priaer 1iano de inadaptaci~n al trabajo es la Fati¡a, ta! 

to entre 101 sujetos deficientes co•o ta•bi~n en 101 con1ide· 

rados co•o normales. En la Fati¡a el sujeto traduce su act~ 

tud ¡lobal ante el trabajo, Actuando con el principio de la 

cont_rareacci~n (feed·back) la cual ejerce un efecto aoderador 

de refuerzo, incluyendo en este impulso los factores ~s •. • • 

diversos que en •uchas ocasiones se encuentrallmuy alejados de 

ser producto del trabajo. 

La Fatiaa tambi~nºes cuantitativa, es decir, si es poco pro· 

nunciada se nos presenta encel misao cuadro fisiol~&ico del 
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apetito o el suello. Si, por el contrario u ·auy arande no de· 

saparece aediante·e1 reposo y produce entonces perturbaciones 

patol41icas Caaouaiento). Es decir. una intoxicaci~n de nuu· 

tro oraanis110 con un desequilibrio nervioso. Rueh (1!172) 

afiraa que no se conoce el fundaaento neurofisiol6aico de la 

Fatiaa, aunque es aucho lo que se sabe acerca de 101 cambios 

qulaicos que estan relacionados con la actividad auscular. A 

consecuencia de los ejercicios prolon¡ados la c:omposicidn qu! 

aica de la sanare se altera de diversas aaneras. Un caabio 

,tiene que ver con el aU11ento de la contratacidn del 'cido 

l~ctico en los aGsculos, Presuaibleaente, este estado estiaula 

directaaente el sis•••• nervioso o activa alaunos receptores.· 

Pero la cuesti4n se COllplica enoraeaente, sin eabarao, por el 

hecho de que aran parte de nuestra Fati11 no parece ser resu! 

tado de esfuerzos flsicos, sino de la frustraci~n, de las ••• 

preocupaciones o del aburrimiento. Los neur6ticos, por ejeaplo, 

se sienten cronicaaente a1otado1 a pesar de la poca actividad 

que efectGan y del abundante descanso a que se entre11n. 

Las personas cansadas hacen todo lo posible por obtener desean 

so, Cuando la Fati1a tiene una causa flsica, el descanso pone 

fin a los estlaulos persistentes que causan la conciencia de 

la Fati1a e iapelen al or1anisao a buscar el descanso. Pero 

si la Fatiaa tiene una raz6n eaocional, el descanso probable· 

aente no proporcionar~ alivio. En tal caso, la solucidn tal vez 
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consiltir~ en resolver tensiones e110cionales o en proporcio· 

nar una actividad ·~· interesante. Una de las foraas •~• ex· 

trens de Fati¡a, que lleaa a ser realaente dolorosa, puede. 

producirse aediante la contracci~n. constante die un a~sculo. 

Se considera que aucho1 dolores de cabeza y ~~n1aci~ne1 de -­

esfuerzo de los aGsculos oculares son causados por estas con· 

tracciones ausculares constantes, que reducen el abasteciaie,!l 

to de sanare, con lo cual causan la acuaulaci6n de al¡una SU! 

tancia que la circulaci6n noraal so llevarla aediante la pro· 

si~n y la oxiaenaci~n. Esta sustancia puede ser una nouroso· 

• creci~n soltada por nervios alrededor de los pequeftos vasos • 

sanauineos del a~sculo, y no de uno de los productos del aet! 

bolisao auscular. Se ha suaerido que ~a Fati¡a cr~nica expe· 

rillentada por alaunos neur~ticos puede ser resultado de una -

tensi6n auscular constante (Ruch, 1965). 

Los estudios han aostrado que. se puede prescindir de dorair -

durante un centenar de horas sin que se produzcan ¡raves P~! 

didas de eficiencia en la ejecuci~n de tareas relativamente 

sencillas. Sin eabarao, cuando las tareas son coaplicadas la 

ejecuci~n disainuye si¡nificativaaente al cabo de cincuenta 

horas de privaci~n desuello. (Clark y otros, 1946). 

Gilaer (1975) dice que la sensaci6n de fati¡¡a, la sensaci~n 

de cansancio, es un estado suojetivo o psicol6¡¡ico que puede 

acampallar al trabajo prolonaado. Podr!a suponerse que toda la 



ZJ, 

disainuci~n del trabajo la roducci~n actual de la eficiencia 

por unidad de tie•po • conduce direct .. ente a tales senti··· 

•iento1 1ubjetivó1. 

Por supuesto, la aenaaci~n de canaancio eat~ relaciona.da con 

c .. bio1 fi1iol~1icos, Pero existen diversos tipos de cansa! 

cio se1~n diferentes clases de trabajo, y en ello resido una 

de las coaplejidades incluidas en la •edida. Un trastorno •• 

eaocional puede provocar un tipo de cansancio diferente del • 

que resulta de un duro d~a de trabajo f~1ico libre de fru1tr! 

ciones. Aunque no po1eeaos •edidas apropiadas, las doscrip· 

clones que de ellas podeaos dar resultan 6tile1 en deteraina· 

d11 situaciones pr~ctica1, 

Los fisi~lo101, en diversos experimentos de laboratorio, in· 

tentaron localizar la Fati1a en ciertas partes del cuerpo, • 

tales co1111 los •6sculos o el siste•a nervioso¡ no obstante, • 

la fati1a •uacular descubierta en 101 e1tudio1 hechos en los 

aolinos de rueda, no se parecen a la fati1• de la vida aode! 

na, puesto que 101 •41culos 1e utilizan de •uchas foraas di· 

ferentes, As~ •is•o, 101 estudios de laboratorio de fibras • 

nerviosas aisladas son igual•ente poco concluyentes, excepto 

en ciertas circunstancias especiales, co1111 el papel i•porta! 

to que dese•peftan la oxidaci~n para el funcion .. iento oficien 

te de. los tejidos nerviosos. 



Otros fisi~loaos trataron de asociar la Fati&• con la acuaul~ 

ci~n de ciertas sustancias t~xicas, tales coao el ~ciclo l~ct! 

co en la sanare; no obstante, coao explicaci~n de la fati&•·· 

el ~cido l~ctico tiene auchas ·~• liaitaciones que se pensaba 

en principio. No es el ~nico factor, coao •• deaueatra con • 

el hecho de que nuaerosos atletas roapen aarcas establecidas, 

despues de correr en varias coapetencias y acuaular en su 'ª!l 
are 1rande1 cantidades de lactato, adeala aucho1 trabajadores 

industriales que realizan trabajos pesados, a11 coao 101 ain!. 

ros en las arandes altitudes tienen valores noraales·de lac-­

tato en la sanare. La Fati&• tiene relaci6n con el aaotaaie!! 

to de las reservas de eneraia; los experiaento1 indican que -

en 101 trabajos auy a1otadore1, al iaual que en las carreras 

de aarat6n, la in&esti~n de 1luco1a ayuda definitivaaente a 

aantener la eficiencia. En los ejercicios intensos en un era! 

aetro de bicicleta, 101 niveles auy bajos de az~car en la 'ª!l 
are dieron co•o resultado un aaotaaiento co911leto y una di••! 

nuci~n de las capacidades sensoriales de los sujetos huaano1, 

sin eabarao, esos efectos se contrarestaron rapidaaente ae·-
• 

diante la in1e1ti6n de &lucosa, y a continuaci6n los sujetos 

pod~an seauir sus ejercicios intensos durante una hora ais.-­

Quienes se encuentran en aalas condiciones f~1ica1 tienen ba· 

jas reservas de enera~a y una capacidad reducida para transfor 

aar la enera~a, por lo que, lo aisaos que los atletas, pueden 
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beneficiarse del con1U110 de 11ucosa o d• ··a11~n otro coabu1ti· 

ble f~cil•ente utilizable entre las coaida1. 

No obstante, u dif~cil explicar c&ao puede el az~car contr.a• 

re1tar los efectos de la Fatil• en 101 trabajos aentale1, pu•! 

to que se sabe que el costo aetab6lico del trabajo mental es • 

auy bajo. En experiaento1 cuidado11aente controlados, hace •• 

unos anos, Benediot (19~~) de1cubrieron que el esfuerzo aental 

sostenido durante varias hora1 1e1uidas requer~a solaaente el 

n~ero de calor~as que contiene aedio araao de cacahuate. Otros 

experiaentos han deaostrado que en los trebajos mentales no es 

· el si1tema nervioso el que hace que aumente el consumo de ox~· 

aeno, sino que se debe en aran parte a un increaento de la te~ 

si~n asociada con la atenci~n sostenida. (Me Farland, 1976). 

Aspectos Psicol~¡icos de la Fati&•• 

La Fati&• e1 un teaa que interesa tanto a los eapleados coao a 

1u1 contratantes, Puesto que 111 curvas de producci~n pueden 

atribuirse con frecuencia a·la Fati&a de los trabajadores, a 

sus contratantes les ¡ustar!a excluir esas disainuciones, el! 

ainando la Fati&•· El empleado reconoce la Fati&• coao un se~ 

tilliento de cansancio o de dolor, la considera coao·a110 illpl! 

citaaente desa¡radable y por eso se interesa taabi~n como por 

su disminuci~n o por su eliainaci6n¡ por estas razones la Fa· 

ti&• industrial" a pesar de su naturaleza exclusiva, ha sido 



1 

\ 
\ 

\. 
1, 

26. 

objeto de auchas investi¡aciones, tanto desde el punto de vista 

fisiol~¡ico coao el psicol~¡ico. Una de las finalidades de los 

estudios de tieapo y aoviaientos es reducir los efectos de los 

trabajadores, •ediante la inclu1i~n de •~todos ·~· eficientes 

de trabajo. Por lo que el entrenaaiento apropiado da coao re~ 

1ultado •~todos correctos de trabajo que pueden impedir que se 

presente la Fati¡a o cuando aenos reducir sus efectos. Con lo 

que se reducir~á los altos indices fe acciden,H y la Fati¡a. 

La palabra Fati¡a se utiliza coao ya heaos venido observando, 

a veces de aanera incorrecta, A veces, la Fati¡a de natural! 

za f~sica se diferenc~a de la de naturaleza psicol~¡ica. Esto 

conduce el e11pleo del t~naino Fati¡a coao al¡o diferente de la 

Fati¡a aental. 

La aonoton~a, el aburri•iento y otros fen~menos si~ilares son 

an~lo¡os a al¡unos aspectos de la Fati¡a, al aenos al que se 

refiere a la disainuci~n de la producci~n. 

Aunque esos t~r•inos son suf icienteaente diferentes de tal ao­

do que todos los individuos saben en situaciones personales -

cuando estan fati¡ados o cansados, en coaparaci~n cuando es•• 

t~n aburridos, en las situaciones de trabajo hay diferentes -

confusiones entre esos conceptos. (Blua y Naylor, 1977), 

Por lo tanto, es aenester hablar de al¡unas concepciones de -

Fati¡a, coao la que esta relacionada con los factores psicol{ 
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aicos y car1ctero1~1ico1 del individuo con otros aspectos, 

objetivos externos a la persona.. En ·u1 sentido, se dan •• 

estados de Fati&• cuando un indiv~duo cree estar fati11do. 

Este tipo de Fatiaa no presenta sianos visibles, traduce en 

el trabajo el estado mental del trabajador. 

Si este se encuentra preocupado puede la preocupaci~n influir 

en hacerle sentir de1inter~s o desaano por la tarea que haaa 

aparecer preaatura•nte 1~ntomas de Fati&••· Por el contrario, 

en •ucho1 ca101 un aran inter~s puesto en el trabajo retrasa 

la aparici~n de tales s~ntomas cuyos efectos se retrasan para 

unifcstase cuando el indiv~duo Ueaa al a¡otuiento. El co· 

noci•iento acerca de esta clase de Fati11 debe ver claro que 

la realizaci~n del trabajo depende inevitablemente del estado 

psicol~aico del trabajador que condiciona su actitud •ental. 

(Riccardi, 1969), 

Por otro lado, la Fati¡a nerviosa es la que se produce en los 

centros sensoriales nerviosos. Aunque los nervios en s~ •i•·· 

mas son infatiaables, no ocurre lo •ismo con los centros Re! 

viosos ·(la subatancia ar is de la a~dula, el enc6falo y los •• 

¡an¡lios) que por efecto de una estimulaci~n repetida en exc! 

so lle¡a a fati11rse motivando que su ritmo de respuesta se •• 

separe del ritmo normal que le es propio, con lo que se pro· 

duce una falta de coordinaci6n de los movimientos que va en • 

auaento y en desorden, Se caracteriza por un estado de ten·· 
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•i~n o nervioaia11c> que llevan al sujeto a tener reaccione• 

exa1eradaa. Ea atribu~ble a diversas causas externa~ coao 

ruidos c:ontJnuos, vibraciones, apresur .. ientos o excitaci6n -

por excederse de las posibilidades naturales del individuo, -

ir o trabajar contra el reloj, forzar la atenci~n sobre varios. 

asuntos, forzarse... en el proceso es dif~cil hallar distin· 

ci~n entre 1• fati1a nerviosa y auscular. 

La fati1a intelectual se produce por una extensa o prolonaa­

da actividad aental (c~lculo, estudio que sobre cara• la ••­

aoria, investi¡aci~n, invenci~n). En estos casos se desarro­

lla una atenci~n concentrada en la actividad preferente que -

consime aran cantidad de enerala, aientras que otras activi-· 

dades que s~lo son concurrentes se inhiben, de lo que resulta 

para el or1ani59D un desequilibrio eaocional y funcional que 

no puede soportarse por deaasiado tie11po. 

Se conoce poco sobre la naturaleza de esta clase de fatiaa, -

cuyas aanifestaciones son casi i~erceptibles. Los sintoaas 

por lo que se puede reconocer son: dispersi~n de la atenci~n, 

disainuci~n de la percepci6n e interpretaci~n de las sensaci~ 

nes, disainuci~n de la velocidad de la exactitud de las obse! 

vaciones, disminuci~n del rendiaiento del trabajo intelectual, 

dificultad de expresi~n y awaento de errores. Otros sintomas 

relevantes y reveladores son una distensi6n de los m~sculos, 
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des~nillo, disainuci6n de la afectividad y un estado aeneral • 

de apat~a en que el individuo deja de responder en su intens! 

dad habitual a 101 e1t~ulo1 para la acci~n. Si la fati&• 1e 

acent~a puede sobrevenir el aaotaaiento del individuo, que 

·puede causar por lo tanto transtornos nerviosos como irrita• 

bilidad o insoanio, trastornos eaocionales tales coao .senti• 

•lento de incapacidad, desaracia, fracaso desconfianza. 

(Riccardi, 1969), 

, La aayor~a de los h~bitos aotores implican la respuesta a aa·. 

nifestaciones de est~ulo ca11biante, Barlet y sus colaborad!!. 

res en Caabriae (1951) informaron que el efecto principal de 

la Fati¡a, causa una divisi6n del caapo de aanifestaci6n, en 

el que se ianoran (olvidan) o se sobreacentóan los eleaentos· 

extraflos. A continuaci~n vienen lapsos de conducta o conduc· 

tas inesperadas (no vaticinadas), 

La ejecuci~n cont~nua ocasiona una interrupci~n del auto rit· 

ao y da por resultado un auaento del tieapo de reacci~n y •• 

concluye que las tres caracter~sticas principales en las la· 

bores .Psicoaotrices son: 1) esta reaulaci~n interna an~aala 

del tiempo, 2) la desinte¡raci~n del caapo de manifestaci~n, 

que da coao resultado acciones inapropiadas u omisiones y, ~) 

una etapa a¡uada de·incoaodidad (subjetiva), (Cofer y App1ei 

1971). 
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Leyes a que obedece la Fati&•· 

a) La Fati¡a a111entia confone 10.1 esfuerzos au1eulare1 son 

·~• intensos y duraderos, y esta Fatiaa, es iaualdad de cir•• 

cunstancias, ser~ doble cuando el n~ro de contracciones •U! 

culares sea dos veces aayor, es decir, el ¡asto de enera~a es 

proporcional al esfuerzo, arado de conecci~n del a6sculo, a •· 

su duraci~n y estado de endureciaiento. 

b) Existe .una rlpidez y un esfuerzo para realizar cada tra~. 

bajo con un -~~i9o de fati¡a. 

c) El •~sculo vuelve al estado de reposo tanto a~s pronto 

cuando •~s r~pido sea su intervenci~n en el trabajo, 

d) Desde el punto de vista laboral e! cancansio no est& en 

proporci~n al estado obtenido, sino con el esfuerzo que se • 

desarrolla. 

En la fati&• intervienen ad••'• los si¡uiente1 factores. 

• Mala orientac:i6n o selecci~n del trabajo, debido a que hay 

fatiaa f~sica y aoral cuando la persona no es apta o le falta 

inter~s por su trabajo, 

• Ausencia del estiaulo: ~ste, adea~s de econ~aico puede ser 

por falta de esp~ritu de coapetencia o deseo de hacer una obra 

perfecta. 

• Preocupacione3 del trabajador, tanto faailiares coao pol~· 
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tlco-1ociales. que le obli¡uen a distraerse continu11111ente de 

su atenci~n. 

Anali&ar las causas de la Fati&• predoainantemente nerviosa es 

sua .. ente dif~cil. (Veil. 1957). sin eabarao. nos dice que la 

excitacl~n nerviosa auchas veces produce auaento de rendiaie! 

to. pero el aplane1111iento viene cuando las dificultades aora· 

les o de existencia son deaasiado arandes o cree el individuo 

que se presentan ante s1 barreras insuperables. 

Una pequefta dificultad puede actuar como estiaulante. Ahora 

bien. si las causas faailares se hacen deaasiado pesadas. la 

aujer enferaa. tiene muchos hijos con las consecuentes preo· 

cupaclones de educarlos y acoaodarles, las preocupaciones son 

deaasiado arandes, y pueden causarles Fatiga y depresi~n ner· 

viosa. Otras veces, por el contrario son pequeftas preocupa·· 

ciones e incidentes sin iaportancia, que reiterados producen 

este tipo de Fati¡a, 

~n ¡eneral, la Fati¡a nerviosa lle¡a a producirse por la coa• 

binaci6n de los siguientes factores: 

a) Esfuerzo de atenci~n cont~nua, trabajos mon~tonos, traba· 

jos en presencia del p~blico que exiaen controlar nuestros •• 

propios gestos, toda clase de aaravios y discusiones que de· 

jan tensas las relaciones con los que nos redean, 
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b} Preocupaciones faailiares, trabajo aupleaentario en el • 

ho¡ar,·trayectos de .. siado lar¡os, alojaaiento insuficiente. 

Veil indica que existe otro tipo de factores en la Fati¡a, t! 

les COlllO 101 "interno•", ~1to1 se refieren a causas f~sicas, 

siendo las •'• i11portantes, la salud, la ali•entaci~n y el • 

reposo. 

La aliaentaci~n tiene un papel y una •isi~n ener¡~tica y ca~o­

r~fica, debido a que el hombre normal da un rendimiento por -

jornada de 70 a 80 k¡s., por cada kilo•calor~a y cada celor~a 

produce 426 k¡s., por tanto es necesario tener un equivalente 

en calor~as para ejecutar el trabajo en forma eficiente to••! 

do en cuenta que el cuerpo humano requiere el 25\ de calor~as 

para su •etabolis•o. 

Como consecuencia de lo anterior dice Veil, se deduce la i•Pº! 

tancia de tener en cuenta factores externos, coao los del r~­

¡i•en del trabajo, o el estudio, ·de las pausas y descanso que 

se debe viajar para evitar la Fati¡a, La tendencia por lo •· 

tañto es reducir la jornada de trabajo, pero aanteniendo un • 

ritmo acelerado de producci6n con descansos repetitivos, ya 

que ~sto constituye un incentivador para elevar la producci~n 

y ade~s permite al trabajador disponer de .. yor tiempo para 

su vida privada y le da posibilidades para su foraaci~n y d! 

sarrollar su personalidad. 
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Se ha de•ostrado que para trabajos de tipo f~sico donde ae 

de•anda una aran cantidad de llOVimientos, es recomendable las 

te1111eraturas del~' al4', no siendo lo misllO para trabajos de 

precisi~n en donde se reco•ienda te111>eraturas un poco ~s el~ 

vadas. Esto justifica la influencia que tienen las variacio­

nes estacionales sobre el rendi•iento, la cantidad y el n~e­

ro de accident~s. El alWlbrado es vital para disminuir la F! 

ti¡a especial de tipo visual, La iluminaci6n con luz artifi• 

cial tiene arandes ventajas con las l~mparas fluorescentes. 

Estudios en la Fatiaa del Trabajo. 

A partir de la 2da, ~uerra Mundial, se hizo necesario el te•• 

ner a trabajadores en diversos puestos y turnos, aparejados 

6sto con el avance tecnol~¡ico aoderno planteo la misma ne­

cesidad de operaciones de siete d~as a la semana y veinti· 

cuatro horas al d{a. Descubrir el •6todo ••s eficiente para 

proara•ar y asianar el trabajo por turnos, es un proble•a que 

influye directa•ente la se¡uridad de un pa{s, as{"como el •• 

pro¡reso econ~aico del •is•o, pero hasta ahora Jos esfuerzos 

que se han hecho para resolver ese problema parece haber pre! 

tado atenci6n insuficiente a uno de sus aspectos •4s i•porta! 

tes: el de los efectos del trabajo en turnos sobre el ritDO • 

biol~¡ico de los trabajadores, Mediante la observaci~n hab! 

tual de los honorarios deter•inados socialaente, que especi• 

fican las horaade trabajo, los jue¡os, las co•idas y el suefto, 



el hoabre ha desarrollado un ritao diurno (o sea, una varia­

ci~n que se presenta entre el d~a y la noche) en los compo-­

nentes qu~aicos de la sanare y en las actividades del h~¡ado, 

de los riflones y las ¡l~ndulas endocrinas. As~, cuando nues­

tro ritmo alcania cierto ritao de autonoaia hace que nos re-­

sulte mis posible permanecer despiertos durante deter•inadas 

horas del d~a y •is dificil en otros •omentos, Nuestro ritao 

diurno nuevamente iapone un carActer peri~dico correspondien• 

te a nuestra eficiencia. Esto se de•ostr6 desde 1906, en las 

pruebas de actividades motoras y actividades si•ples •entales, 

efectuadas por March (1906). 

En ~poca mis reciente en base a un estudio de 20 aftos en las 

industrias de Munich, Leh•an (1976) estableci~ una relaci~n • 

positiva entre la eficiencia y la cantidad de adrenalina que. -

hay en la sanare, Kleit•an (19~9) de reconocida autoridad en 

lo que se refiere al sueno y al estado de vi¡ilia, deaostr~ -

que hay una relaci~n inversa •arcada entre el estado de vi¡i­

lia y el tiempo de reacci~n y la temperatura del cuerpo. El -

tiempo de reacci6n, es una buena medida del arado de alerta -

mientras que la temperatura corporal, que fluct~a a 10·1arao 

de una ¡aaa de aproxiaada•ente 2'F cada día, proporciona un 

reflejo preciso de los cambios aetab~licos rlt•icos, puesto 

que alcania un punto bajo entre las dos y las cinao de la ma· 

ftana y su punto mis elevado hacia las cinco de la tarde. De • 
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ac:uerdo c:on los desc:ubrir.iientos de ICleillan, estaaos •~s des· 

piertos al alc:anzar el punto ~s alto de nuestra te•peratura 

y teneaos •eno1 viveza en el punto a~s bajo, Sin e•barao; • 

una c:urva partic:ular de te11peratura, c:oao el rit•o indic:ado 

en esta 6ltiaa, se aodific:a si se ree11plaza por otra la pauta 

del d~a y de la noche que la establ~ci6 ori¡inalmente, La f! 

j eza de. la c:urva de teaperatura de cualquier individuo, es por 

lo tanto, una medida simple del punto hasta el c:ual se ha ~-· 

adaptado a un cic:lo particular de tiempo. Cuando se le so•e· 

•te repentina•ente a un nuevo proaraaa de 24 horas, cabe espe· 

rar que su teaperat~ra cambie, de tal modo que el punto a4s • 

alto se desplace hacia su ped~do de actividad. Esta suposi­

ci6n se confira~ por aedio de los estudios sobre los efectos 

fisiol~¡icos de los vueloa: de laraa distancia. Por supuesto 

que los resultados son los ais•os, si el nuevo horario se i•· 

pone mediante una rotaci6n de turnos o por medio de cambios • 

aeoar~ficos. 

Cuando el ritllO se transtorna¡ hasta que se completa el ajus• 

te, el indiv~duo sufrir~ discrepancias entre el ciclo habi-­

tual del suello y la vi¡ilia, y el que requiere su nuevo 1111·· -

biente. ColllO vimos, la eficiencia tiene una relaci6n directa 

con el ritmo diurno. Los trabajadores que sufren una inadap· 

taci~n incor.ipleta del tiempo, no solo tienen que soportar --· 

ciertas inco1110didades f~sicas, sino tambien una p~rdida .de •• 
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eficiencia, ya que su cuerpo y •ente est~n mejor preparados 

para desempeftarse bien en las horas en que estar~ fuera de -

servicio o sola•ente durante unas cuantas de sus horas de 

trabajo. 

As~ pues la rotaci~n de turnos, impone una carga fisiol~aica 

a todos los trabajadores cada vez que caabian de turno y pue­

de conducir a una disminuci~n aeneral de la eficiencia. No -

se ha determinado cuanto tie•po persiste la inadaptaci~n in• 

co•pleta al tie•po¡ sin e•barao, se sabe que en un vuelo a -

trav~s del Atl~ntico, que ocasiona una aanancia o un.a p~rdi· 

da de cinco horas, se necesita por lo aeneral un peri6do de 

ajuste de una semana o m~s. Los efectos de variaciones en los 

turnos de trabajo se han estudiado en diversos·pa~ses y con -

diferentes puntos de vista. Ast, en los EE. UU. se introdujo 

un cambio simple de 9 horas (sobre un grupo de trabajadores) 

a dos arupos alternos de 6 horas cada uno, Al¡unas mujeres 

que trabajan por la •aftana durante una semana y por la tarde 

a la siauiente, reportaron que ten~an dificultades para aju! 

tarsa al cambio y por lo tanto a sus h6bitos relativos al 

co•er y al dor•ir. Un seaundo estudio permit16 descubrir que 

los trabajadores cuyos turnos cambiaban, consideraban todav~a 

m~s dif~cil ajustarse al cambio en las comidas que el poder -

dormir io suficiente, En Suecia, Bloon (1961) descubri~ mu~­

chos casos de personas que no lograban ajustarse a los caabios 

de turnos, 
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Quienes trabajaban por turno reportaron que estaban siendo for• 

zados a vivir en una secuencia de tiempo diferente al de su ~ 

aodidad y al de auchas personas con las que ten~an relaciones 

estrechas. En Ale11ania, Pierach info~ de un estudio en el • 

que se coaunic~ que las ~lceras eran ocho veces 11~s frecuentes 

entre quienes ·trabajaban por turno que entre los trabajadores 

diurnos. 

Finalaente, 101 investiaadores japoneses han infor11ado que los 

, oficiales destinados a la naveaaci~n costera, pierden suello •• 

bajo un_siste•a de turnos y sufren de Fati¡a Crdnica. 

Investigaciones sobre Trabajo Nocturno. 

El tener que estar despierto durante las horas en que habitual 

11ente se duerme, plantea n11111erosos problemas especiales, tanto 

si los trabajadores participan en un turno de noche fijo, como 

si ciaplen su peri~do nocturno dentro de proar11111as de rotaci~n 

de turnos. Quiia el problema m~s evidente sea la dificultad • 

para dormir un n~aero suficiente de horas durante el d~a;. 

• En un estudio sobre los efectos de la p~rdida del suefto y r! 

poso por los tripulantes de aviones, Me Farland (citado por 

Bloon), descubri~ que la p~rdida de suefío, tiene efectos 111rc! 

dos sobre el dese11p_efto en las pruebas 111entales que requieren • 

un esfuerzo prolonaado y una tensi~n cont~nua. 
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Los caabios a~s sorprendentes fueron la p~rdida de la aellO· 

ria, las alucinaciones, una aayor irritabilidad y arandes 

fluctuaciones del estado emocional. La correlaci6n entre la 

p~rdida de suellO y lá p~rdida de la eficiencia en las tareas 

que requieren atenci~n cont~nua, ha sido confiraada taabi~n 

por otros estudios, a~n cuando se sabe taabi6n que pueden • 

realizarse tareas cortas con poca disainuci6n de la oficien· 

cia a lo lar¡o de un peri6do considerable. En ¡eneral, la • 

calidad del trabajo sufre a~s que la cantidad, 

La aayor~a de quienes trabajan en turnos experiaentan incoa~ 

didades ¡raves de dos tipos: trastornos de sus ritaos corpo· 

rales diurnos, y, en aran parte coMo resultado de esos tras· 

tornos, p~rdida de suello, que da ori¡en a la Fati¡a. Los •• 

efectos de la Fati¡a son acuaulativos, y para eapeorar las •• 

cosas, todav~a D~s, no se presentan con frecuencia si¡nos •• 

evidentes de ello, de tal aodo que el deseapello de un hoabre 

puede reducirse ¡raveaente, sin que se de cuenta de los aisaos 

La necesidad de respetar el ritao diurno normal la expresa •• 

Pieiach: "nin¡~ ~r¡ano, ni nin¡6n sistema or¡hico esta exe.!! 

to del ritao de veinticuatro horas para su funcionamiento, ••• 

el ritmo sano; las actividades continuas, contrarias al rit· 

1110, debilitan y enferaan a los individuos'.'• (Blooa, 1961). 



Alpnos Aspectos de la Fati1a en Pilotos. 

El concepto interesante de la Fati1a, ayud~ a explicar al de· 

terioro del deseapetlo en los pilotos, en los estudios de 

"Cockpit Studies de Caabried1e", donde un 1rupo de pilotos de 

la RAF fue estudiado en condiciones simuladas de vuelo, en 

una cabina estandar de aviones de ca:r.a (Spitfire), con todos 

los instr1111entos y los aparatos de control. Los pilotos ''vo• 

lar.on" al aenos durante dos horas, y a11unos prosi1ueron has· 

. ta el a1otuiento, al cabo de seis a siete horas, Aunque los 

errores de pilotaje a lo larao de todos los experiaentos deb! 

do al mal uso de los aparatos de control, disainuyeron consi· 

derablemente, este aejoraaiento se vi6 a6s que contrarrestado 

por un deterioro de la habilidad y la precisi6n para darse •• 

cuenta del tiempo, 

Conforme los pilotos se iban fati.1ando se sentian dispuestos 

a aceptar nor .. s cada ve: a~s bajas de exactitud y deseapeflo¡ 

adea~s, no lo¡raban interpretar las lecturas de los diversos 

instruaentos coao parte de un sistema intearado simple, sino 

que presentaban atenci~n a uno u otro de ellos, coao instru­

aentos individuales y aislados, Al aumentar la Fatiga la ga­

aa de atenci~n de los pilotos disminuy6 y era posible que P! 

sar~ por alto los instr1111entos a~s distante• o que se olvid! 

ran de ellos. Es probable que el descubrimiento mis si1nif! 
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cativo fuera el de la tendencia 1enera1 a un repentino incre• 

mento de los errores al final de un vuelo. Parece ser que un 

aviador cansado, tiene una tendencia casi irresistible al re• 

laj11111iento, cuando se acerca al aeropuerto. (Ne Farland, 1976) 

Puesto que el tHor y 11 aprensi~n, as~ como el aburrimiento, • 

pueden dar oriaen a la Fati¡a, cabe esperar esta ~ltima, hasta 

cierto punto, en la aviaci~n comercial. Ne Farland sirvi~ co• 

mo asesor m~dico para la Pan Allerican Airways en la apertura • 

de rutas a~reas en el Pacifico en 19~6, en el Atl~ntico en • 

19~9 y en Sudaa~rica y Africa, Se habla anticipado que- la Fa· 

ti&• de vuelo ser~a pronunciada, y las dependencias reaulado· 

ras del aobierno, exi¡ieron que se concedieran reposos frecue!!. 

tes a los tripulantes de los aviones: no obstante, al contra· 

rio de lo que se esperaba, se encontraron muy pocos casos de • 

.fatiga ,operacional. Esto se debi6 a que los departaaentos de 

operaciones e inaenieria hicieron todo lo posible para entre·· 

nar a los hoabres para el desempello de sus deberes y proporci~ 

naron el equipo m~s confiable posible, En esta forma, el teaor 

y la• aprensi~n disminuyeron aparentemente, y adcm~s se propor· 

cion~ a los pilotos, en tierra, instalaciones c~aodas para vi· 

vir, incluyendo aianasios. De hecho la ~nica evidencia de Fat,! 

¡a que pudo identificar el autor, fu' en Hawai, donde se pro·· 

dujo, en al¡unas ocasiones, un exceso de "relajaaiento". 
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Gayton (1977) estudi~ los efectos de la Hipoxia en pilotos 

aviadores, donde. hab~a probabilidades de una disminuci~n de 

la a1udeza visual nocturna. La cantidad de luz que un aviador 

necesita para ver a su alrededor, precisa ser auaentada apro­

xilladaaente, 2~\ por arriba de lo nor•al a 1500 •etros de al­

tura, 59\ a ~ooo y 140\ a 5000 .. tros. As~ la ~s lisera di! 

•inuci~n en la 1aturaci~n de ox~1eno en la sanare arterial 

depri•e la funci~n de los bastoncillos de la retina. 

Entre los factoi. responsables de las faltas que se coaeten en 

la ejecuci~n del trabajo, y que pueden ser causa de accidentes 

ocasionales, esta la Fati¡a; por lo que en el trabajo cabe --­

distin¡uir dos aodos de Fati1a, uno esencial .. nte muscular, -­

debido al trabajo f~sico prolon¡¡ado, el cual disminuye la ha­

bilidad para las reacciones r6pidas y ajustadas. Sin embar¡o, 

esta Fati¡¡a muscular en trabajos de fuerza que se requiere es­

casa intervenci~n mental, sin tener que realizar operaciones 

psicomotrices co•plejas, de las que el individuo se recupera 

sensibleaente mediante el descanso, no tiene gran importancia 

como causa de accidentes. Otro modo de Fatiga se manifiesta 

cuando se realizan operaciones repetidas y mon6tonas, que so­

lo requieren una acci~n muscular moderada y por el contrario 

una coordinaci~n psicomotr~z iaportante, en tales casos, pue­

de aparecer dos fenómenos distintos importantes caracterizados 

de la Fati¡¡a; el "bloqueo" y la "calda o disminuci~n de la --
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atanci6n". Donde son un fen6aeno filiol61ico inherent' a la 

naturaleza huaana que consiste en la p6rdida de las faculta·· 

des para escoaer la respuesta acertada ante una serie da e1t! 

aµlos que se presentan al azar, coaetiendo un error que podria 

ser causa de accidentes. 

I • 2 CONCEPTO DE "STRESS" 

El ~tress es un t6raino no f4cil de coaprender, ya que es CO! 

fundible con otros t6rainos. tales coao fati1•, resistencia, 

aotivaci~n, etc. 

En foras 1eneral, el concepto de stress, involucra procesos 

individuales y de arupo, bioqu.laicoa, fisio16¡icos, psicofi· 

siol~¡icos, relacionados con dafto, enferaedad, condiciones • 

aabientales externas derivadas del trabajo, aaenazas a las • 

personas, prestigio, supervivencia, relaciones interpersona· 

les o actividades de arupo. 

En el nivel bio16gico, el stress se conceptualiza coao un •• 

agente agresivo que es generalaente externo al organismo y al 

cual este responde, Sir Charles P. Syaonds (1947), ha esta·· 

blecido su punto de vista en los servicios a6dicos de la Real 

Fuerza A6rea sobre el "stress de vuelo", que se podrla. apli·· 

car al personal de vuelo que estaba expuesto a recibir estos 

estreses. El t6raino podr~a ser usado en foraa cuantititiva, 

para desi¡nar la cantidad de esfuerzo a la que un hoabre esta 
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expuesto. En estudios realizados con coa111dantes, ae ha •• 

visto que ai una persona tiene un choque lin dallo para ~1 u 

otros, se dice que estuvo expuesto a un stress suave, y si 

al contrario, fuera un choque fatal para otros o ·para ~1 •i! 

ao, tendr~a un stress aoderado en su vuelo. Pero podrh en• 

tenderse que el stress de vuelo es aquello que· .. 1e ocurre al 

piloto, no lo que ocurre en 11 vuelo¡ o sea, que es un con· 

junto dt causss, no un conjunto de s~ntomas que dependen de 

la intensidad de stress y dt 111 prtdilposieJon11 individua· 

, lu, 11~ coao de los peli,ros y circunstancias a•nuantes 

en el vuelo (puade ser en vuelo de combate), 

Los psic61oaos discre"an acerca de si el stre11 constituye • 

una entidad externa o un estado del or¡anisao. El Dr. Weltz 

(1966) nos dice que el stress es una variable est~aulo, aie!! 

tras que Appley y Truabull (1967) nos dicen que el 1tre11 •• 

debe ser concebido coao un estldo del oraanhao total, bajo 

circunstancias extenuantes, ah que un evento en el aabiente, 

De las diver11s teorhs o aportaciones que se han hecho, hay 

tres que se pueden considerarse coao a~s imoortantes y son: 

Las basadas en la re1puest1 de Sel ye (1963·1966) que nos di• 

ce que las respuestas fisiol61ic:as del or¡anisao son las que 

deben de tomarse collO evidencia de que un oriranisao esd o 

estuvo bajo stress. A esta teorla habreaos de referirnos •• 

ah adelante, 



Un 1e1undo tipo de definiciones estan basadas en la situa•• · 

c:i~n. 

In ~atas se ha indicado que el stress depende de la i11pe1r· 

tanela de la involucraci~n individual y de la evaluaci~n que 

el indiv~duo hace de las consecuenci•• de su incapacidad para 

responder ef icienteaente a la situaci6n. Taabi6n hareaos 

referencie a.estas definiciones •~s adelante. 

Un tercer tipo de teor~as enfatizan al stress coao transac· 

ci~n oraanis•o·aabiente. Estas tratan al stress coao una V! 

riable irurvinionte entre el estliulo aabiental t las res··· 

puestas conductuales de cada or1anisao. En estas definicio· 

nea se incluyen referencias a 101 procesos intraindividualas 

o intra•or1ani1acionales. Se har~ referencia de estas defi· 

niciones ·~· adelante. 

1,3 EL CONCEPTO DE STRESS APLICADO A LOS. Pll01. 
ILllNAS DE INVESTJGACION, 

Coao antes t.11111 indicado, uno de los aspectos llis iaportan· 

tes en nuestros d~as, es el t6pico de "stress", que ha sido 

utiliiado por aachos cientlfico1 de diferentes disciplinas • 

para refttir.se:a variados tipos de fen6aenos, El tlraino no 

es univoco. y frecuenteaente se ha definido de auchas aaneras 

diferentes, segGn los intereses de los investiaadores y el • 

nivel de coaplejidad de los probleaas a donde se aplica el 

t~r•ino, 



En t~raino1 1eneralu, los diferentes autores han involucra· 

do en 1u1 diferencias conceptuales una m1plia variedad de • 

fe~•eno1 fi1iol~1ic~s. conductuales y co1nocitivos cuando 

se aplica el t~raino a 101 indiv~duos, pero t .. bi~n ha 11~ 

do ueililado pera referirse el efecto que ciertos eventos 

aabientales (desastres) producen sobre alsunu in•titucio· 

ne1. 

De acuerdo con Appley y Trumbull (1967) 0 el t~r•ino stress 

fue inducido dentro de las ciencia• de la vida por Selye en 

1936. 

El concepto de Selye (1956l de stre11 0 fue aplicado a fen~­

aenos de naturaleza fisiol~1ica, con un lnfasis particular 

en las funciones endocrinas. Pero el fen~ .. no conductual, 

al cual se refiere el stress, tiene un ran10 •uy amplio e 

involucra desda aquellos aspectos que •launas veces se han 

11 .. ado "stress de la vida", tal coao puede ser la p~rdida 

de un •i••bro o la vida en prisi~n, hasta inten101 per~odo1 

azaro101 y el peli1ro flsico que se presente en los coabates, 

los lanzamientos en paracaidas, les expediciones polares y • 

los periodos de desastre, lo •isao que otras condiciones ev2 

cadas por 101 efectos de droaas, la privaci6n sensorial y • 

otras situaciones caracterizadas por condiciones sociopsico· 

1~1icas adversas, tales como conflictos interpersonales, fa• 
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llas y rechazos. 

Puede decirse entonces, que este fen6meno presenta una aa-· 

plia 1aaa de condiciones y caracter!sticas, tanto en relaci~n 

a las causas que presuaibleaente las producen, coao a los ·­

patrones de respuesta cubiertas y abiertas de los or1anisao1 

que las experi .. ntan. 

•Dada toda esta diversidad de situaciones ¿c~ao se deber1a 

proceder aelor para analiiar e inte¡rar al¡unos conceptos r! 

lativos al probleaaT. 

Los hechos demuestran que existen diferencias le1~timas 'de·· 

estrate¡ia .- lo misao sobre este tdpico que en cualquier otra 

~rea de investi¡aci6n • basadas en las diferencias sobre las 

concepciones del stress y en los juicios acerca del estatus 

actual de las diversas teorlas y evidencias. Al1unos auto·· 

res han suaerido abandonar el t~raino. Otros han preferido 

definirlo de aanera muy r~¡ida, como ha ocurrido en el pasa· 

do, tomando coao base la conexi6n entre lo que parecen dife· 

rentes ~reas y un tercer ¡rupo, han su1erido reconocer que 

el t~raino stress no es un concepto científico riauroso con 

poder hipot6tico deductivo. 

Lo que parece pr4ctico al aceptar esta 6ltima estrategia es 



que ea po1ible pa11r de la presunta. ¿Qu~ e1 el 1trea1! a otra 

¿Qu~ es la inve1ti1aci~n sobre el 1tre117 En otras palabras, 

pode1101 Hltar del intento por cleterainar cual H el ft~•no 

de .streu , a la con1lderac:i~n ele que tipos de fa~noa han • 

1ido referidos en la inve1ti1aci~n bajo esta etiqueta y COJIO • 

e1to1 fen6aeno1 1e relacionan uno con otro, 

La ventaja de etta aproxhlaci~n u que no se enfrenta uno con 

la necetidad c1e·a1co1er entre diferencias alterna• 811tUIUlfnta 

excluliv11 acerca del 1tre11, sino que cada una da utas da• 

1e1 de diferend11 sobre stress, caen dentro del te•• aener•l 

''probleaaa de invuUaad~n 1obre 1tre11". 

Nue1tro int1r~1 entonces, en esta secci~n, constituye un in•• 

tinto para establecer un aaplio aarco de referencia o estrui 

tura conceptual que nos peralta considerar el probleaa total 

de la inve1ti1aci~n sobre 1tres1 que puede ser aplicado a 101 

pilotos aviadoru. Con ute urco de referencia estructural 

po dr-s estllblecer un paradi1•a de las din~icas de op.raci~n 

del 1tr111s, 

El aarco de referencia y el paredlpa, deben toaar en cuenta, • 

tanto co•o sea posible, las a11plia1 diferencias de stress y 101 

fen~aenos a los que el tfraino ha sido aplicado. Antes de in·· 

tentar construir el .. reo de referencia y el paradi¡aa, consi· 

i 
1 

1 
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clera1101 breveunte, a11una1 de las principalH clases ele cli· 

ferencia1 sobre el 1tre11 para identificar al1uno1 cl8 101 •• 

ele•ento1 que debe1101 tour en cuenta. 

En el curso ele la historia sobre la inv11ti1aci6n ele 1tre11, 

1e h• ofrecido una 1ran variedad ele e1e .. nto1 conceptuales • 

acerca del 1tre1s, .. chas ele allaa reauaida• en 101 trabajos 

de Weit& (1966) y Appley y Trllllbull (1967). 

En t~rmino• ·••nerale 1, ~itas pueden 't;lli1ftcar• de la liauie!! 

te •anera: 

A) DEFINICIONES DE STRESS IASAllAS EN LAS REPUESTAS. 

Tal ves el ele .. nto ·~· bbico de una definicl~n ele iltre11, • 

involucra la especificsci6n ele una clase o cl11e1 ele re1pue1• 

ta, las cuales deben considerarse COllO evidencia ele que el •• 

or11nil• eni o estuvo reciente•nte bajo 1tre11, Sel ye, • •• · 

quien hi&o •ucha1 aportacionea 1isniflcativa1 en las pri•ra1 

etapas de inve1ti1aci~n sobre 1tre11, constituye un ejemplo • 

de e1ta1 definiciones. SU noci~n de un S~dro• General ele 

Aclaptaci~n estaba referido esencialMnte 11ara definir un pa:, 

tr~n particular de re1pue1t11 fi1iol~1ica1 del oraani1110. De 

hecho la ocurrencia del s~ndro• ele r11pue1t11 define la pr! 

sencia •i•ult~nea ele stress. 
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Eate tipo de definiciones a sido conaidarado por Me Grath 

(1970) coao dlbil en varios aspecto•, a saber (1) si cualquier 

1ituaci~n objetiva o subjetiva que resulta en un patr~n parti· 

cular de respuesta debiera considerarse co•o "una situacidn •• 

iruluctiva de stress", nos encontrarlaaos con que auchaa cetndi· 

ciones que en estricto riaor no deben ser consideradas coao •• 

estresantes (respuestas eaocionale1, ejercicio, sorpresas) qu! 

dar~an inclu~d•• coao tales; (Z) El ai1ao patr~n de respueata 

puede ser evocado a partir de auy diversas 1ituacione1•e1t~au· 

• lo (fisiol~aicas o psicol~aicas), por ejeaplo, la presi~n u·· 

terial y frecuencia del pulso, puede increaentarse tanto debi· 

do a un ejercicio vio.lento coao cuando los indivíduos esdn • 

tensionados· o ... nazado1 real•ente. El sianificado p1icold1i· 

co de esto• eventos·, es sin eabar¡o, diferente; (ll Otra debi• 

lidad en las definiciones de stress basadas en la respuesta es 

el hec~o de que 101 sintoaas en el s1ndro•e no sie11pre van JU! 

tos, Los trabajos de Lacey (en Appley y Truabull, 19671 1u1i! 

ren que no existe una aran intercorrelacidn de 101 Indices fi· 

1iold1ico1 que se han incluido en el S~ndroae de Adaptacidn •• 

General, ni taapoco entre los indices psicold¡icos, conductua• 

les de stress y sus aodida1 fisioldgicas (Mandler, Mandler,Kre· 

aen y Shaliton, 1961 y Hattzaan y Betteraan, 1956). 

Otro tipo de definiciones basadas en la respuesta que han re· 

cibido aran atenci~n recienteaente, est4 referido a la consi· 

deraci6n del stress coao de¡radacidn en la ejecucidn. En es· 
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te caso se plantean varios problea11. En pri11er lu11r, en al· 

auno• procesos intraindividuales o interindividuales, 1 veces 

nos encontraaos con que •launas situaciones llevan a 11 dear.1· 

d1ci~n de 11 ejecuci6n y otras no, y lo que es iaual para unas 

peTsonaa no lo es para otras. , Muchas veces las 1itu1cione1 de 

1tres1 no llevan a una dearad1ci~n, ni siquiera a la altera·· 

ci~n de 11 ejecuci~n. Por otro lado, no toda de¡radaci~n de • 

11 ejecuci6n eat~ evocada por stress, sino por otras razones • 

de h1biliilld, aotiv1ci~n, fatia• y otras causas por el estilo. 

Co•o Kahn (1970) h• apuntado, la dearadaci6n de l• ejecucidn • 

coao criterio de stress tiene auchos riesaos y1 que frecuente· 

aente depende de los criterios per1onales de los investiaado·· 

res. Por ejeaplo, si se considera coao de¡rad1ci6n cualquier 

caabio en la ejecuci6n de acuerdo con un criterio particular, 

1 veces no se toaan en consideraci6n los caabios adaptativos 

o funcionales que representa tal caabio, slaple•ente, coao •• 

una reorientaci~n por parte del indiv~duo. 

DEFINICIONES DE STRESS BASADAS EN LA Sl1UACION. 

Ot~os autores se han enlocado •'• bien a la presencia de cier· 

tas clases de situaciones y a ciertas propiedades de los estl· 

aulos para definir al stress y evitar las debilidades de las 

diferencias basadas en las clases de respuesta. Sin embargo, • 
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estas definiciones tubi~n presentan v•»• problemas. En pri· 

aer lu¡ar h.ibr~a que upecificar exact•ente que tipos de si· 

tuacionn y que propiedades de ellas producen el 1tre11. 

Tanto la teor~a co11e1 la inve1ti1ecidn han indicado sin ellbar· 

¡o, 1rande1 diferencias individuales 11ara responder a las li· 

tuacione1 estresantes. Por lo tanto es le1iti110 preauntarse· 

si 11 "pre11ncia" de 1tra11 debe· definirse solaaente en base 

1 las propiedades del aat~ulo o 1ituacidn, sin referencia al 

individuo bajo stre11. de no ser a1l, tendreao1 que aceptar • . . . 
un aaplio ranao da r11ccione1 o efectos de las situaciones de 

stress tales coao reacciones auy fuerte• de tipo p1ico1d1ico 

y filiold11ico. En 11t11 condiciones una definici~n que quie· 

ra basarse en los 11pecto1 1ituacionaJes, pero que se ralaci!!. 

na con 1rande1 diferencias individuales en las respuestas, •• 

nquiere aedio1 para calibrar los est~ulo1 o las propiedades 

1ituaciona111, de aan,.ra que 11 pueda establecer cuantitativ! 

aente el arado da 1tre11 bajo diferantu lituaciones. Sin tal 

calibraci~n seria auy dificil desarrollar una definicidn de • 

stress basada en la situaci6n que unifique un cierto ranao •• 

de tipos de situaciones. Si se 1i1uiera esta tendencia ten·· 

dr~an que d11arrol11rse teorfas separadas de stress. casi pa• 

ra cada una colecci6n total de clases de situaciones relati·· 

va11ente diferentes. 
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cL STRESS CONSIDERADO COMO UNA TRAHSACCIOH ORGAHISNO·AM· 
llEHTE, 

La di1cu1i~n anterior nos lleva a considarar que una defini­

ci4n adecuada da 1tre11 debe inclu~r alpn• referencia a loa 

procesos tntraindividuale1 (o intraor1anizacionalas), 

En aste 11ntido al1uno1 autor11 1e han referido a la "inati• 

1•ci~n" a la lucha o al a1cap1 (Haythorn. op cit); Lazaru• 

(1966), 11 ha referido a la "percepcidn da -nasa". 

Allbo1 autores han implicado.que los procesos intraindividualas 

i11plicados constituy.n una clase aapacial de a110cion1s (Weitz, 

1966, y ArnoJd, en Appley y Truabull, 1967), El stress, sin 

eabar10, no es exactaaante un estado eaocional individual, -

sin un tipo de raacci4n particular del or1•ni111C1 a avento• 

aabientales. - La ocurrencia de calllbio1 lllbiantales que ten­

san caractar~stic11 tal11 que puedan lla1ar a ser ''perc~bidH 

coao uon11a11 , constituir~• un punto de partida ~Ul para una­

definici~n tnnaaccional de str11s, sin ••"ario, no tod·g caabio . 
en el alllbiante lla1a a ser percibido coiao aaenazanto. Lo que 

os 8'1, auchas de las reacciones do 1tr111 son • veco1 evoca­

das en la condnua interacci6n con un aabiento "objetiva•nto" 

sin callb io • 
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. Haa1 y Drabek, 1970¡ han su1erido que el estudio del atre11 

concierne ·~• con lo que ellos 11Dan "estados extreaoa" del 

ablente. Esto por 1upu.1to, vuelve a abrir el probleu de 

la calibracicSn o al aeno1 la upecificacicSnde fronter11 o de 

clases de situaciones potencialaente stresante1. 

ANAi.OCIA EN LA INGENIERIA: UNA DEFINICION TRANSACCIONAL. 

Es interesante coaparar el u10 sociopsicol~lico del t4raino 

. stress con el uso que se hace ele ~1 en Inaenier1a. En esta -

disciplina, el 1tre11 e1 la aplicaci~n de una fuerza externa 

y la presi~n que produce debe ser calculada en relacicSn con • 

la sustancia en la que se aplica. En otras palabras, el efeE_ 

to del stress es la relacicSn entre una entidad y su a•biente, 

•'s a~n, el stress aabiental constituye un puente que ocurre 

en un punto en el tieapo, donde aparente•ente no existen ca! 

bios en .la aplicacicSn de la fuerza externa, porque el streu 

puede ser cont~nuo o acumulativo a travh del tie11po. 

No obstante que el tlraino ha sido presentado desde el ca .. o 

do la inaenieda, existen varios aspectos en los que este 

difiere del uso que se hace desde el punto de vis ta sociopsic!!. 

lcS1ico: 1) el in1eniero tiene la aran ventaja de su capacidad 

para poder calibrar las fuerzas "estresantes" con las que -·· 

trabaja. N4s adn, puede cuanÚficar las 11edidas del impacto 
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da de los efectos del stress. Por esta razdn, Kahn (1970) ha 

1r11111ent1do la necesidad de desarrollar •edidas conaensuradas 

cuando se realizan estudios sobre stress sociopsicoldaico, 

Finalaente, no obstante que el inaeniero tiene que· calcular 

las "condiciones internas" del objeto sobre el cual se aplica 

la fuerza, no tiene que considerar otros aspectos 11re1ado1 

que hacen ·~· co1111lejo el probleaa coao ocurre en psicoloaia, 

ya que en el 111111do fbico el efecto de la fuerr.a no se altera, 

~n el caso de la psicolo¡~a, si existen alteraciones debido a 

111 percepciones (de uenaza). 

La discusidn de esta!I varias clases de definiciones de stress 

y la debilidad que todas presentan sirven a dos funciones: 

1) puntualizan la diversidad de !lianificados que son coMa· 

turales al concepto de stress y refuerza la necesidad de or• 

aanizar un aarco de referencia para las conceptualizaciones • 

sobre este, 2) las definiciones representan cor.sideraciones 

iaportantes que deben ser toaadas en cuenta en cualquier •a! 

co de referencia oraanizado que trate de presentar una con· 

ceptualizaci~n coaprensiva del &rea sobre el stress. 

UN ~co DE REFERENCIA PARA LA INVESTIGACION SOBRE STRESS. 

Debe•os volver ahora nuevamente sob.re la pre¡unta acerca de 
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la definicidn del conc~pto de stress (¡Qu~ ea el stress?), 

Lo que parece constituir una funci~n •~s fructffera para -

nuestros propdsitos ea prel'lntarnos ¿~ue es la investiaa-­

ci~n sobre el stress!. ~anejare•o• esta preaunta -'s pres­

criptiva que descriptiva•ente. De esta •anera lo si¡uien-­

tes aspectos proveeran de una estructura conceptual del pr2 

ble•a: 

1 • El or¡anis•o focal para 11 investi11ci6n del stress, pu! 

de ser·razonable .. nte cualquiera de los v1rio1 niveles aist! 

aicos huaanos n individuales (¡rupos de personas o arandas -

or11niz1ciones funcionales). Co•o tales, loa or11ani .. os fo· 

calas a cualquier nivel pueden considerarse como ••bebidos -

en un amplio sisteu f~lico y social que sie111pre funciona de! 

tro de ~l. 

Z - El problaaa sobre el stress involucra series de cuando 11!. 

noA cuatro clases de eventos o ¡rupos de factoras o etapas 

(ver Kahn, 1970), El priaero de fsto1 tiene lu1ar en el aa-­

biente - el abt•a fhico•aocial en el cual funciona el or­

¡anisao focal, A esta ·clase de eventos se les puede 11 .. ar 

de•andas, entradas (input), esttesores, presiones o fuerzas 

.. bientales. En seaundo luaar e11iste una etapa de "recepcidn" 

(reconoci•iento, apreciaci~n cognocitiva, percepci6n, etc.) 

de que la demanda objetiva a sido recibida por el oraanismo 
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focal a nivel consciente o inconsciente. El oraanhmo es • 

un indivfduo o •launa porci~n o parte funcional (cuando el ·• 

or¡anis•o es una oraanizaci~n). Esta clase de eventos puede 

ser etiquetados co•o deaanda o presi6n subjetiva o diferen·· 

cia personal, En tercer lugar exi~te una respuesta del ora! 

niaao a la de•anda a niveleii filiol6¡icos, psic:old¡icos, CO!!. 

duc:tuales o interaciones soc:iales. En c:uarto luaar deben 

considerarse las consecuencias de la respuesta tanto para el 

oraanis•o focal r.ollO para el 1i1teaa aabiental en el cual e! 

t' inclu~do el oraania•o. 

3 • · Las propiedades o atributo• del oraanhmo jueaan un pa· 

pel •UY iaportante en los vario• puntos de este paradi .. a de 

c:uatro etapas. En priaer luaar, afectan la recepci~n de la 

demanda aabiental ya que ·1os diferentes or1ani1aos conside·· 

rados a cualquier nivel • son dif.,renc:ialmente sensitivos al 

codificar los eventos aabientale• y pueden dar luaar a dife• 

rentes interpretaciones del •is1111 evento, (debido a la expe· 

riencia pasada y/ o a condiciones internas del oraanisao • 

el •repertorio de respuestas, las habil tdades, las capac:id•·· 

des las preferencias del oT&anisao, sus condiciones •o•end· 

neas) y los efectos de las primeras respuestas • pueden in·· 

fluinciar la respuesta a la situac:i~n de deunda (aqu~ puede 

aplicarse el t6r•ino de Lazarus "Apreciac:i6n secundaria"). 
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En tercer luaar, estos aisaos atributos del oraanisao focal 

pueden afectar o alterar las consecuencias de las respuestas, 

tanto por las diferencias da los or1anis1111s (indiv~duos o or• 

eaniaaos) que pueden tener diferentes criterios para evaluar 

los eventos, CClllO porque loa efectos de los eventos sobre el 

or1anh110, dependedn de las condiciones en que se encuentre 

~ste. 

4 • En cualquiera da esta seria de avantos al investiaador • 

puede escoaer una para aplicar la palabra stress, o en for•a 

lea~ti•a usar el t~r•lno para desi1nar a las cuatro s~cuen· 

cias de eventos que tienen luaar entre el lllbiente y el or· 

aani .. o focal. De &launa aanera, al¡unos inve1ti1adores han 

preferido aplicar la palabra stress para de1i1nar la de•anda 

que se ori1ina en el shte•• aabie11tal, otros usan el t6rmino 

para referise a las codificaciones psicoldaicas de estos ·•• 

eventos a•bientales (de•nda suaestiva, amenaza percibida, • 

etc.), otros han usado el t~r•ino stress para referirse a las 

reacciones de ciertas claAes (co•o ocurre con Selye en su·· 

Slndro .. de Adaptaci4n General) .Y otros a las consecuencjas 

espec~ficas de esas reacciones (por eje1111lo los que hablan 

de la dearadaci~n de la e}ecuci~n), Cualquiera que sean es• 

tas preferencias terminol~aicas, el probleaa sobre la inves· 

tiaaci~n del stress debe involucrar las liras entre eAtas •• 

clase de eventos y todo esfuerzo de investiaaci~n debe conc2 



se. 

rrir con la consideraci~n de la totalidad de la serie de •• 

eventos independienteaente de que en a11~n caso espec~fico ~ 

de investi1aci~n sobre stress, lle¡ara a liaitarse a consid! 

rar so\U11tnte porciones·de proceso total, 

S • Considerareaos entonces que el stress siea~re involucra 

ala~n tipo de relaci~n entre el oraanisao focal y el aabien· 

te, no solaaente i•plica un "estado~• del or1anis•o y un "es· 

tado" del aabiente; sino la relaci~n entre aabos. 

6 • Muchos aspectos iapl~citos en esta di~cusi~n es la no·· 

ci~n de que la investi1aci~n productiva sobre el stress debe 

conc'!lpt11alinr al hollbre coao un oraanhao activo, adaptativo 

y confrontador y no coao un or1ani1110 meraaente pasivo· o au· 

toabicaaente reactivo. 

7 ···Existe otra iaplicaci~n adicional de que la secuencia de 

eventos en el probleaa sobre el stress, esto es, la deaanda • 

objetiVll, la deaanda subjetiva, la respuesta y las consecue!! 

ci~s de 6sta, tienen luaar a trav~s del tieapo. Cualquier es· 

tudio adecuado de la secuencia de eventos debe dar un~ apro• 

piada atencidn a esta diaensidn teaporal. M's adn, coao el 

proceso es dinlaico, debe considerarse el proceso de retro•· 

liaentaci~n (Feedback loop&) para reflejar el "flujo" de even 

tos, Y estas cuatro etapas deben ser consideradas coao un •• 
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proceso c~clico a trav~s del tieapo para una discusidn ·~• 

ilustrativa sobre la co11¡1lejidad de los procesos involucra· 

dos y la retroaliaentaci6n de estos procesos debe verse a •• 

Appley y Truabull (1967). Estas siete proposiciones for•an 

un aaplio patr~n o •arco de referencia para conceptuaUur 

el ~rea de investi111ci~n snbr11 1tres11 dentro del cual pode· 

aos considerar la naturaleza del stre11 y las din,aicas de 

su ocurrencia. En ae11uid1 reali1areaos un intento para 11·· 

pacificar un paradipa concept.ual de streH y revisar alau· 

nas liaitaciones y cualificacciones de sus proposiciones. 

LA NAnJRALEZA DEL STRESS: UN PARADIGMA CONCBPTUAL, 

Debeaos eapezar con una foraulacidn 11eneral de la naturale~a 

de la relacidn entre el or11nis•o focal y el lllbiente al cual 

le llaaallOs stress. El Rtress ocurre cuando existe un "des· 

balance" substancial entre la deaanda del aabiente y la ca· 

pacida<! de respuesta del oraanisao focal, tista foraulacidn 

necesita de un n~ro de especificaciones cruciales para que 

pueda servir coao un paradiaaa ~til a la investiaaci~n sobre 

stress. 

Un aspecto fundaaental esta representado en el roncepto de "· 

Lazarus (1966) de la "Apreciacion Coanocitiva" y el stress • 

!'Sicoldgico o "aaenaza". En este punto de vista, una demrm· 

da aabiental puede producir (psico1.S,ica o perceptualaente) 
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stress, 101-nte si el oraanisao focal "ant.icipa" que no • 

ser~ capaz de. enfrentarse a la deaanda de aanera adecuada o 

enfrentarse con ella sin que se t10n1•n en peli1ro otras lle· 

tas, Desde este punto de vista, el stress· no exi1te debido 

a un desbAlance •ntre la deaanda objetiva y la·c•pacidad de 

respuesta de los oraanisao, sino de un desbalance entre la • 

demanda objetiva y la capacidad de respuesta de los oraanis11111. 

1ino de un desbalance entre la deaanda 1ubjet.ivaaente percibi­

da y la capacidad de respuesta que se percibe, Uno no esti 

.. enazado por las deaandas qu,. no "recibe", o por las de11an• 

das donde el oraanisao se percibe a sl aismo con capacidad • 

de aanejarla1 sin desaaste de recursos (incltpendientaaente da 

que sus juicios sean o no correctos). Uno es -nazado por· 

la anticipaci6n de que no seri capaz de aanejar las deaandas 

percibida• en forma adecuada (independienteaene de que las • 

demandas percibidas sean o no "reales" e independientes de • 

que la incapacidad anticipad·• ocurra de hecho), Este punto 

de vista hace de 1 a "apreciac i6n CCJ1R09C: itiva de la deaanda • 

capacidad", el relativo arado de desbalance y por lo tanto, • 

un; condici~n suficiente ·para que aparezca tambi~n un arado • 

relativo de "a11enaza" o "atress psico16aico" (Lazarus, 1966) ~ 

• Para detallar esta representaci6n y de esta posici6n ver 
Appley y Cofer, 1964 para un discusi~n de aspectos·r~la· 
clonados al tema. 
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Otra característica de le forauleci~n aeneral - el 1tre11 co­

ao de1balance entre la deaanda y la capacidad ele rP.spuesta ~ 

es que el stress o aaenua ocurre solaaente cuando el ora•·• 

nisao percibe que 111 consecuencias de fallar al enfrentarse 

con la deaancla. son auy i11portantes (ver Selye 196~, 11166 P! 

ra una dhcusi~n de este punto de vista). Mb a~n, cuando -

las cleaanclas aabientales son ele tal naturaleza que el or1a·­

ni1ao focal puede ianorarlas o aanejarla• o incluAo controla; 

la• inadecuaclaaente. sin serias consecuencias para 11, estas 

deaandas no aeneran aaenau para el or1anh11<1 aunque real .. !! 

te.~l puecla percibirlas y aunque .ur.haA ele ellas se excedan 

a sus capacidades ele respuesta. De esta aanera la aaenau o 

stress plicol~1ico1-plica entonces la anticipaci~n de conse· 

cuentdas adversas que aparecen coao consecuencias de fallar 

al enfrentarse con las deaandas aabientales. PresUlllibleaen· 

te, el oraani•llO puede alterar el estado de stress (en foraa 

deliberada o no): 1) evitando las consecuencias; 2) cubrie.!! 

do las deaanda1 a un costo "tolerable" o ~) alterado la per• 

cepci6n y/o las consecuencias. 

Dos especificaciones adicionales auy iaportantes en esta fo!. 

.aulacidn tienen que ver con la naturaleza de la deaanda o •• 

caraa aabiental (Load). 

La aaynrfa de las foraulaciones en el probleaa del stress, • 
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illplic~ que el 4esbalance stresante en la relaci~n oraanil·. 

•o•aabiente, consiste en una ~'sobrecara a" • ~sto es, que •• 

existe una deaanda exagerada o una clase de deaanda que so· 

brepasa las capacidades de los orianisaos. No obstante, •• 

existe en la actualidad una aran cantidad de literatura • 

sobre aislaaiento sensorial y restricci~n, eapobreciaiento 

de est$aulos, aislaaiento social y confinaaiento • que su•· 

¡iere que tanto el stress coao ·sus efectos pueden ser el r! 

sultado de un aabiente que implica auy bajas deaandas sobre 

el oraanilao focal (al ·cual provae de un bajo o no interesa! 

te patr6n de estillulaci~n)•, 

Jndependienteaente de que los efectos de tal sobrecara• o • 

baja caraa lllbiental puedan ser conceptualizados coao los • 

•isaos o diferentes fe~ .. nos, lo cierto es que aabas·cla·· 

ses de desbalance deben ser considerados dentro de una aa·· 

plia,Y pro1raaada esti .. ci~n, en las investiaaciones sobre • 

stress. 

-Ver a r.ofer y Appley, .1964 para la dhcusi~n sobre el "exc! 

so o dffic:iti de la estiaulaci6n", . . 
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La naturaleza del desbalance, ya sea por sobrecara• o baja·· 

caria taabi~n illplica cuestiones de tipo cuentitativo .y cau• 

Utativo, asf. co1111 la caria diferencial sobre ''partes" dife· 

rentes del or1anis1111 focal, Las aaenazaa que producen sobre 

caria pueden ser de•andas a•bientales de tal clase o intens! 

dad que el or1ani11111 no pueda •anejar bajo cualquier circun! 

tanela, o pueden ser de tal tipo o intensidad que aunque or· 

dinaria .. ~te podr~a •anejar, lleluen a·una tasa que exceda ~ 

IU C8PaCidad, 

Otra si'tuac~n es aquella donde las caria podr~a •anejarse • 

nor•al•ente, pero lleaa a volverse •uy 1rande cuando se le • 

a1re1an otras de•andas concurrentes. Debe pensarse t .. bifn, 

en situaciones en que hay carias que deben •anejarse ordina· 

ri .. ente, pero caen en una 1ituaci6n en que la capacidad del 

oraani.-o est~ reducida te11Poral .. nte en relaci~n a sus re·· 

cursos nor .. les por diversas causas. Estos aspectos repra• • 

sentan cuestiones •uy importantes con respecto a los tfruinos 

cortos y lar1os de sobrecar1a (factores teaporales en ¡eneral) 

asl co1111 respecto a las fluctuaciones en la capacidad del or· 

aanis•o (con o sin caabios en el sabiente) coao un oriaen del 

stress. 



Resjlec:to a la sobrecara• cuantitativa•c:ualitativa, existe la 

posibilidad de una sobrec:araa sobre a11una1, pero no todas • 

las porciones del or¡snh•o foc:al. En una or1anil.11ci~n, ali!! 

nas partes func:ionales pueden sufrir una seria 1obrec:ar1a • 

con un stress.potencial • •ientras que al ai1ao tieapo, otras 

partes pueden C:Hinar c:on una c:ar¡e noraal o inc:luso una baja 

c:ar¡a, Esta posibilidad tubi~n se aplica al ind~v~lluo1 ali!!~ 

nas, pero no todas sus c:apac:idalles pueden verse aobrec:ar¡adas 

en una deterainada situac:i~n de de .. nda. (c:oao oc:urre en lns 

c:oaandantaa de aviones). Cuando volveaoa a la 1ituac:i~n de 

baja c:araa (baja utiaulac:i~n), el probleH parec:e ser ·~• •• 

c:oaplejo. Puede haber una insuficiente Htrada (iilput), En 

el sentido cuantitativo puede haber ··tina entrada de tal natu· 

raleza que represente una variac:i6n insufic:iente (o novedad, 

o c:oaplejidad, o heteroaeneidad), Puede haber una c:ierta fa! 

ta de c:araa para al1una1 partes func:ionales pero ser noraal o 

inc:luso existir una sobrec:araa para otra. Aqu! existe una •• 

c:lara auaeati~n, tanto en la literatura sobre la re1tric:cidn 

sensorial individual (por ejeaplo Brownfield, 11165) c:oao en 

la literatura sobre "bajo stress en las or1anizac:ion11" (por 

ejeapln Haas y Drabek, 1970) donde un oraanisao esti111lado • 

inaufic:lenteaente,puede ver inc:reaentada su deaanda e i11c:luso 

l!enerar su propio "input", 
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Todas estas discrepancias de sobrecaraa se basan en ciertas 

preaiaas ya indicadas, Priaero (coao Xahn apunta 1970) el • 

"estado" establece para los oraanisao huaanos o indivtduos· 

coao en las alquinas • no es una condici6n de "caras cero", 

a~s bien es una condici6n de baja carea en relaci6n con la • 

capacidad. Mis adn, las capacidades que no se usan, tienden 

a atrofiarse o· deteriorarse de alauna aanera. 'Entonces una 

baia estimulaci~n puede constitu{r una condici6n de stress 

tan seria • aunqua no necesariaaente de la aisma clase • c~ 

ao una sobrecaraa substancial, Aqu1 nos encontramos con la 

1uaesti~n, taabi&n en la literatura, sobre la iaportancia • 

del ea~obreciaiento de los estíaulos que afectan ·1as neces! 

dades b4iicas h1111anas, de tener cantidades adecuadas y vari! 

das de estiaulaci6n, y de que sus capacidades intelectuales 

blsicas pueden atrofiarse por periodos sostenidos de baja • 

estiaulaci6n, 

La consideraci6n total de una infracaraa tambi&n nos trae a 

una distinci6n que es auy conocida en la literatura genr.ral 

sobre sisteaas. Huchas, tal vez todas .las estimulacioncs · 

que actdan sobre Jos seres humanos, tienen cuando menos dos 

ventajas: enera1a e inforaaci6n. La importancia de estos 

dos componentes varia enormemente de una situaci6n estfnulo 

a otra. Pero at1n en aquellos casos donde el car.1bio encrg~t! 

co f(sico es m4s predominante (por ejemplo, "pi:cdo helarme • 
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hasta aorir'.') • que puede ser iaportantel y tubi~n aquellos 

intercubios que son predoainantftaente inforaacionales pueden 

coapletarse por al~n .. dio enera~tico f~1ico. 

Con esto en aente, parece ser que la necesidad aparente de e! 

tiaulaci~n de los or1anilao1 huaanos, tiene que Ver ÚS con •u 
101 aspectos inforaativos, que con 101 as~ectos ener16ticos de 

la estiauleci~n. Y las tendencias reportadas en indiv~duo1 

bajo privaciones 1en1oriales proloaadas y extre .. 1, hasta la 

alucinaci~n, tnbi'n 11arece ser u?' caso de ninforaaci~n auto· 

aenereda" (patrones e i•~aenes interpretables) , ·~· que ener· 

ala en IU sentido a61 f~sico, (Esta ~ltiaa afiraaci~n no de· 

be entenderse coao ne¡aci~n de la actividad qu~llica y el~ctri· 

ca). 

Volvaaos ahora a la foraulaci6n aeneral de que el stress tie· 

ne que ver con un de1balance substancial (percibido) entre • 

una deaanda y la cepacidad de respuesta, bajo condiciones ta· 

les donde el hecho de fallar al enfrentar la deaanda, tiene • 

illportantes consecuencias (percibidas). 

Aunque suponeaos que el stress derivado de una baja caraa re· 

quiere de una condici~n an~lo¡a al de una falta de deaanda • 

{percibida) para las capacidades existentes, con consecuen·· 

cias iaportantes percibidas (tal vez la posibilidad de atr~fia, 

o la exiaencia de una "necesidad de estiaulaci6n"), si no se • 

aenera una deaanda adicional para llenar estas capacidades. 
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Este parece ser un 11unto de 11 ilta no ortodoxo, pero ae ase• 

•eja a lo que ae parece •ucho ele la teor1a freudiana. Por 

eje•plo, tiene que ver con el esfuerzo del or¡anisllO (que 

lucha) para encontnr de•andas adecuadaa para la ·expresidn de 

sus iapul1os internos (capacidad) • siempre en un ubiente • 

informal que li•ita 1,a exp:reli~n de estu necesidades - y -­

la' fot'HI en que ,. preHntan estas consecue11ciu ne1ativa1 

para el or1ani1110 en sus esfuarios para usar 1u1 capacidades. 

Por supuesto, en el punto de vista freudiano, no se :requiere 

la percepciéSn en el sentido de actividad consciente, No u 

necesaria una actividad para 11 "ap:reciaci~n" en el sentido 

en que fue for.ulado por La:r.arus, Arnold y ntros (ver Appley 

y Trllllbú 11 , 196 7) , 

Pero ya sea freudiana o de otro t i.po esta conceptualizaci6n de 

·baja caria en el proble•a sobre streu, se t'equiere de la su­

polici~n ele que el oraani,.•o focal (individual u or1aniuci6n) 

tiene una necesidad inherente de usar 1u1 capacidades exis· 

tentn y ele que la restriccidn de ellas (o la falta de opor­

tunidad de usarlas), produce consecuencias potenciales inde· 

1eables. 

Estas cuestiones de baja caraa y la for111ulaci~n aeneral del 

stress co•o desbalance i•rortante, en cualquier direccidn en· 

tre la de•anda y la capacidad, plantean la cuestidn sobre .la 
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re1Aci6n dual del or1anis110 y su aabiente COllO or11enos de' la 

situaci6n estresante. Una sobre car¡ra - ah deunda de la -•t 
que el orianismo puede •anejar - puede evocarla, ya sea por • 

Un increunto (O ac1111ulaci~n) de la deunda Hhiental O por • 

un decre•ento en !As c11pacidades del or1anis110. De •anera •!. 
•ilar, una baja caria • •enor de•anda ~e ln qun el or1anis•o 

puede tolerar para llenar sus capacidades - puede evocar la • 

sit1.mci6n estresante ya sea por la dis•inuci~n de la demanda 

(como ocurre en .. bientes restrin1idos o empobrecidos) o por 

un incre•ento de las capacidades de· los.or1anismos o de sus • 

recuTsos. lle esta .. nera, en lu1ar de hablar del stress como 

sobre carea o baja caria, ta•bifn podemos hablar •~s razona·· 

ble•ente acerca de la sobrecapacidad o baja capacidad (de los 

or¡anismos), Eata forH de conceptualizar· el proble•a, nos • 

lleva otra vez a una discrepancia no ortodoxa de la relaci6n 

or1anismo-.. biente. 

Es probablemente f6cil para la •ayorb de nosotros ver que una 

p•rdida importante en las capacidades, puede colocar a un in· 

dividuo u or1anizaci6n en una situaci~n, donde las de•andas 

.. bientales sin cambio (y previa•ente norules), en un •o•en· 

to dado constituye una serie amenaza potencial. ~s dif~cil • 

justificar, co•o las .. enaz~s potenciales, pueden revertirse 

a situaciones en donde un indiv~duo u oreanizaci~n ha incre·· 

aentado sus capacidades, en un ambiente que contin~a siendo • 



''· 

el ai1111> o teniendo la •i••a conducta deaandante (previ .. en­

te suficiente). Este caso podr~a no ser facilaente reconoc! 

do coao una 1huaci~n de· itre11 potencial ya que individuo .u 

oraanizaci6n pueden enfrentarse a '1 facllaente, aenerando 

tareas.y otras deaanda1 para usar su capacidad incre .. ntada. 

Este asper.to f!Voca el interesante probleaa de lo que Altaan -

(11170) llaaa "confrontaci~n preventiva", Tales condicionu -

sobre la capacidad·, ci .. aaente parecen parte de al1uno1 pro-­

bleaas a nivel social (por ejeaplil: el dueapleo y otras --­

ten1ione1 que resultan de expectativa~ que aparecen y pueden 

con1titu~r una fuente de 1tre11 en auchos indiv~duo1, y que no 

pode111>1 etiquetar), 

La cuarta etapa de la secuencia de eventos vistos c~•o probl! 

•a de inve1ti1aci6n 1obre el 1tre11, y la conceptuali1aci~n -

de late coao un desbalance sub1tancial percibido en cualquier 

direcci6n entre la deaanda y la capacidad de reApuesta con --

1u1 consecuencia• adversa• resultantes, proveen de una aaplia 

y potencialaente 6til foraulacidn conceptual para auiar la i! 

ve1ti1aci6n sobre 101 aspectos p1ico161icos y sociales del 

stress. 

1.4 LA CONFRO~TACION DEL STRESS 

El !'roceso de "confrontaci~n" del stress es concebido aqu~, • 
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de aanera auy uplia coao un co11~unto de patronu de conduc• 

ta· (que pueden Hr en foraa cubierta o abierta) Mdiante los 

cuales el or11ni11111 puede prevenir activaaente, aliviar o •• 

responder 1 111 circun1tanci11 que inducen al 1tre11 (Laza· 

rus, 1966). 

La confrontacl~n i8Plica el car~cter activo del or11ni1ao, e1 

to H refiere 1 que un or1ani11111 que "'ª aantiene vivo •ta.• 
actividad constante,· (aunque Ha a~niaa) que ea la que le •• 

ayuda 1 aantener en un •o•nto dado •l equilibrio despu~• de. 

una lituaci~n stresante, o 111 que es la foraa en que el ora! 

nilllO aaneja el iapar.to que recibe coao consecuencia del 

stress. 

Le confrontaci6n implica la preaba de "anticipad~n", o "' 

que en cualquier estudio •• deben investi1•r les variedades • 

de t~cnic11 que hay sobre confrontaci~n para saber cuales •• • 

usar, ·donde y el ranso de conHcuencias qu11 tienen para poder 

diri1irle1 hacia la prevenci~n o re110ci~n de la conducta e1tr! 

sante. 

Lo iaportante •• saber que el or1anil1111 llese 1 utilizar 1 v .. 

r.es ~ltiples t~cnic11 de confrontaci6n slaultanea o en suce·· 

ci~n, no 1olaaent11 utiliza una, a aeno1 que lata 1e1 adecua·· 

daaente suficiente. Los aspectos principales de la confronta· 

cidn son: (1) Teaporales. Tienen lu1ar antes, durante y •• 
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4e1pu~1 de qUe ocurre un hecho estresante y no .P•l'llanece en 

el or1ani11110 durante aucho tta11110 1 sino sol ... nte durante 

cualquiera da los· tres tie1111os antes Mncionldos. (2) Van • 

diriaidos a la pravenci~n, 1'1110ci~n del est~lo, prevanci~n 

o aanejo .da las conaecuancias producid11 por una conducta o • 

hecho estresante. (~) La dlcotoa~a "afectividad· ineflcien•• 

cia" viene a sar 11 qua co.Plaaenta a 111 con11cuenci11 de • 

la ra-.nci~n da un a1t~ulo estresante. La iiwficiancia son 

las con1acuenctaa qua funcionan a corto pero no a larao plazo 

y con dallo :•1 oraanilao, an afectividad, Pº" el r.ontrario Ron 

111 consecuencia~ que funcionan a un corto y larao plazo y •• 

lln dallo al or1ani1ao, o Ha qua son las 11ludabl11 aientr11 

1111 ineficientes no .lo son. "> La confrontacl~n ea la exten· 

1i6n de 101 a~todo1, ya qua el oraanhao utiliza a61tiplea 

tfcnica1 y aftodo1 de confrnntaci~n, an for•a simllt~nea o 1u· 

casiva, ,ara podar tener un aayor repertorio al enfrentarse a 

una 1ituaci6n 1tre11nta y poder conservar el equilibrio ovo! 

ver a la noraalidad todo• los e1tlaulos que act~an sobre el. 

(5) Confrontaci~n preventiva y anticipatoria, Son la1 que •• 

Rucedan antH da que ocurra una situaci~n est .. esAnte y en al· 

aunas ocasiones 1e toaan aedidas anticipatorias de comn actuar 

toaando en cuenta que el or1ani1110 puede usar objetos y pro•• 

piedades de aicroencenario1 para iniciar, mantener, prevenir 

o en su caso manejar aejor las interncciones interpersonales 

(Altman 1970). ¡¡sto es con la finalidad de que se experimente 
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11eno1 streu psico1d1ico. 

La confrontaci~n preventiva tiene el efecto de prevenir la •• 

condicidn que induce a1 stress clesde au fuente inicial. o sea 

que cualqu!Atr ~todo de confront.aci~n usado conshtente•nte 

es a~s efectivo. y reduce o previene el stress de .. Jor aane· 

ra que alternando el uso de a~s ~todos, Esto por supu•t:to.1& 

lle de acueTdo a la foraa de versatilidad da cada indiv~duo. 

T, S EL STllESS l!N QSOS DE DESASTRE: UNA PBlSPECTlVA SOCIO~ 
LOGICA, 

Aqu~·sa enfatt1ar~ ya no el stress interpersonal, sino el or· 

1.niiacional. Aunque se cuente con •nor infora1cidn que en 

el stress individual y psicol~1ico, hay conceptos que son la· 

portantes para conocer el stress or1ani1acional. Los est~u-

101 o condiciones "e1tre1ante!<" (estresor) que a•n•zan los • 

valoras prioritario, ele la or1anbacidn en un llOllanto dado. 

Este aspecto es iaportante para nosotros. cuAndo con1ideraaoa 

a) el vuelo e- silteaa o b) La eapresa coao 1ilteaa faalliar 

donde'"e da el trabajo de vuelos. 

El estado o ce>ndtci~n·de un 1hteaa • 11 la foraa en que se - · 

encuentre la or1ani1aci~n • puecle re1trin1ir sus respuestas. 

La• re1pue1ta1 de adaptaci~n son ron 1as que cuenta o tiene • 

la eapresa y que podrian enfrentar situaciones que aparezcan . 
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en foraa inesperada o podr~ anticiparlas. 

Wallace (11156) ha preferido substituir el t•r•ino "•tra11" 

por el tbaino de ""ituaciones extreaas". El autor dice: 

"La aituaci6n que involucra la experiencia o la aaenaza de -

interrupci~n de los procedlaientoa nor .. laente efectivos pa­

ra reducir ciertas tensiones, junto con un drAstico incre•en 

to de las •i• .. 1, hasta el punto de poder causar la 1111erte o 

un aran reajuste peraona1· y social, pueda ser ll•••da "litu! 

ci~n extreaa". 

Torrance (11157) techu6 el t~raino 1tru1, utilizado en 1u l!! 

· 1•r la frase de "conducta en eaer1encias y condiciones extre­

aas", Mb tarde, en 1965, afir•6 11ue el "eleaento distintivo 

en el stress de 1rupo, es la falta de estructura o plrdida -

de la aaplitud de la realidad, experienciada coao resultado 

de condiciones e1tre11nte111 , 

Encontraaos que loa eleuntos que definen a las situaciones 

extrea11s, !'ueden ser la privaci~n de aliaentos, el fr!o extr! 

ao o el aislaaiento prolon1ado. entre otros. 

'º''' ' ; :· ~ ., 
Forn .¡ Nwow .. (11151) usaron el concepto de "crhis" para de! 

cribir la conducta individualizada, de·1rupo u or1anizacional 

que siaue a un desastre en la comunidad. 
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"El concepto de "desastre~'. es 1eneral•nte aplicado a la 

condici~n de una co11unid11d en un particular punto de tiempo, 

Desde el punto de vista de sus reddentes, el desastre crea • 

la crisis. La Crbil puede ser considerada collO un "roapi•ie!! 

to" de las relaciones sociales y de 101 sisteaas sociales en • 

una coaunidad que son de aran si1nif icado para los indiv~duos 

o una or1ani1aci~n involucrados, En otro 1entido, la crl1is 

puede ser considerada COllO l• destrucci~n de las relaciones • 

estable11 que son necesarias para una persona. 

La crl1i• eaer1e cuando esta1 relaciona• son percihidas coao 

destru~das o en proceso da dest,.ucc:i~n" 

En una situaci6n de crisis, no pueden utilizar por mucho tie· 

po los ah11111 aodo~ de r.onducta; ya qua no son aplicables •• 

lieapre, a situaciones variadas, 

Para coaprend11r aejor 101 desa1tr11 naturales, un investi1ador 

realiz~ un aodelo a111icable a la coupren~i6n de estos desas·· 

tre• que le lla!M! de "entrada• salida" (input·outpot), las e!! 

tradas pueden ser el aabiente fhico, relaciones econ~aicac • 

extreaas, relaciones extreaas de podar y cr~si1 de personal, 

Las salidas son las modificaciones en el sistema social (Bar· 

ton, 1963), Aqul, los sistemas sociales son vistos como exi! 

tentes en un sabiente din4mico y siempre caabiante, El desa! 

tre puede re~ultar de cambios en las variables de entuda, •• 
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las cuales a su.vez producen caabios Pn el si1te•a social. 

En foru diferente, l•tu (11163) 11 ha referido a los efec· 

to~ en 101 roles de 101 individuos como con1ecuenria del • 

stre11 y analiza estos eventos sobre 101 indiv~duo1'para lo 

cual ha foraul•do cuatro tipos principales que son: 

1· Cenflicto de roles • cuando existe conflicto entre 101 ro· 

les que jue1a un indiv~duo. 

Z· Fru1traci6n de roles. El Jue10 nor•al dP roles puede no • 

ser posible durante un tiempo de1puf1 del desastre, Nos •ue! 

tra co•o los de1a1tre1 son vi1to1 en for .. externa y precipi· 

tan una aran variedad de c .. bios a•bientale1 dentro de la• •• 

funciones de un indiv~duo, 1rupou.or1anizaci6n. 

~- Inadecuaci6n de . roles, lis la i11110vil idad del indivf:duo • 

para juaar un papel que se esperaba de fl, debido a alauna • 

inadecuaci~n personal, o sea que por •launa frustraci6n o pr~ 

ble•a, el indivf:duo en caso de desastre, act6a en forma •uy • 

diferente co•o se esperaba, o nada•'• acepta los hechos sin 

hacer lo posible porque los efectos no sean nocivos, 

4 • Saturaci6n de roles. ¡¡:; la sobrecaraa de 1 indiv f:duo en rit 

laci6n a las expectativas que deberla jugqr o que 6stos no 

fueran suficientes para 61. lío .:,• .,11 un ntol\lento dado 
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La infol'lllcidn que recibe 1~ficiente·p1ra una persona de co· 

MO actuar en deterainada situaci~n, o por el contrario rec,!. 

be tanta inforaaci~n que no saba que hacer con ella y loa • 

hechoa lo doainan sin que pueda participar. 

1,6 NODlil.OS APLICABLES A OllGANlZACfONf.S CotaoLli.JA!>, 

LH or1anilacion11 son vistas coao 1hteaas coaplejos que es· 

t~n or!•nilados para 11 1upervivenci• a tTav~s de procesos de 

1d1pt1ci6n cont~nua. llerton (1957) ha ~u11rido que el conce2 

to de "esfuerzo" .evita conceptos e1t,ticos, 

"Un concepto clave para establecer un puente entTe los 11pec· 

to1 e1t~tico1 y dinaaicos en 11 teor~a funcional 11 el de ••• 

"ufuerzo",. ten1i6n, contradicci~n o discrep1nc:i1 entre 101 

eleaentos coaponentes ele una e!ltructura social y cultural. 

T1le1 presiones pueden ser disfuncionales para el sist••• !IO· 

cial en su foraa existente¡ tubi~n pu11den Hr in1tr-ntale1 

al producir cubioa en ese silteaa de cualquier foTaa, ~sto1 

ejercen preai~n para el caabio cuando los aecanisaos sociales 

para sontrolarlos estan operando efectivaatnte, estos e1fue! 

zos son .. ntenidos dentro de los niveles que li•itan 101 ca•· 

bios en la estructura social, 

En foraa seaejante Parsons (1962) us6 el cnncepto de "presidn" 

collO condici6n en \a relaci6n entre dos o •'s unidades (sub· 

sisteaas del sistema) que es la pre~i&n hacia el caabio de • 

esa relacidn a otra que es incompatible con el equilibrio o 
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una parte relevante del 1i1tea1, Para que 1e de un c1abio 

e1tructur1l 0 debe haber un nivel de encaden .. iento o enrl· 

quecer la estructura in1titucionalt11da. 

i.&chos de 101 patrones que ocurren·coao consecuencia de la 

interaci.~n huaana, 1ur1en de 111 nonu1 10cialH. Y la et• 

tructura not'lllltiva de la or¡anlzacl~n, t .. bi'n ••t~ coapue1 

ta por e1t11 nonu1 1Óciale1 (que ton ideas de cl11e1 1 cate· 

1or~a1 de persona• que deben actuar e interactuar en 1itua• 

clones e1pec~flc11 1 las noraa1 e1tln cerradas en roles y po• 

1ictone1 que una.per1on1·debe se¡ulr) aqul 1ur1e la foraula· 

cl6n de H111 (Po1ici6n y Or1•nhict6n Social, 1!151). La H· 

tructura interpenona.1 1 son odentacionH de persona a pen.!!. 

na. Los recur101 lnterao1 y externos de una or11niz1ci6n ••• 

t••bt~n foraan parte illpOrtante en '•t• (101 interno• son t,!!. 

d• la di1tribuci6n de la or1anizact6n: 

oficin111 equipos, etc, 1 101 externos son lo que sucede en • 

el aabiente e influye en la or¡anizaci6n), aueentando sus d! 

.. nda• y pueden variar considerableaente de teaporada en te! 

porada. Tal variaci6n puecle 1er de tipo cuantitativo y/o cu! 

litativo, Al1unos valores prioritarios de la or11nizaci6n se 

ven aaenazados por al1unas deaandas por ejeap1o, la decisi6n 

que enfrente.un oficial aayor para ordenar la evacuaci6n de 

una ciudad en un hur1cln, Esta ser4'su decisi6n m6s iaportante 

a nivel de su ran10. Otro valor prioritario es el tieapo que 
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se tienen antes de que las acciones or1anizacionale1 sean re· 

queridas. Constituye una variable 1111)' iailort•nte en una de·· 

aanda, 

E1to1 cuatro conceptos (11tructura norutiva, 11tructura in·· 

terperaonal, recursos internos y externos), e1t~n relaciona· 

dos con conceptos de de~1nda1 y capacidades or1ani1acionale1. 

La estructura noraativa es la qm 1u1iere ·cuando y donde 101 

recursos externos e internos podr~n sir utili1adoa. Al pare· 

cer, ocupa una po1ici~n central, lillitando la capacidad or1•· 

nizaclonal. Taabi~n se encar1a de ver 1i la deainda concierne 

a la or1anizaci~n y las que lleaan a penetrar sin que pasen • 

por la estructura nor•ativa, son porque pasan por pre1cripci! 

ne1 de la estructura personal. 

En una oraanizaci~n el arado de atre11 e•t' deterainado por la 

disparidad de dos ver iables que son: 

1) El nivel de deaanda1·or1ani1acionalea y 

Z) El niv81 de capaclded de las or1aniucionu. 

En w.. da sastre natural, la fuente de 1treH es el caabio en las 

de•andas y capacidades que 1ur1en uenuánclo • la Or1anizaci~n 

a~s que el desastre en si aisao, 

Las deaanda1 previuente encontradas act6an sobre la organiza· 
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ci~n o sea que nuevas de .. nda1 se aceptan te1111ora1 .. nt• y hay 

'callblos 1!118 · .. producen en la capacidad de la or1aniaaci~n, • 

co1111 la ausencia de personal r.lave, equipo, .. terial, etc. 

Parece claro que la condic:i6n de stress en una or1ani11ci~ 

puede producirse por c1lllio1 en la capacidad y en las deaan· 

das o por una collbtnar.i6n de aabo1. L11 deaand11 en una ot 

1ani1aci~n caabian en lo 1i111iente: 

Sua unidades pueden variar tanto COllO en cantidad ~ e1fuer10 

requeridos, el tieapo necesario y las clases de respuesta que 

•e dan. 

En cada or11ni1aci~n exilte indudabl••nte-al1una "interc .. • 

biabilidad" de partea, pero Ja •1yor~1 de las or1anb1cionH 

est~n li•itad11 en este sentido. 

Chapaan y lennedy (19601 hicieron experi .. nto1 en la Direcci~n 

del.Centro de Defensa ~rea donde trabalaron con equipos de• 

pilotos que "·•blan "defender" una ~rea de aproxiaaclaMnte ••• 

lon,ooo •illas ·cuadradas; aediante rutas traudas siaulada1 de 

tr~fico a~reo. A aedida que el nd•ro ele vlu se ;ncreaenu· 

ba y la saturaci6n al 1rupo parecía como inminente, se observ! 

ron c1abio1 en la ejecuci6n del 1rupo. Estos caabios lleva· 

r6n a Kennedy y Chapaan a concluir que tos resultados e•p~ri· 

col parecen indicar que una or!antzaci6n ~ostrar4 nuevos pa· 

tronas ele conducta, cuando se necesitan o cuando s~ encuentran 

bajo stress. 

Un anilisi1 •is detallado revel~ que a aedida que el n~ro 
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total de vla1 se lncre .. ntaba, 101a .. nta de .. nera suave, 

exhda una severa reducci~n en la atenci~n do las v~u de 

haj11 prioridad collO li 101 pilotos fueran aumantando 1u dh­

crl•lnaci~n entre 101 vuelos ... na1adora1_y 101 no a .. na1ado• 

res y 101 a .. na1ante1. A .. dida que la infor .. ci~n de entra· 

da fue alterada, ellOI modificaron IU modelo de or1ani1aci6n 

(Chapman y lennedy, 1960). Entoncea, la or1ani1aci~n ca•bi~ 

bajo el 1tre .. esto es, cuando hubo un incre .. nto en las de­

•1nda1 del •isteu, 

1,7 INDICADORES DE STRESS 

Cuando en una or1ani1aci6n_1e ve 1obrecar11do (1tre11) 1 ocu~ 

rre una aran cantidad de ca•bio no pl1ne1do1 en la estructu­

ra de ejecuci6n, la• cuales parecen ser •'• ad1¡1tativaa que 

••l adaptativas en relaci~n con el nivel de de .. nde que r•c! 

ben y puede haber ciertas cla1a1 de or1ani1aci~n qua parecen 

estar bajo 1tre11, durante un pedodo de ti•po. Esto ae pu! 

de ~i•lar y usar c11110 indicador eatandar del stre11 or1aniz! 

cional y puede proceder de dos fuentes: 

1) Debe haber estudios de campo de las or1anizacione1 en C! 

101 da desastre y 

Z) Debe haber otros escenario• no usuales, para la relaci6n 

de la diadica de•anda-capacidad, 
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La collJll.ejidad de llevar al laboratorio las or1anizacione1·, ha 
hecho que surjan indicadores que var~an de acuerdo a 101 inve! 

ti1adore1 y que 1010 duren un tie..,o deterainado, 101 indica·­

dore1 de 1tre11 que parecen 1er potencial .. nte ·~· fruct~fero1 

ion: 

•· Corte• dr~1tico1 de actividades de la or1aniz•ci~n - l•• 

actividades pueden variar dependian4e del tipo de or11ni1aci~n 

y de 1•• funciones que tensan, 

~. c .. bioa jer~rquico1 en 1•1 d1ci1ione1 or11nizacionale1 en 

al1una1 or1•nizacion11 se h1cen decisiones cr~ticas en 1u1 V! 

rio1 nivele• durante.un periodo de 1tre11, 

c. La reducci.Sn del n~ero de p1r1on11 cenfinado a deci1io· 

nea que •• enriquecen • ~sta1 •• dan 1010 en un tipo de dec! 

1ione1, que tienen importancia en el de11stre, 111 rutina·· 

ri11 son 11 excepci~n. 

d. C•bio en el p1tr~n de utUizac'i~n de los canales enan• 

d1r de co•unicaci~n (reducir 11 frecuenci1 y hacer los repor 

tea •'• preci101 p1r1 que 101 c1nale1 no esten muy saturados 

para recibir las eser1encia1), 

e, Los modo• de co•unicaci.Sn • aqul se puede dar u11 incre•· 

•ento en la co•unicaci~n por tel&fono, cara a cara y bajar • 

11 coaunicaci6n por escrito, 

f, lncre•ento en el corto circuito de las lineas de autori· 
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dad • durante ~ · per~odo de 1tres1 h•y .iac:H•nto en las º! 

dene1 recibld11 por las autoridades· y e1pleado1, 

La inve1ti11ci~n de indicadores de 1tre11 parece haber loar! 

do un avance te~ric:o auy iaportante en el eltudio de altuaci! 

ne1 1ociale1 bajo 1tre11, 

Aunque 101 conceptos anteriores tienen una referencia espe·· 

cial a condicionH u1ua.~es en casos de 41u1tres· (c11110 ion lbs 

teall1ores, tornados, inhuaaciones, incendio.• aac:lvo1, etc,) • 

heao1 puntuall&ado estas c~ndiciones porque frecuent-nte en 

la avilcci~n c:oaerc:ial y no soluente en 1ltuaclone1 de coaba· 

te pueden ocurrir 1ituac:ione1 aeteorol~1ica1, 1oc:iale1 (coao 

huel111) que afectan a l•• coapaft~•• de aviaci~n, considera·· 

411 c:oao un 1isteaa tot1l que afectan de aanera 1ianific:ativ1 

a los pilotos y son pro·duc:toraa de fuentH de 1tru1, Un c:aso 

reciente u el de la c:oapaft~a Aeroa~xico, 

Los te••• tratados peraiten c:oaprender e1to1 fealaeno1 socia· 

les dude el punto de vista de un inve1ti1ador, 
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CAPITULO 11 

METODOLOGIA 

II.1 DISERO DEL PROGRAMA DE INVESTIGACIONES. 

Los disellos experi .. ntales bbicos de la ilivesti'aaci6n, com·· 

prenden .la introducci6n de dos conceptos b6sicos, el de con·· 

trabalance y el aultivariabilidad. En el priaer caso se uti·· 

liz6 un disello experiaental contrabalanceado (ABBA) que se •• 

consider6 necesario dadas las condicione• aenerales en la ob· 

tenci6n· de datos. En virtud de que los sujetos bajo estudio • 

deberlan ser probados antes y despu6s de los vuelos y que los 

perlodos entre una y otra aplicaci6n eran relativaaente cor·· 

tos, era factible pensar en la posibilidad de efectos de apren 

diiaje por lo que se requer~a de ciertos controles necesarios. 

En esta foraa, a la aitad de lo sujeto y al estricto azar, se 

les aplicaron las pruebas por 'priaera vez (pri•era aplicaci6n) 

antes del vuelo y la seaunda aplica~i6n despu6s del vuelo. Al 

1e1undo arupo se les investia6, reali~6ndose la primera apli· 

caci6n despu6s del vuelo y la se¡unda aplicaci6n en estado de 

reposo. 

i:n esta foraa, ia condici6n "A" (estado de reposo) fue explo· 

rada co1o10 la. y za. aplicaciones y la 'condici6n "B", despu6s 

del vuelo (fati¡a) fue adainistrada taabi6n coao la. y Za. aplic! 

ci6n. Otro sistema de control utiiizado fue la utilizaci6n de •· 
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series paralelas de los tests .para cada funci~n medida, de tal 

aanera que la versi~n ~'X" fue adainbtrada tanto en la condi·· 

ci~n "A" coao en la "I" y la versidn "Y" taab1'n en ubas con· 

diciones. 

Otro aspecto definido por el ca~acter de la-investiaaci~n fue 

el utilizar. diaeflos factoriales para cada ~rea de •dici~n, lo 

que defini6 el ca~acter aultivariable en la utili&aci~n de ti~ 

nicas estadísticas que coaprenden anilisis factoriales, anili• 

sis de varianza, anilisis de rearesidn, correlacion y aedidas 

· descriptivas •. 

En .S.ntesh, el procediaiento b4sico fue el siauiente, al arupo 

1 de sujetos 11 le adainiltraron por priaera vez las pruebas -

en situaci6n de reposo en el aeropuerto, en locales especia! 

aente provistos para tal efecto, 1:30 horas, antes de salir al 

vuelo, La se¡unda aplicaci~n en este priaer arupo se hizo de! 

pula del vuelo,cuando la tripulaci~n llead al hotel, desp~s • 

de haber realizado un vuelo lar¡o, de alcance interaedio o va­

rios vuelos cortos consecutivos, 

Al arupo 11 H le realizd la aplicacidn de pruebas por priaera 

vez de1pu~1 del vuelo en el aeropilerto y la se¡unda aplicaci6n 

antes de volar nuevamente, en estado de reposo. 
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En esta for•I\ podrian controlarse los efectos de aprendizaje 

(Underwood 1972, Postaan 1949, Andreas 1978, hcGuiasn 197~, -

. Li 1964, Lathrop 1969). 

Durante el vuelo se realizaron reaistros conductuales con re­

laci6n a una serie de variables, pero el investi¡ador no par­

ticipaba ni intervenla en los trabajos del piloto, condici6n 

que se consider6 indispensable dentro de las leyes de Aeron~!! 

tica Civil para la seaurida4 de los vuelos. 

Estas observaciones sin elllbarao, per•itieron un an~lisis del 

siste•a de co•unicaci6n de la cabina como se describi6 en otros 

trabajos. listo fue factible en virtud de que en cada vuelo -

un investi¡ador viaj6 con la tripulaci6n cuando la condici~n 

fue la de AB, 

11. Z PLANTEAMIENTO DE PROBLENAS 

La presente investi¡aci6n fue diseftada con el objeto de conte! 

tar varias preauntas que nos parecen relevantes en relaci6n -­

con el trabajo de los pilotos, 

Este estudio pretende abarcar una serie de cuestiones con una 

.. plia concepci6n de los •ultiples factores que influyen en la 

fatiaa y el stress de vuelo, 6sto es concebir al piloto como -
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una· persona h1111ana in .. rsa en una aultiplicidad de factores 

que afectan evidente .. nte su 1ituaci6n laboral. De esta aa• 

.. ra pode1101 con1idarar que no •• 1olaaente el vuelo y las. 

caracter~1ticas de ~te, la1 que pueden deterainar un arado 

relativo de fatiaa o de 1tre11, sino taabi~n otros factores 

relacionados con su personalidad y con el aabiente donde se 

desenvuelve. En el an~lisi1 de los resultados habre1101 de • 

considerar tanto los aspectos utadhÚcos de 101 datos obt!, 

nidos de nuestra investi1aci~n, coao un 1n~li1is de tipo cl~· 

nico cualitativo que podr~ increaentar nuestras posibilidades 

de coaprensi~n de los fen6 .. no1 bajo estudio. 

De esta aanera podeaos reducir nuestra investi1aci6n a las si• 

1uientes pre1untas: 

l.· ¿De que aanera influye la estructura del vuelo en la fat! 

1a y el stress, coao son aedidas por las variables biol~-

1ica1 que heao1 considerado (el peso, la teaperatura, la 

presi6n arterial abi11a y afoi11a, la diferencia entre las 

presiones, el pulso en reposo y despu~s del vuelo y las • 

.. diciones del stress test). 

Esta pregunta ser' contestada a partir de una coaparaci~n 

de estas medidas antes y despu6s de 101 vuelos, 

z.. ¿Que relaci6n existe entre los datos de estas aediciones 

y otras varialiles que ·coniicleraaos en el estudio coao 
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J •• · ¿Qu6 relaci6n existe entre al1una1·caracterlsticas indi· 

viduales coao son la edad del piloto, nG•ero de horas de 

vuelo que tiene y el tiempo que tiene de trabajar en es· 

ta actividad y las variables que heaos considerado collO 

•edidas de stress y de fati&•T 

~.- ¿Qu~ relaci6n existe entre el arado de responsebilidad 

que tiene en la nave el piloto y nuestras •ediciones? 

s.- ¿De que ••nera influyen los factores tales co•o la es·· 

tructura fHiliar de sus padres .(la fl•ilia de donde •• 

proviene) y su fa•ilia actual sobre nuestras •ediciones? 

6.- ¿Cu~l es la relaci6n entre •launas variables de su pers~ 

nalidad, c~•o son las aspiraciones que tiene para su fa• 

•ilia y el nGaero de horas que dedica al esparci•iento y 

las •edidas que he•os considerado en este estudio? 

.Co•o antes heaos indicado las respuestas habr'n de considera! 

se de acuerdo con los datos cualitativos en nuestra evaluaci6n 

cl1nica. 

II.3 FORMULACJON DE HIPOTESIS 

A fin de contestar nuestras presuntas habreaos de considerar 



18. 

la• corre1pondiente1 hip~te1i1 nulas para el an'li1i1 cuanti· 

tativo de 101 datos, de la si1uiente .. nera: 

H01 • no existen diferencias estadbticaMnte si1nificativas 

entre las mediciones biol~aicas que he11111 realizado, an· 

tea y despu~s de 101 vuelos. 

H02 • no existen relacione• estadhticamente 1i1nificativas 

entre la lonsitud de los vuelos y ndmero de aterrizajes 

y las .. didas biol~aicas que he11111 considerado, 

H03 • no existen relaciones estadlsticamente si1nificativas 

entre variables individuales tales co•o la edad del pi· 

loto, el n~mero de horas de vuelo que tiene y los aftos • 

de trabajar coao piloto y las medidas biol~aicas que he· 

aos considerado en este estudio. 

H04 -· no existen relaciones estadlstica•ente sianificativas 

entre el puesto que ocupa el piloto (coaandante, ler. ·· 

oficial y 2do. oficial) denotativos de su arado de respo! 

sabilidad, y nuestras 111ediciones. 

~o5 • no existe una relaci6n estadlsticaaente sianificativa 

entre la extensi6n de la familia de la que proviene, su 
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propia fa•ilia y ftlleltras mediciones biol6aicas. 

HD6 • no existen relaciones estadísticamente si¡nificativas 

entre el arado de aspiraci6n que el piloto tiene respec· 

to al grado de escolaridad y ocupaci6n que espera para • 

sus hijos y las medidas que he•os considerado en nuestro 

estudio. 

C~llO repetimos, los datos ser'n analizados no solamente en el • 

nivel cuantitativo, 'sino ade•'s hareaos un an,lisis cl~nico de 

los resultados. 

11.4 SUJETOS: CARACTERlSTICAS DE LA NUESTRA 

Los vuelos •uestreados se obtuvieron de la siauiente manera. -

Se codific~ el n~•ero total de vuelos que realizaría la Co•pa• 

tlia MEXICANA DE AVJACJON durante tres •IOs tie11po calculado pa· 

ra la obtenci6n de datos (febrero- llbril 1979). En esta forma 

quedaron incluidos todos los vuelos internacionales y .nacion! 

les que realiza la coapaftla y evidentemente todas las posibi· 

lidades en cuanto a la lonaitud de los vuelos; a estos vuelos 

les fueron asignadas claves y cada uno de eUos fue represen· 

tado por una bolita que se deposit6 en una esfera. Se obtu· 

vieron SO vuelos nuestreados al estricto azar con movimientos 

del recipiente despu~s de cada selecci6n. Si consideramos que 
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el 727 tiene una tripulacicSn de tres sujetos se pul!de obser· 

var que se tuvo una cantidad de 150 sujetns para ser estudi! 

dos, Esta icaraidad, coaprencle aproxillad•ente el ~O\ de to· 

dos 101 pilotos de la co•paft~a, en el afio di recolecci6n de 

los datos por lo que con una auestra tan IJ'ande podr1a ex·· 

tenderse la inferencb a todos los pilotos. Es de notarse que 

no existan 11n Iberou•rica, estudios con estas diaensiones. 

JJ,9 BATERJA DE TNSTRllNENTOS DE NliDTDA, 

Un pri•er ¡rupo de in.ctruaentos de aedida '.lue for111an parte de 

la batería de test psicolcS¡it'os, fueron obtenidos en base a 

una cerie de criterios que se consider1ron relevantes para 

los objetivos de la investi11acicSn. 

Otro 1rupo de instrumentos de re¡htro fueron construidos pa· 

ra tener inforaacidn sobre 4reas espec~ficas y constituyen •• 

instru11ento1 ori¡inales. 

En lo que se refiere al primer 1rupo, la selecci&n de estas • 

pruebas se hizo en base a 101 siguientes criterios fundamenta 

les: en priaer lugar, debedari ser instruaentos de medida que 

por su objetividad en la calificacidn peraitieran evaluaciones 

cuantitativas bien definidas y por otro lado, que fueran por • 

lo tanto codificables facilaente para su ulterior procesamien· 

to en co•putadora, 
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Otro de los criterios considérados fue el de que se tratara 

de instru.entos sobre los cuales ya existiese experiencia en 

~xico, y en cierta medida ya se contara con criterios o nor 

1111s, cmnque fuera en otr~s poblaciones diferentes de la de • 

pilotos, El tercer aspecto que fue considerado se refer~a • 

al ve su confiabilidad y al de su validez, 6sto es, que fueran 

instr1111entos 4tiles desde el punto de vista psico!ll6trico. 

El cuarto criterio considerado fue que se tratara de instru-

• aentos con una adecuada validez de contenido, bto es, de que 

las pruebas fueran capaces de aedir aquellos aspectos en los 

cuales est,baaos interesados en la investi1aci6n y que const! 

tuyen eleaentos relevantes para la mis1111. Por supuesto no se 

descart~ la consideraci~n, en quinto luaar,de que se tratara 

de instruaentos de bajo costo, debido a la ausencia du un PT!­

supuesto suficiente111ente aaplio para la obtenci6n de otros •· 

instruaentos de aedida, cuyos costos a veces son inaccesibles 

para investi11ciones de este tipo, Sin embarao, puede c:onsi· 

derarse que, no obstante lo bajo de su costo, no se trata de 

instruaentos cientlficamente d~biles, sino por el contrario, 

cubren rangos de conducta suficientemente illlJlortante. 

Otro criterio, en sexto luaar, puede considerarse relacionado 

con el tiempo. En efecto, dado que los instru~entos deb{an de 
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que los pilotos al lle¡ar al aeropuerto no cuentan frecuent! 

11ente con aucha1 horas de anticipaci~n para salir, deber!an • 

de ser aplicados por exaainadore1 .entrenados para cubrir la • 

bater~a en un tieapo cuyo total no pasar~ de una hora y trei! 

ta ainutos. En este caso deber!an ser aplicados diez y ocho 

de los in1tru81ntos de aedida,variando la aplicaci~n de cada 

uno de ellos entre cinco y quince ainuto1, el entrenaaiento • 

consider~ en foraa relevante la posiblidad de que no se supe· 

rara nunca el l~aite 1uperior de este tieapo. 

Aunque el n~aero de in1trU1111ntos utilizados en el proaraaa t~ 

tal de investiaaci~n e1 auy aaplio y cubre ~reas 1a1y extensas 

de la conducta principa~aente en lo que se refiere a los pro· 

cesos coanocitivos y teniendo en cuenta las liaitaciones a •• 

que ya hemos hecho referencia, se consider~ necesario incluir 

al¡unas aedi~as biol~¡icas para la presente tEsis, ya que est~ 

dios previos han deao1trado su iaportancia, 

Estas fueron las si¡uientes: 

Peso.- Se obtuvo una aedida antes del vuelo en kilos y aramos, 

y otra despuEs del vuelo. 

Teaperatura.· Se realiz6 i¡ualaente una aedici~n de la temper! 

tura bucal antes y despu6s de los vuelos. 
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Presi6n Arterial.· Fue obtenida antes de los vuelos una ae• 

dida diast~lica y otra sist~lica, utili· 

zando aparatos aneroides estandar que fu! 

ron los aisaos antes y despu4s del vuelo. 

Pulso.- Se obtuvieron mediciones de esta variable, antes y· 

despu~s del vuelo, contando las pulsaciones directa· 

aente de la arteria radial en la aufteca del brazo • 

durante un minuto. 

Las aedídas biol~¡icas fueron coapletadas con el: 

Stress Test. • Que consistí~ en el si¡uiente procedimiento: 

(a) • Se obtuvo el pulso inicial. 

(b) • Se indic6 a los sujetos que hicieran un ejer· 

cicio vi¡oroso (diez sentadillas). 

(c) • Jnaediatamente despu~s .• ae volvi6 a tomar el 

pulso re¡istrando el incremento de las pulsa· 

ciones. 

(d). • Despu41s de dos minutos se volvi6 a tomar un 

re¡istro del pulso a fin de registrar la com· 

paraci6n con el pulso inicial (a) y con el pu! 

so despu41s del ejercicio. (c) 

En las calificaciones se consideraron las diferentes diferen· 

cías de estas medidas: 



, ... 

Gorina (191~), los Gl~eck y Rosenquist (UISZ) ''han indicado la 

iaportancia de estas mediciones en estudios que involucran -­

factores de personalidad_, respecto a la ansiedad y e 1 control 

de ililpuhos, 

ll, 6 CARACTERlSTlCAS DEMOGRAFICAS DE LA •lllESTRA 

En esta secci6n hareaos referencia exclusivuente a una sec-­

ci~n del estudio de•01T~fico donde condensare•o• •launas va-­

riables que nos han parecido relevantes, til an6lisis demoa!.!· 

fico completo ha sido aotivo de otra publicaci6n (Lara Tapia, 

L. Ruiz Gonz6lez, R.; Rea Castalleda, I, ¡ Cadenas S6nchez, S.; 

1979). El estudio de1111ar6fico constituye el coraz6n de 1 pro­

araaa total de investiaaciones ya que las 106 variables 'que -

se investiaan en 'ste, han sido correlacionadas con todos los 

instr1111entos de aedici6n a fin de deterainar el grado de in­

fluencia sobre. las variables psicoldl!icas •edidas. 

Otro de los valores que contiene es el hecho de que permite -

estsblecer un p'rfil del piloto aviador de la Compallh estu-­

diada, estudio que no existe al presente y que por lo tanto -

aporta datos que son muy importantes para el conocimiento de 

los elementos de vida, estructura fa111iliar, escolaridad, esta­

tus socio-econdmico, etc. 
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El estudio de•o1rlfico per•ite ade~s sellalar las fuentes de 

variabilidad •~s co•unmente reconocidas y por lo tanto per-­

aite deter•inar las carias que cada variable tiene sobre ca­

da factor estudiado. 

Co•o antes •enciona110s, aqul sola11ente hare•os referencia a 

aquellas variables qu~ nos han parecido •'• relevantes para 

definir las caracter~sticas de la poblaci~n estudiada, recor 

·dando que al haber sido extralda la •uestra del azar, y sie! 

do fsta •uy 1rande, los datos aqu{ contenidos son extraproba­

bles al total de la poblaci~n. 
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TABLA ID 

EDAD EN AllOS CUNPLIDOS 

~DIA ~1;47 DESVIACION·l0.37 

EDAD PORCENTAJE PORCEHTAJE 
AWNJLADO 

20 1.41 z.u 
Z1 2.41 4.12 
22 4.82 9.64 
23 6.02 U.66 
24 . 14,46 30,12 
2S 9.64 39.76 
26 7,23 46.99 
27 1.43 SS. 42 
21 l. 20 56.63 
29 6.02 62.65 
30 ~.61 66. 27 
::n 1.20 67.47 
32 2,41 69.ll 
33 2.41 72.29 
34 1.20 73.49 
35 l. 20 74. 70 
36 3.61 78. 31 
37 1.20 79.52 
31 1.20 80.72 
311 1.20 81. 93 
40 2.41 84. 34 
41 l. 20 as. 54 
42 3.61 89.16 
43 l. 20 90.36 
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EDAD PORCENTAJE PORCENTAJE 
ACU!oAJLADO 

44 2.41 112. 77 
45 1.20 93•111 
46 1.20 95, 18 
47 1.20 96.39 
41 2.41 lll.80 
411 1.20 100,00 

CollO puede mpreciar1e, se trata ele un arupo Joven, ya que el 

llOdo de encuestra en los 24 allos, con una medida de edad de 

3,47 anos y una desviaci~n siam~tica de 10.~7, lo que permi· 

te indicar que se trata de un ¡rupo bien balanceado en edad 

y experiencia, ya que mproxiaada.ente el sot de los sujetos 

estudiados tienen aenos de 27 aftos y la otra aitad se encue! 

tra arriba de esta edad, 

PUESTO 

Dentro de nuestro sisteaa aexicano los pilotos aviadores 

han sido cate¡o~izados en tres irupos que son: Comandante, • 

ler. oficial y 20. oficial, Estas cate¡orlas tienen rela··· 

ci6n basicaaente con los aftos de experiencia, los aftos de 

servicio en la coapaft~a, factores que a su vez tienen una co· 

rrelaci~n al ta, menor o *lual 1 la edad. 

,, ~'· ·. 



COMANDANTE 

ler. OFICIAL 

Zdo. OFICIAL 

TABLA ZD 

, PUESTO 

MEDIA 1.95 

VALOR 

z 
l 

DESVIACIO~ 6.77 

PORCENTAJE 

~z.s~ 

39.76 

. Z7. 71 

,., 

PORCEt."TAJE 
ACUMULADO 

~z.s~ 

7Z.Z9 

100.00 

CollO puede apreciarse en la tabla auestra sensible•ente el -­

ai111110 porcentaje de Slljetos en cuanto al puesto se refiere. 



TAILA 3D 

.AllOS DE. ESTUDIO 

MEDIA 14.~7 DllSVJACION Z,67 

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE 

o 1.zo 1 •. zo 

• 1.20 z.u 
10 Z.41 •.12 
11 Z.41 7.Z3 
lZ 4.IZ u.os 
13 18,07 30.12 
u ZC.19 H.22 
1S ·11.07 72.29 
16 10.u 83.1~ 
17 9.6• 92. 7? 
11 ~.61 96.39 
zo z.u 98.80 
Zl 1.ZO 100.00 

Coso se 11precia en la tabla una aedia de t•.37 con una desvia 
c:t~n sip~tica de Z.67 estando el 110do en la frecuencia 14, • 
la cual su1iere una curva noraal ya que la aediana se encuen· 
tra cerca de estas frecuencias. Esto quiere decir que la ue• 
dia de escolaridad es alta en comparaci6n con la poblaci6n ª! 
xicana ya que indica un equivalente a 2 allos de estudios pro· 
fesionales universitarios. 

Como se aprecia en la tabla muchos de ellos poseen un mayor • 
ndmero de estudios y frecuentemente tienen otra profesi~n. 
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TABLA 4JI 

OWPAClON DEL PADRE 

NIDIA z. 54 DESVJACION 1.s1 

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE 
AQUllLADO 

o 6.02 6.02 

1 21.112 34.114 

2 1.43 43,37 

3 ~z.s~ 75.110 

4 10,14 . 86. 75 

s u.os 111.10 

6 l. zo 100.00 

Si se observan 101 resultados de esta tabla y las cate1orh1 

en el aMXO uno, observaaos que la aedia es de. z. 54 con una 

desviaci~n de 1.51, encontr~ndose el aodo en la frecuencia 3 

y la •ediana sensibleaente en la frecuencia 2, ·OStos datos 

indican que en ieneral los padrea de los pilotos aviadores • 

tienden a ser personas de la clase •edl¡i siendo frecuente•~! 
te profe1ionista1, duefios de ne¡ocios o e1111leados colocados • 

en buenas cate¡or~as, Sin eabar¡o, se apr~cia taabi~n que •• 

aproxilladaaente la mitad de la poblacidn proviene de ocupaci2 

nea ah bajas, lo que define su procedencia de faailias auy • 

metero¡Eneas en cuanto a status soc:io·econ6•icos se refiere, 
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TABLA SD 

h'llMERO DE HIJOS EN LA FAMILIA DEL PADRE 

MEDIA 4.33 DESVJACJON 1.1~ 

V~OR PORCENTAJE PORCENTAJE 
ACllNJLADO 

1 4.12 4,IZ 

2 9.64 14.46 

3 Z0.41 34.94 

4 zz.H 57.13 

5 11.07 75.90 

6 u.os 87.95 

7 ·7,23 95.11 

8 Z.41 97.59 1 

SI 1.zo 88.80 

10 1.20 100.00 

La tabla •uestra que provienen de faailias cuyo proaedio de 

hijos es de 4.~~ con una desviaci~n de 1,83, encontr&ndose -

el •odo en la frecuencia 4 cerca de la aediana, lo cual in· 

dica que provienen de faailias que pueden considerarse den•· 

tro de las espectativas culturales mexicanas en cuanto a es· 

tructura se refiere. 
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TABLA 6D 

llJNllRO DE HIJOS EN LA FAMILIA DIL PILOTO 

MEDIA 1,43 DESVIACION 2,05 

. VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE 
AQINILADO 

o SS SS 

1 10 6~ 

2 14 76 

s. 1S 19 

4 1 llO 

s s H 

6 4 97 

8 1 99 

9 1 100 

Co1111 puede observarse ·esta tabla del n~ero de los· hijos en 

la faailia de los pilotos, nos dice que ~•tos tienen en pr~ 

Mdio, 1.4~, con una desviaci6n de z.os encontdndose el •o· 

do en la frecuencia º· lo cual indica que la estructura de 

1u f•ilia con respecto a la de sus padres es a~s pequefla • 

atendiendo a las deaandas sociales aodernas. 
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TABLA 7D 

HORAS DE DIVERSIONES 

MEDIA ~.54 DESVIACION S,57 

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE 
ACUMILADO 

o ZS.JO 25,30 

4.IZ 30.12 

z 9.64 39.76 

3 15.66 SS.U 

4 16.17 7Z,Z9 

5 10.14 u.u 
6 4.IZ 17.115 

1.ZO 111.16 

•• 3.61 llZ, 77 

10 Z.41 95,18 

12 Z.41 97.511 

15 1.zo 91,10 

20 1, zo 100,00 

Contra lo que hubiera sido de esperar dentro de la i••1en po­

pular del piloto, se aprecia que en realidad tienen pocas ho· 

ras de esparci•iento al aes ya que encontr11101 una •edia de -

3,54 con una deaviacicSn de ~.57 encontdndose el 1111do en la -

frecuencia 4 y la •ediana li¡era•ente abajo de la frecuencia 

3, Estos aspectos deben profundizarse a fin de definir si el 
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1i1t .. a de trabajo que liaita las posibilidades de proaraaa­

cl~n en tierra son las ra1pon1abl11 o se trata de la influen 

cia de otros factores. 

TAILA ID 

NIVEL DE ASPIRACJON 

(tllNERO DE AllOS DE ES'NDIO QUE DESEA PARA SUS HIJOS) 

MEDIA 10,42 DESVIACION 1.ss 

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE 
ACUNILAIJO 

o :Sii. 76 :Sil. 76 

14 1,20 40.116 

17 ss.u 116.36 

23 3,61 100.00 

Coao puede verse en la tabla, teneao1 una aedia de 10,42 con 

una deniacidn de 1.55 1 encontr6ndose el aodo en la frecuen­

cia 17 lo que nos revela que el nivel de a1piracidn de los P! 

lotol es alto en relacidn a las e1pectativa1 que auestran pa­

ra sus hijos. lin 1eneral 1 aproxiaadaunte el 60• espera que -

los hijos tenaan una profesidn y dentro de ~sto1 1 el 4\ apro·-

ximadaaen'e espera que tenaa estudios de posarado. 
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TABLA 9D 

ESPECTATIVAS DE TRABAJO PARA SUS HIJOS 

~;EDIA 1.10 DESVIACION l.SO 

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE 
AOJNJLADO 

o '5. 71 45.71 

l 24.10 69.11 

z u.u u.se 
s 6.02 90.S6 

• 9.6• 100.00 

Los datos de la tabla anterior se ratifican ya que collO pue· 

de observarse en la tabla 9D, un 70' espera que ocupe pue1·· 

tos profesionales, puestos altos er. el aobierno y en el c:o·· 

aercio. Veaos que la aedia es de 1.10 y la desviaci~n de 1.3~, 

Locali&Ando1e asf el llOdo en la frecuencia 11110. 



TAILA lOD 

AROS DE TRABAJO CONO PILOTO 

foiEDIA l.S7 DESVJACJON 1.11 

VALOR PORCENTAJE 

o 3.61 
1 u.os 
2 4,12 
3 14.46 
4 14.46 
s 6.02 
6 6.02 
7 3.61 
1 3.61 

' 1.20 
10 1.20 
11 1.20 
12 1.20 
14 3,61 
15 . 3.61 
11 1 •. ~o 
20 1,20 
22 1.20 
25 1.20 
26 1.20 
27 3,61 
21 1.20 
21 3,61 
34 1.20 
35 2,41 
36 1.20 

106. 

PORCENTAJE 
ACUNJLADO 

3.61 
15~66 

zo.o 
34.114 
41,40 
55,42 
61.45 
65.06 
61.67 
61.11 
71.08 
72.29 
73.41 
77.11 
10. 72 
11.13 
83.13 
U.34 
85.54 
86. 75 
90.36 
91. 57 
95.18 
96.39 
98.10 

100.00 
~n esta tabla puede observarse una •edia de 9.37 con una des-
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v.t.ci~n de 9.99 e1tendo el aodo locall&ado en la1 frecuencias 

tre1 y cuatro lo que no1 1ellal1 que ae trata de una poblaci~n 

donde •~• del SOt tiene ·~• que cuatro 1llo1 de 1erwicio, o •• 

aea, que 11 trata de una poblaci~n Joven. A •edida que 1e •• 

avanaa en el nd.1ro de allo1 las frecuencias di1Minuyen. sin • 

eabar10, •• trata de una poblaci6n equilibrad~, ya que un ZS\ 

tiene entre cinco y doce a11o1, y otro ZS\ tiene catorce allos o.,,, 

Dentro de 

TABLA UD 

HORAS DE WELO (EXPUJEtiCIA) 

MEDIA ~.00 DESYIACJON 2.24 

VALOR PORCV.'TAJE 

o z.u 
l 20.41 

2 32,53 
:s 24.10 
4 Z.41 
s 2.41 
7 7.23 

• 7,23 

10 l. 20 

PORCENTAJll 
ACU.ULAIJO 

2.41 
22.IS 
55,42 
79. sz 
11.93 
U.34 
91, 57 

98.80 

100.00 

la experiencia en vuelo podeaos ver que la tabla nos 

indica una aedia de 3,00 y una desviacidn de Z.24 1 ocaliz Indo· 

ae el aodo en la frecuencia dos. y 11 ••diana en la frecuencia 

tres, sellalandonos en esta dlti•o que el 79\ ele la poblacidn tiene 

un Índice de vuelo entre tres y seis horas, (ver anexo dos), 
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TAILA l·l 

COMPARACION MUESTRAS Rl!LACIONADAS 

GRUPO 1 (A•D) 

VARIABLE M O.E Dif,MI. Jl,Elt. t. p, 

PESO (A) 7S.14 11.oz 
1,97 1.16 1.16 .ze 

(D) 7S.l7 16.46 

TEMPERATURA (A) JS. 77 6.06 
. es ... ... .3 • 

(D) S6.7S • 36 

PllESJC»I AlllBJAL Mi\X, (A) 114.SI 22.11 
.os s.st .oz ·" (D) lU.U 10.67 

PllESJCW ARl'ElllAL NIN. (A) 77.0Z 16.97 
1.56 Z.70 .SI .• S6 

(D) 78.59 11.'6 

DIFEllJN:JA JE FRESJO.(A) 36. 7S 9.U 
l.OI 1.61 .67 .so 

(D) 3S.67 7.U 
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TAILA.1•2 

CONPAIACION MUESTRAS RELACIONADAS 

GRUPO 1 (A•D) 

VARIABLE M D.E. DU.MI. E,Ett, t. P. 

PULSO (Aj 70.01 U.25 
1.tL 2.51 .u ... 

(D) 71.10 10.11 

PULSO· STRESS (A) 13.16 U.31 
2.56 2.76 .IS .SI 

(D) 15.72 u. 25 

PULSO• 2 MVI. P S (A) 61.SS 16.64 
1.40 s.ss ,42 .67 

(D) 70.75 10.60 

D 1 F, l'UUIO·Sl'IEU (A) u.u 6.7S 
1.u 1.S7 1.04 .so 

(D) U.SI 6.n 

DIF, Sl'IESS-ZMIN (A) 12.00 7,09 
Z.16 1.ss z.u .04• 

(D) U.16 7.16 . 
D 1 F. 1'11.S>-2 MJN (A) 1. 72 2.10 

.27 .64 .42 .67 
(D) z.oo z.7S 

• Diferencia Si1nificativ1 
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TABLA I•3 

GRUPO I (A•D) 

VARIABLE M D,E, M4. No. E,EST, 

PESO (A) 75.14 11.02 72.00 63.00 1.1 

PESO (D) 73.17 16.46 72.00 63.00 2.7 

TEMPERATURA (A) 35. 77 6.0 36.77 37.00 ,9 

TEMPERATURA (D) 36.73 • 36 36.72 36.50 o.o 
PRESION ARTERIAL MAX, (A) 114.59 22.11 115,55 110.00 3.6 

PRESION.ARTERIAL MAX. (D) 114.54 10.67 110.70 110.00 1.7 

PRESION ARTERIAL NIN. (A) 77,0Z 16.97 71.66 10.00 2.7 

PRESION ARTERIAL NIN. (D) 71.59 11.96 79.51 70.00 1.9 
PULSO (A) 70.01 U.25 72.06 72.00 2.3 

DIFERENCIA DE PRESION (A) 36. 75 11.u 31.54 40.00 1.5 

DIFERENCIA DE PRESION (D) 35.67 7.U 39,35 40.00 1.1 
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TAILA 1•4 

GRUPO 1 (A·D) 

VARIABLE M. D.E, Mil. No. ·E,EST, 

PULSO (D) 71.10 10.11 73.00 74.00 1.6 

PULSO· STRESS (A) U.16 u.se 15.25 16.00 . 3,0· 

PULSO•TRESS (D) 15.73 12.25 14,25 72.00 z.o 

PULSO· 2 MINUTOS P S (A) 611. 35 16.64 73.00 73.00 . z. 7 

PULSO· 2 MINUTOS P S (D) 70.75 10.60 71.17 12.00 1.7 

DIFERENCIA PULSO•STRESS (A) u.u 6.73 U.25 u.oo 1.1 

DIFERENCIA PULSO·STRESS (D) U.Sil 6.73 15.60 16.00 l.l 

DIFERENCIA· STRESS•Z MIN,(A) 12.00 7.011 11.IO u.oo 1.1 

DIFERENCIA STRESS·2 NIN, (D) U.16 7.96 u. 75 1.00 1.3 

DIFERENCIA PULS0•2 NIN. (A) . 1.73 2.110 .11 .oo ,4 

DIFERENCIA PULS0·2 NIN. (D) 2.00 Z.73 1.54 .oo .4 
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TAILA Il·l 

COMPARACJON MUESTRAS RELACIONES 

GRUPO ll (D·A) 

VARIABLE M. D.E. Dlf.M1. E.EST. t. p, 

PESO CD) 74.11 7.31 
.113 .ss 1.51 .u 

(A) 75,H 7.2!1 

TEMPER~TURA (D) 37,45 10.33 
.76 1.74 .43 .66 

(A) 36.H .31 

~JCJi AR1IRIAL IN. (D) 117.42 !l.IO 
.• 01 t.S3 .06 • !IS 

(A) 117,34· 1.15 

PRESlCJi AR1llUAL MIN. CD) 11.s1 U.!13 
l.!17 Z.06 .H • 34 

10.ZI U.3!1 

DUl'Jl!NClA DE PRESlCJi(D) 37. !17 7.16 
1.51 1.77 .15 .3!1 

(A} 36.45 !1.41 

PULSO (D) 73.10 11.H 

. .77 Z.11 .36 .71 
(A) 73.0Z 7.5Z 



"'· 
TAILA 11·2 

. CONPARACION MUESTllAS RELACIONADAS 

GRUPO Ii: (~·A) 

VARIABLE M. D.E, ou ..... E.EST. t. P, 

PULSO' STRESS. (D) 10.02 lZ.64 • IZ 1.H . .u .67 

(A) 111.20 , 13,0I 

PULSO·ZMIN. P S (D) 75.0Z 10.12 
1.u 1.93 .H · .55 

(A) 73.11 t.57 

DIP.PULSO•STRESS (D) 16.97 10.tl 
1.40 1.95 .71 ... 

(A) 15.57 t.45 

DIP. STRESS·Z MIN.(D) 17.ZS 1Z.6S 
1.10 2.01 ... .SJ 

(A) 15.45 1.05 

DIP. PULS0·2 NIN. (D) 3.65 4.12 
1.u .62 1.13 .07 

(A) 2.51 4.14 
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TABLA 11·3 

GRUPO JI (D·A) 

VARIABLE M. O.E, Md. Mo. E.EST. 

PESO (D) 74.11 7.31 74.70 66.00 1.2 

PESO (A) 75.05 7.29 75.96 67.00 1.2 

TEMPERATURA (D) 37.45 10.33 36.117 37.00 1.7 

TEMPERATURA (A) 36.69 .31 36.72 31.50 .o 

PRESJON ARTERIAL NAXIMA (D) 117.42 11.10 117.05 lZ0.00 1.6 

PRESION ARTERIAL MAXIMA (A) 117. 34 1.15 111.17 110.00 1.3 

PRESION ARTERIAL MININA (D) 71.31 11.93 79.03 10.00 2.0 

PRESION ARTERIAL MININA (A) 10.21 13,Jll 11.11 70.00 2.2 

PULSO (D) 73.10 11.H 7"33 66.00 z.o 

DIFERENCIA DE PRESION (D) 37.97 7.16 39. 77 40.00 1.3 

DIFERENCIA DE PRESION (A) 36.45 9,41 3g,47 40.00 1.6 



"'· 
TABLA 11·4 

GRUPO .11 (D•A) 

VARIABLE M. D.E. Md. No. E.EST. 

PULSO (A) 73.0Z 7.5Z 7Z.66 70.00. 1.z 

PULSO· STRESS (D) 90. oz 12.64 19,91 90.oo z.1 

PULSO· STRESS (A) 111. zo U,OI 16.40 16.oo z.z. 

PULSO 2 MINUTOS P S CD) 75.02 10.12 74,57 74.00' 1.1 

PULSO 2 MINUTOS (A) 7S,ll 1.57 n.60 74.00 1.6 

DIFERENCIA PULSO·STRESS (D) 16.117 10.91 15,25 u.oo 1.1 

DIFERENCIA PULSO·STRESS (A) 15.57 1.45 14.57 .16.00 1.s 

DIFERENCIA STRESS·2 MIN.(D) 17.25 l2,6S u.66 u.oo 2.1 

DIFERENCIA STRESS· 2 NIN. (A) 15,45 1.os u.11 14.00 1.5 

DIFERENCIA PULS0·2 NIN. (D) S.65 4.12 Z.25 . .oo •• 
DIFERENCIA PULSO· 2 NIN, (A) z.s1 4.14 1,55 .oo .7 
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TAILA 111·1 

CONPARACION GRUPO 1 (A)• GRUPO 11 (D) 

VARJAILB M D.E. B.EST. t P. 

PESO (1 A) 75.14 11.02 1.1 
.46 .64 

(JID) 74.11 7.31 1.2 

TEMPERATURA (J A) 35.77 6.06 .t 
.IS .40 

(JID) 31.45. 10.33 1.7 

PRESJON ARTERIAL NAXINA ( JA) 114.59 22.11 3.6 
.69 .o 

(JID) 117.42 t.10 1.6 

PRESJON ARTERIAL MININA (J A) 77.02 16.97 2.7 
.37 • 71 

(JID) 71. 31 u.u z.o 
DIFERENCIA DE PRESJON (1 A) 36.75 9.14 1.5 

.60 .54 
(JID) 37.99 7.86 1. 3 

PULSO (1 A) 70.01 14. 25 2.3 
l.20 .23 

(l ID) 73.80 11.98 z.o 
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TABLA Ill·Z 

COMPARACIOH GRUPO I (A) • GRUPO II (D} 

VARIABLE M. D.E. E.EST. t •• 
PULSO· STRESS (1 A) IS.16 11. 31 s.o 

1.14 ~. 07 
(llD) 90.0Z U.64 z.1 

PULSO·Z MINUTOS P S (1 A) 69.SS 16.64 Z.7 
l. 71 .09 

(llD) 75.0Z 10.IZ 1.1 

DIFERENCIA PULSO·STRESS (1 A) u.u 6.75 1.1 
1.79 .07 

(llD) 16.97 10.91 1.1 

DIFERENCIA STRESS·Z MIN.(I A) u.oo 7.09 1.1 
z.u .os• 

(llD) 17.ZS 12.63 z.1 

DIFERENCIA PULSO·Z MIN, (1 A) l.7z z.to .4 
z.so .oz• 

(llD) S.65 4.U .6 

• Diferencie SianiCicativa 



"'· 
TAILA IV-1 

CONPARACION GRUPO l(D)- GRUPO JI (A) 

VARIABLE N D.E. E.EST. t. p, 

PESO (J D) 73.17 16.46 2.1 
.62 .SS 

(JI A) 75.05 7.Z9 1.z 

TEMPERATURA (J D) 36.72 • 36 .06 
.40 .61 

(JI A) 36.69 .31 .06 

PRESION ARTERIAL NAX. (J D) 114.54 10.67 l. 7 
1,z5 .21 

(JI A) 117. 34 1.15 1.3 

PRESION ARTERIAL MIN. (J D) 71.59 11.96 1.9 
.57 ,57 

(JI A) IO.Z6 13.39 2.2 

DIFERENCIA DE PRESION (1 D) 35.67 7.U 1.1 
.40 .611 

(JI A) 36.45 9,41 1.6 

PULSO (J D) 71.10 10.11 1.6 
.91 .36 

(JI A) 1a.02 7.52 l.Z 
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TABLA JV·2 

COMPARACJON GRUPO J (O) • GRUPO JJ (A) 

VARIABLE M. O.E. E.EST. t. p. 

PULSO· ESTRESS (J O) 85.72 12.25 z.o 
1.16 .24 

(JJ A) 19.20 13.08 2.21 

PULSO·ZMJN, p s (J O) 70.75 10.60 1.74 
1.31 .19 

(JJ A) 73.16 9.57 1.61 

OJFEREN. PULSO·STRESS (J O) U.59 6.73 1.1 
.Sl .• 61 

(JJ A) 15.57 9.45 1.5 

OJFEREN. STRESS· 2 MJtlR'OS ( J O) 14.16 7.96 1.3 
.30 .76 

(JI A) 15.45 11.05 1.5 

OJFEREN, PULS0·2 MJMll'OS (J O) 2.00 2.73 .4 
.62 .u 

(JJA) 2.51 4.14 .7 
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TABLA V•l 

GRUPO TOTAL 

VARIABLE M. D.B, Md. No. 

PESO (la.Apl.) 7 .... 9,35 74.00 65.oo 

PESO (2a.Apl.) 74.01 u.10 74.SO 67.00 

TEMPERATURA (la.Apl.) 36. 59 ,39 36. 90 67.00 

TEMPERATURA (Za.Apl.) 36. 71 .37 36.72 36.SO 

PRESION AR1EIUAL MWMA (la.Apl.) llS.97 17.2S 116.53 uo.oo 

PRES ION ARrERIAL MINIMi\ (la.Apl.) 77.6S 14,65 79. 32 10.00 

PRESION ARl'ERJAL MWM\ (2a.Apl.) 115.90 9.S7 110.so 110.00 

PRESION ARIBIIAL MINIM\ (Za,Apl.) 79, 41 12.61 79.66 70.00 

DIFERENCIA DE PRESION (la.Apl.) 37.34 a.so 39.65 40.00 

DIFERENCIA DE.PRESION (2a,Apl.) 36.0S 1.31 39. SS 40.00 

PULSO (la,Apl.) 71.81 13.21 72.13 72.00 

PULSO· S'fRESS (la.Apl.) 16.SO 16.12 16.3S u.oo 



111. 

TABLA V•Z 

GRUPO TOTAL 

VARIABLE M. . D.E. · Md. No. 

PULSO·Z MINUTOS (h.Apl.) 72.11 U.30 7S.SO 74.oo 

PULSO (Za.Apl.) 1z.o• 1.t• 7Z.7S 74.oo 

PULSO· STRESS (Za.Apl.) 17,41 lZ.69 16.16 16.oo 

PULSO·Z MINUTOS (Za.Apl.) 7Z.Z7 10.16 7Z.ZS 7Z.OO 

DIFERENCIA PWIO•snESS (la.Apl.) 15.0l 1.10 U.17 u.oo 

DIFERENCIA STRESS· Z NIN. (la.Apl.) u.ss 10.u 12.SI u.oo 

DIFERENCIA JlllS>-Z MlllllQS(Z..Apl,) Z.66 S.65 l.SO .oo 

DIFERENCIA PULSO•STRESS(Za.Apl.) 15.06 1.13 u.so 16.00 

DIFERENCIA Sl'llESS-2 NIN. (Za.Ap1.) 15.15 1. 45 u.u u.oo 

DIFERENCIA PULSO·ZMJN, (Za.Apl.) z.zs S.47 l.SS .oo 



12J, 

TABLA VI·l 

CONPARACION NUESTRAS RELACIONADAS 

GRUPO TOTAL 

(1•• va Zaa Aplicaciones) 

VARIABLE M. D.E. Dif.Ma. E.En. t. p, 

PESO (las) 74.64 11.ss 
z.zs 4.49 .so .61 

(Zas) 74.oi 12.ao 

TEMPERATURA (las) S6.H a.se 
.u .H .u .90 

(Zas) S6. 71 • S7 

l'RESICJI ARTERIAL Mo\X. (las) us. 97 17.ZS 
.06 1,97 .04 .97 

(2H) 115.90 9,57 

PIESICJI Ml'lllAL NIN. ( 1 H) 77.65 14.65 
1.76 1.70 1.04 .30 

(Za•) 79,41 U.61 

DIFEllENCIA DI PNBION(lH) S7. S4 a.so 
l.H 1.11 1.09 .ZI 

(ZH) 36.0S 1. 31 

PULSO (lH) 71.H. u.u 
(Zas) 72.04 1.94 ,15 1.64 .09 .92 



TAILA Vl·Z 

COMPARACION NUESTRAS IBLACIONADAS· 
GRUPO TOTAL 

(1•• v1 Za1:Apllcacione1) 

VAllAILB N. D.8. Dif.MI. 8,81t. t. P. 

PULSO STIBSS (las) 16.SO 16.U 
,91 . l. 71 •SS ,511 

(Zas) 17;41 U.611 

PULSO· ZMIN, P S (las) 72.11 14;30 

.16 .• 9• .09 ,93 
(Zas) 7Z.Z7 10,16 

DI F, l'Ul»snll!SS (lH) 15.0l 9,11 

.os 1.11 .os . ,96 
(ZH) 15.06 a.u 

DIF. S'l'llESS•Z NIN. (las) 14.ss 10.u 
,511 1.ZZ ,'49 .6Z 

(ZH) lS.15 1.45 

DJF,JIUIS>-Z NJN, (las) Z.66 3.65 
.u. .4S .u • 36 

(Zas) z.zs 3.0 
,. 



us. 

TABLA C•l·l 

CORRl:LAClON Dli VARIMLES DllNOGRAFICAS OON NEDIDAS llOLOGJCAS 

GIUPO 1 

lonptud del W.lo .•• 27• -.111 . •• oz .10 •• oo ·º~ •.03 ··º' N9 de aterrizajH •,15 .07 .25 ,54• J26" .os .Zl ,07 
&lid de piloto .... ,42• •,03 •,10 .za• ..... ,31• ·~· l'll91to .46°. ,46• .01 .06 .22 ,40• .27 .21• 
AllDI de Htudio ••• -.02 .oo ·~· .oo •,OI -.10 •,07 
Oca.,ac~n del .,.,Sre .oo .,17 .,04 •,24 •,Oll .16 -.os .zo 
N9 de hijoa/pldre •,17 ·.06 ,26º .os .u •,OS .23 ,09 
N" de hijo1 piloto .411" ,40• •• o~ •,02 .za• ,54• ,41• ,47• 
HllrH di diftrliolWI .~2· -.20 •,OI .10 -.2~ .os •..Zl .11 
Alpinc~ p1ra hijo• .21• ,37• •,OI ,OI -.oo •• oz .,13 •• zz 

. Trabajo para loa hijo1 .25 .za• -.~1· .,17 .,z¡ ,07 ·.24 •,01 
AllD1 trabajo - piloto .3~· .25 .os ·.04 .,za• .~11" ,36• ,Jo 
Hllraa de vuelo .~o· .21• ,06 -.oz .22 ,35• .211" ·~· 

l l • • 1 1 

1! 
a s ·;i 1~· il .. 

I! 11' .. lt 

1! .d .d I! I! ~i 

• Olrrel1Cione1 üpificativu 
~ l. 14 



126. 

TAILA C•l•Z 

CORRELAClON Dli VAlllAILES DDIOGllAPlCAS CON MEDIDAS llOLOGlCAS 

GIUPO 1 

loftlitud cid welo .oz .16 -.11 .,03 •,11 •.14 •• u 
N9 dt aterr.l&ajH .zo •.06 ,15 .os ,06 .oz -.os 
Edail del piJolll -~. .27" .16 .03 .oa ,09 •,06 

Plleato .os .111 ,11 .04 .oz .oo ,06 

Aftl)a•HtlllllO .16 -.oz •,10 ..... -.10 •,DI .,15 

~ndelpan •olZ .,17 ··~ •• az •,01 •,16 ,Oll 

N9 • hi,joa/pldra • os •••• .Z4 •• zz .1~ •••• .17 

Nº de bijoa piloto •,04 ,CM .zz ,04 .11 ,17 -.01 
HDru de diwnioms •• zo •• szo •,11 -.os •• zt •• o~ ··~ 
AlpiHc~ para hi,joa .~1· .11 .oo .01 •,00 •,DI •,07 

Trabajo para loa hi,joa •• 01 .17 -.21 -.u .,23 -.s~· -.~1· 
*• tr•Jo - pllolD ·~ ,ot ,15 -.o~ .10 •,06 

···~ HDru dt Vllllo .oz ·~ .u •,16 .os . •• zo •,15 

1 i t l "' 

·i ¡1 .. ;l 1' 'l 1: 
.= .ii I= i ~ 1 ~! ~; 

... 
.d 1~ 

ºllllrnl&lonta •ilnifiutivu ,. 
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TABLA C•l•J 

CORRELACION DE VARIABLES DEllOGRAFICAS CON MEDIDAS llOLOGJCAS 

GRUPO 1 

Lon¡itlllt dt Vlltlo -.oo •,14 •• zo -.10 -.11 .os -.u 
N' .i. aterr i&aje1 .15 -.u .,04 -.011 ".lS 03 -.n 
lil.i del piloto .oo ·.10 .u -.10 .11 -.15 .21 
l'lla1to ·~ .15 006 ,oa .04 .27' .03 
Ml1 de Htlllllo •• os •,06 -.01 -.01 -.os -.~ .,14 
Ocl.pK~n del pldre •••• ·~ .04 •,OJ .11 .11 .15 
N' d9 hijo1/pldre .,09 •,12 .oo •• zo •,lS .17 -.07 
N' d9 hijo1 pUoto .06 •,14 .zs -.111 ,15 •,00 .zs 
!Dru de dlvenimw1 •,06 •,11 .oz ·.16 .oz .zo -.07 
AlpiracJ4n para hijo1 ··~ -.01 .... -.oz •• os ·.lZ .zz 
Ttlbajo para loa hljo1 -.10 •,16 .,42• •.17 .~s· •,09 .,03 
Ml1 de tr1b1Jo ~ piloto •,06 ·,06 -.os -.os •,OS •,11 .u 
!Dras de vuelo .,19 -.u -.u .,04 .,07 •• zs .12 

.,, 1 1 ' i i ' ~l il il il Nl Nl il ~; ,t li ;t 
. ¡¡ .= iS.d li.= li.ii li.!i i.ti 

'Olrrellclona1 1iaftlfle1Uvu 



UI. 

TAU.A C·JJ~l 

COWLACION DI VAlllAILIS DIMOGRAFICAS CON MIDllJAS llOLOGICAS 

Glll'O' 11 

Lon1i tucl ·di vuelo -.oz -.02 ;16 "•°' -.os -.ar "·~ .,17 
Nº di atllrriaajH .10 .oa -.u -.07 •,00 •• zs •,07 •• zo 
&lacl del piloto .10 -.oo -.01 -.u .... ••• .sao ,40" 
Puesto .13 .06 .11 .os .ss• .lizo ,Z7" .16 
Allos de Htudio •,07 •,OI -.111 .16:. .,17 •• z• -.15 •• za• 
Olllpac:~ dll paclra .011 •.07 .01 ,OI .26" .06 .17 .111 
r.• • hljos/pacln .os -.01 .,24 -.11 • .os .os -.01. .01 
N" de hijos piloto .14 .01 -.os •.11 .27" .SO" .w .:sr ' 
llilru de diwrli-s •• zz •• z~ .04 .01 •,11 •006 •,Z7" -.u 
Alpiraci6n para hijos -.os -.01 .21 -.sr -.01 -.os •,06 -.oo 
Trlbajo .,... los hijos .Oll ,04 .111 -.~· •• oz •,06 ·~ .111 
Mis trlb1jo - piloto .1s .01 -.oo ·'OI .ss• ,42• .57" ,41• 
llilru de Y19lo .11 ,07 .01 -.14 .... .sa• ,55• 

··~· 

l l • i i 1 

1l l ~· ! lt- ll ll i i . :i ~ b 1; I~ 1! 1; 1 1 l!!:i 
•eorre1aci-s sipiflcativu 

,. 

. 
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TAILA C• ll•Z 

CORRELACJON DE VARIABLES DEMOGRAfJCAS CON MEDIDAS llOLOGICAS 
GRUPO U 

lon&itld del Vllllo .,03 .04 •,IS •,16 ·ºº •,IS .17 
t;• de aterrizajH .JZ ,07 •,16 -.~s· •,ll .~1· 

···~ lilad del piloto .,14 •• J~ .u .oz ,06 ,01 .01 
Putato .01 ,06 .zr .01 ,04 .oz .oz 
Allill de Htuilio .06 .zz' ,31• ·.04 ,04 ,OI .zo· 
~ndelpmn .14 •.16 ,3s• •,OZ .01 •,lZ .u 
t;• de hijos¡p.dn ,04 .06 •,IZ •,00 •• zll" ·.l~ •• zs 
N* de hijos piloto •,ll .,27• ,03 •,04 .oz •,OZ •,ll 

tiaras de diveraiom1 .oa .11 .07 •,07 .,14 •,IS •,OI 

Alpirac:~n p•• hijos .zz ,06 .01 .,37• -.111 -.•r •,16 

Trabajo P•• 101 hijos .oz •• zz .10 •• 34• -.10 .,43• •,OI 

A11111 de trabajo miD piloto •• CJI .,15 .1~ .os ,.07 ,01 .os 
ltlru de V111lo •.16 •• za• .os -.03 •,00 ,00 ,04 

i 1 l l 111 

il !1' ¡ i ll 11' '1' 1~ .:f 
"' 

N .. 

~ ~ ~; a: ~; Q,!f QA 
• Ulrnlac:io .. 1 lill!ificativu 



IJO, 

TAILA C•ll•S 

a>RRELACJON DE VARJAILES DENOGRAFJCAS CON MEDIDAS. IJOLOGJCAS 

GRUPO 11 

Lonptul del Wtlo •,07 •• oz .oo •,lZ .• u •• zo •• zz 
N9 di aterri::11jea •• zo .21 •• z'I" ,IS .,32• ,06 •,CM 
liledi.dtl piloto ·.o~ .10 .06 .011 .os ,CM .oo 
Plasto .Oll .oo .u .os .u ,07 ,OI 
NIDs de estuillo -.oz •,lZ .11 •,10 .11 -.10 •,10 
CJcltiec~ del pldn -.o~ •.24 •.14 .,14 •• u •• zs -.os 
Nº de hijos/padrH .os •,OI •• zt• .01 .;zs •,01 .26º 
N9 de hijos piloto •,10 .16 .os .17 ,07 .10 .oo 
IDrH de divenloms -.o~ •,IS -.10 •,10 •,16 •,10 -.10 
Alpircioms para hijos .,40• •,06 ··~· -.os •• za• •,OI •• zo 
Trabajo para loa hijo• -.~4· .,09 •• za• ·.011 •• za• •• zz •• z4 
Alllls de trabajo aim pUoto •,OZ .CM ,CM .04 .03 .01 -.01 
IDru de vuelo •,06 -.oz .10 -.os .os -.os •,03 

111 1 1 i i i b ·1 ~i ~i· il jl ~i ;: ~l .. ¡ ~i i j= ~i 
l.!! t t 

ii:t ¡4 i.= ¡~,. ii:: li.ti 



IJI, 

TABLA C·lll·l 

COkRtiLAClON IJE VARIABLES Dl:NOGkAflCAS CON MEDIDAS BlOLOGlCAS 

GRUPO TOTAL 

Lqitul del vutlo •.19" ·.13 -.01 .01 •.Ol ··Oll -.o~ ·.OI 
Nº de aterrizajes ·'OS ,07 .oz .zzo .17 -.os .Oll •,06 
EdaJ del piloto .ss• .so• -.oz -.11 .szo .4Sº .44• ·~· Puesto .szo ,31• .06 .oo ,z4• .ss• .21• .21• 
Aftas Je eatlllio ·.OI •,OZ •.01 .z1• -.01 -.10 -.10 ·.14 
Oc: ... ci6n de 1 pairo .03 ·.14 -.oo -.10 -.os .u .oz .ZO" 
Nº di hijos/padrea -.011 -.os •,04 ·.03 .u .oo .u .06 
Nº de hijos piloto .31• .Zll" •,04' ·.06 .Z6º .•s• .• ~11" .4Zº 
lloru Je diveral.ola• •.Z6° ·.17 .01 .04 -.17 •,03 .,z¡• .oo 
Aspiraci& para hijoa .14 .111" .01. ·.15 -.oz -.os •• 10 •,06 
Trabajo para 101 hljoa .ZO" .111" -.os •• zs• .. -.16 -.01 -.14 .07 
AllD1 trabajo c:cmo piloto .Z7º .11• .01 ··Oci .s~· ,39* .o• ,34• 

111>r11 de -lo .zs• .z1• .03 •.DI .za• .36* ,31• .31º 

i· ,&. • • i i 
¡; ·g 

1t i¡ 14 il lt := ;! 

1t 
t t 
,¡ .ti .~ 

i! i5l i5'"' .. i.i i~ i i l:i l:t l.d 
*Cornllaci01Ws •ilnificatlvas. ""N 



IU. 

TAILA C·IU•Z 

CORRELACION DB VARIAILES Dül>GRAFICAS OJN MEDIDAS llOLOGICAS 

GRUPO TOTAL 

Llln&itul del Yllllo .os .01 ·.14 •,06 -.10 -.u -.oo 
N• cl9 aterri&ajH .17 ·º~ .oz -.10 .01 •,16 -.06 
lil8d del piloto •• oz .oz .u .oz .06 ,04 -.os 
Putato .06 .10 .17 .oz .02 ,Ol .us 
Mis de Htulio .14 .10 ,07 .•.04 -.oo ,02 .,04 

Oc\tlec~n del P •. •• os -.u .u .,15 .oo -.u -.15 
N• cl9 hijo1/¡Mdn .06 -.os .ot -.u -.oo -.1~ .os 
N• cl9 hijos/piloto -.06 •,11 .1~ -.oo ,06 ,06 -.06 
llllru de div.Hio•• •• o~ -.os -.02 •,04 -.1~ •,07 -.02 
Alpuac~ para hijot .22• .06 •• oz .,17 -.12 .,32• .,14 
Trolbajo para lo• hijos -.06 •,07 -.10 -.22• -.21• .,39• •• zz• 
AID• trabajo - piloto •• 06 .,04 .14 -.oo ,OI •• oz •,07 
ll11raa de Vllllo. •,OI -.1~ .ot -.u ·º~ •,09 -.07 

1 1 l 1' 
al" 

"' ¡1 i1 
i ... 

1~· '1' t 
.~ • ¡. ¡. :i ..¡ 

it 
N"' 

ci:i ci.IÍ ~ ~ ~; ;; 
•Qirrelacio•• 1t¡,iifi.:ativu 



.,!!11~~~~.ll 
IJJ, 

TAILA C·lll·3 

CORRELACION DE VARIABLES DSiOGRAFICAS CON JillDIDAS BIOLOGICAS 

GRUPO TOTAL. 

Lcqitud de 1 vuelo -.oo .,04 -.01 -.07 -.u -.04 -.15 
Nº do ate1TizaJH -.06· .oa •,16 ,07 -.u• -.07 -.10 
Jilad del piloto -.os -.oo .07 -.01 .oe -.07 .011 
Putsto ,03 .06 .Oll .oo .os .07 ·,06 

AllD1 do e1t111U11 . .oo -,03 ·º' -.oo .os -.oo -.10 

~.i6n del padre • 10 -.10 -.os -.oo .oo . •,03 .OI 
Nº dt hijos/padre .03 -.06 -.1s -.oz -.111" .011 ,13 

Nº do hijos pil~to -.06 .oo .13 •,01 .10 .oz .011 
Horas do diver1iones -.oz .oo .13 •,01 .10 .oz ,09 
Alpiraci6n para hijos -.14 -.u -.os -.oa .,QI ,03 •,OI 

Trabajo para loa hijos -.zzo -.011 ·.26º •,01 -.11• •.15 -.os 
AllD• trabajo - piloto -.07 .,15 .. ,34• •,16 -.~1· •• zo• -.16 
Hor11 do vuelo -.07 -.oo -.oo .oo -.oo .... •,OI 

.,, :¡ :¡ 
j ... 

!~- a i il ' il >-l ~1 n ~1 l~ 
::' .... i ~i 1~ 

~· i¡. 
~~ 

t 
. :i .= :i .d ¡¡ .'J i!i .d 

.... ..: 
iS .= i!.d 

•Corre lacianea 1i¡nificativa1. 



IJli. 

111.3 AHALISIS li lNTl!RPKETACIUN Dt LO!i DA'l'OS.· 

Coao·heao1 indicado anteriorMnte, el an~lisis aqu~ realizado 

ha considerado la posibilidad de ·realizar un doble manejo de 

los datos. 

Por un lado, interp~eta•o• nuestros hallazaos en un sentido -

cuantitativo relacionado con nuestras hip6tesis nulas. ·~s -­

adelante realuaao.• un an,11111 de tipo ciínico cualitahvo -

aue nas rer•:iit11'~ una ·ca11pnn116n ~s ampha de las fen6menos 

bato estudio. En efecto. co•o ya han indicado •launas auto-­

re• coao Friedaan y Kosenaan (197~l, factores tales co•o la -

personalidad de los indiv~duos y su inierjueao con au sociedad, 

frecuente1oente constituyen variables Que son m~s s1Rn1ficativas 

en la considerac16n del stress fen las enfermedades cardiovas-­

culare1l que .alrunos aspectos e1tr1cta .. nte t!sico•, cuando -­

~'tº' ~1ti110s '' consider~ aislados. 

Pensuos que de esta •anera, .la doble aprodaaci611 al 1>roble­

•a que nos ocupa nos proporcionar& coao antes dijimos, una -­

aran riqueza co•prenaiva. 

Por otro lado, heaos procurado en este an,lisis hacer refere! 

cia especial a aouellos datos que auestran ser consistentes en 

los dos arupos investirados y en el arupo t.otal, va que de es• 

ta •anera los resultados obtenidos adauirir4n mayor relevancia. 



En efecto, una prillera concl~ai~n totali1adora podr~a 1inte· 

ti&arse diciendo que la fati1a y el atre11 en 101 piloto• •• 

avildore1 no elt~ referidas exclu1iva•nte al elfueno fbi· 

co de1arrollado 1n loa vuelos. sino que::1on el r11ultado de • 

una red auy coapleja de interacciones entre variable• auy di· 

1fabolaa COllO 1onr 

•J la eatructurs v caracterlaticas del vueln en af •i•llO l1~ 

1itu4 del vuelo y nOMro de aterriuiuH bl otrH referida1 

a caracterhtic11 individua1e1 collO la edad del 'lliloio, el -~ 

n~•ro de hora• que tiene de volar l•u experiencia profeaio·· 

nal) v el t.ie•po nue tiene ·de tnbaiar como piloto¡ el otras 

circunAtanciale1 coao e1·e1 ar~do de resoon1abilidad oue cada 

piloto tiene dentro d1·1a nave lel coaandante tiene una ••yor 

cara• de responsabilidad); d.) ·a11uno1 que i11111ican el inter·· 

jue10 de su per1onalidad con·1u sociedad (la cual 110dela sus 

d11eo1 y aspirac:iones, en este caso referidas basic ... nte al 

arado di Hpiracionu 'nue f-iene p11ra 'ª e•co1aridarl y or.up11·· 

r.illn futura de lllA h1 losJ • eJ otr11s referidas a al¡nnoc a111ec 

to1 ~ su ni1toria personal (coao la ext.enAiOn d" la f .. 11111 

de donde prov lene y su fa111ilia actual, y tubiln al¡uno1 ••·· 

pecto• de 1u forma de vida coao es el caso del nllllero de ho·· 

ras que dedica al esoarciaiento). 

En este contexto anallzareaos por ser.c1nnec nu,.1t .. os hal1az·· 

I"• a fin "• probar nuestra• hin6tesh nulas. 



136. 

ESTRUC'IURA J>EL WtiLO 

·Laa ta~laa l·l y t~z. auaatran 101 datos co•parativoa en nue! 

tras Md1ciones antH y cleap~a del vuelo en el Grupo 1 lAllJ. 

Las tab~as 11·1 y II·Z las que corresponden al 1rupo .ll (llA), 

indican 101 •1tll0• dato• (COllparaci~n de1pu~1 v1. antes de •• 

101 Vllelos). Las tablas J·~· I•4, 11·3 y II·4, auestran 101 

datos deacripUYoa '~· D. B~, ~· No y E •. Est,) en loa 1rupn1 

1· y u rH119cuv ... nt1. En las tablas 111·1 y III·Z 11D1tra•. 

1101 los datos de la coaparaci~n entre las aedidas antes del • 

vuelo del Grupo l contra las •didaa de11p~1 del vuelo del •• 

Grupo 11 y en las tablas IV•l y IV·2, lasc:GllJ)araciones entre 

las Mdidas despu~s del vuelo del Grupo I contra las •didaa 

antu del vuelo del Grupo U, 

Las tablas que enseauida en1111Mraao1, tienen sola•nte un va· 

lor psico~trico y descriptivo. Las tablas V•l y V•2 indican 

los datos ested1atico1 descriptivos (H, D. E~, tic! y No) de •• 

las priMras aplicaciones (coabinadas del ¡rupo I y Jl) y las 

se1undas aplicaciones (taabi~n conbinadas del Grupo 1 y JI) • 

en el Grupo 'l'otal. 

Las tablas Vl·l y Vl·Z, con valor paico~trico t .. bi~n, aues· 

tran la coaparaci6n entre las priaera1 y segundas aplicacio• 

nes en el Grupo Total, 



Una obsenaci~n 1lob1l de la• tabla~, nos peraite· indicar que 

un vuelo particular,. al conliclerar11 en. d ai1110 en foru ai.! 

lada no parece 1101trar diferencias 1l¡niflcativa1 entre las -

aedlcionH t-clal antes y despu~I del VUll~t ya que en la •! 

yor~a de las variables que consideraao1 (Peso,. Te11peratura, -

Presiones arteriales a~ilu y a~niu, diferencia de presiones 

entre aabas y la aayor~a de 111 •didas del. 1tre11•te•t) se -

acepta la Hlp~tesi1 Nula 1 (H01), y 1ol1Mnte existen tru -­

variables en las que 11 recbua (Dulso t-do Z ainuto1 de1·­

pu61 de un ejercicio, que 11111tr~ un lncre .. ato 1i¡nificativa­

aente aayor lal .04) de1pu61 del vuelo que antes de ~1t1 en -

el Grupo l. Ver Tabla I·Z. En H¡undo lu1ar, una diferencia 

i;uc reritc el h1Uaz10 anterior, ya que este ai1aa .. elida, -­

pulso toaado Z ai111to1 de1p~1 de un ejercicio (en el .Grupo -

11) aostr~ ser si¡nificativaaente aayor desp~s del vuelo que 

en el Grupo 1 antes del vuelo (diferencia .. yor que el .O~). 

La tercera diferencia ·~· all~ del .oz, en la que rechllll901 

la hip~tuis nula se encuentra en la coaparac~n donde .. di­

aos >i,a diferencia entre el pulso inicial y el toaado Z ainu­

tos despu~1 del ejercicio, coao puede verse Ill•Z). Esto i! 
plica que el tieapo utilizado en el Grupo 11 (de1p~1 del •­

vuelo) para volver a la noraalidad es 1lp.ificativ ... nte ~· 

prolon11ado que esta ailaa aedida to•da en el Grupo I (antes 

del vuelo). 
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Los dato• anterior••• donde recha&lllOI la hip~te1i1 nula, • 

indican un indudable. afecto del. vuelo, ya que revelan un es· 

tado tan•ional que perdura de•p~s de lo• vuelos y constitu· 

ya un h11l1110 1i1nific1Uvo, ya qua co1111 hl1101 visto 101 da· 

to• se repiten en 111 dos tablas indicadas. Aunque desde el 

punto de vista estrict ... nte cuantitativo, 111 diferencias 

indicada• son 111 ~ica• da aapitud tal que peraitiaron re·· 

chazar 11 hip~tllil nula, debaaol indicar, Sin 1ab1r10, llJU• 

nas ob11rvacion11 da tipo cl~ico. Si analiuaos alobataente 

les tablas donde •a coaparan 111 aedidss antes· y de1pu~1 de· 

101 vuelos, podr-• ob11rvar una tandancia aeneral caracte· 

rizada por p~rdida da paso, diferencias de taaperatura, ten·· 

dencia al incr1111nto de las presione• tanto a~xiaas coao ·~­

niaas, variaciones en 11 presi~n diferencial, y diferencias 

en las aedida• del streH•tHt, en todos. los srupos. Aunque 

coao h1ao1 indicado, tala• varilciona• no ll11an a aa1nitud11 

y variancias qua indiquen diferencias 11t1d~1tic1aente liani· 

ficativ11, ·~ son revelador•• en ·,u contexto 1en1r11, de un • 

efecto 1tre111nt1 durante el vuelo, ya que son indicativa• de 

un 11t1do tendonll que se aantiane hasta dup~• de las si·· 

1uient11 horas del \'Uelo. Podr~aaos decir, que de alaun• •a· 

nera, lo• llllbral•• de respuesta parecen di•ainuir durante ••• 

cierto tiaapo, coap•1do1 con los de la lituaci~n de reposo. 

Si ~ato es ª'~• podr~aaos encontrarnos frente a las condicio· 

ne• que propician lo que en t~raino• 11n~rico1 se ha llaaado 
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"fati&• y atreu'.' en 101 pilotos aviallorH, cuaallo el efecto 

de auchas horaa de vuelo,. tie111 ~ car~cter aC\191alativo, co~ 

dicionando auchoa 4e los tran1tornoa que loa ~4icos de avi~ 

i:i~n obaervan en la cl~ica. 1!1toa hechoa 4eber~u aer a~s • 

extens .. ente eatu4iallo1 y 8Plicar1e en el campo lle la Nedici· 

na de Aviacidn. 

Otro an,lisis realtzallo con referencia al vuelo y 1ua efectos 

sobre nuestras .. llicionea, •uelle ob1e..Var1e en 101 llato1 co· 

rrelacionales lle las tablas C•l•l haata la C·lll•S, Los da•• 

tos &lobales inllican que la lon1itu4 llel vuelo 101 ... nte par! 

ce influir en el peso, ya ·que lea correlacionH illllican que • 

entre ais lar10 es, existe una aayor ~rllilla de peao. 

Por el contrario, el n~ro lle aterritajea (y deape1uea) tie· 

ne que realizar un piloto durante au itinerario, ae aprecian 

efectos sobre la teaperatura, la preai~n arterial y •launa• • 

aedidas del streas•teat. Lo intereaante lle ·101 datoa radica 

en el hecho lle que entre ~· ~aero de aterrisajea ae reali·· 

zan,·se aprecian correlaciOGea poaitivaa con la te11peratura, 

la presi6n arterial (Grupo l)·y taabl~n un efecto aobre la d! 

fcrencia entre el pulso deapu~a de un ejercicio y el pulso t! 

mado 2 ainutos despu~s (Grupo 11). Eatos llatoa 1e repiten en 

el Grupo Total. Parecer~• que el n~ro lle aterrizajes no 12 

lamente afecta flsic1Mnte a loa pilotos lleap~a 491 vuelo en 
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las variables indicadas sino en la perce~ci~n que el piloto 

"anticipa" de ~stos antes del vuelo. En otras palabras, -­

cuando el piloto, antes de volar, "sabe" cuantos despeaues y·· 

aterrizajes habr~ de realizar, su estado tensional ya est4 -

presente. ilsto es, la "i•aaen~' del aterrizaje (y del despe· 

aue) es stressante en sl aisaa. 

Los datos indicados peraiten, en las aedidas a que hemos he­

cho referencia, rechazar la hiP~tesis nula H02, y aceptarla 

en el resto de las •ediciones. Cllnicaaente, podemos con--­

cluir efectos detectables, ·tanto de la lon11itud del vuelo -­

coao del n6aero de aterrizajes. 

Vsriables Individuales. 

En esta secci6n inclulaos la influencia de la edad del piloto. 

el ndaero de horas de vuelo que ha realizado y los allos que -

tiene coao piloto. 

Las tablas de la C·l-1 a la C-111·3, muestran los datos corre! 

pondientes. 

La edad del piloto aostr~ constituir un factor muy iaportante, 

ya que como observamos en las tablas de correlaciones del Gru­

po l. esta variable 111ostr~ ser positiva y siRnificativa, con 

el peso v con las medidas de presi6n arterial (~xima y a~niaa) 
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tanto antes coao despu~s del vuelo, Estos datos se repiten 

en el Grupo JI y en el Grupo Total, donde 1dea~1, apreciamos 

un efecto ne1ativo sobre el pulso, en las medid11 en reposo. 

Por lo tanto, en las variables indicadas, podeaos rechazar la 

H03 respeco a 11 relaci6n con 11 edad y aceptarla en el res· 

to de las aedidas. 

Los ellos que tiene coao piloto ao1tr1ron correlaciones si11ni· 

ficativas con el peso y las presiones -'xi•• y a~niaa, en el 

Grupo 1., en el Grupo U y en el Grupo Total. En ~ste ~lti110, 

se aprecian ade~s correlaciones ne1ativas y si1nific1tivas • 

con las aedidas "diferencia entre el pullo en reposo y despub 

de un ejercicio~' despu&s del vuelo, con la diferencia del pul· 

so despuh del ejercicio y 2 minutos despub, (taabién despu6s 

de los vuelos) y con la diferencia entre el pulso inic: ial y z 

minutos despu~s del ejercicio, antes de los vuelos. En estos 

' rfllaciones, rechazaaos las hip~iesis concernientes a la H03 • 

en la foraa descrita y la aceptaaos en el resto de la varia·· 

bles. 

Respecto a las horas de vuelo que tiene, el Grupo J encontra· 

aos correlaciones positivas con el peso y con las presiones • 

•~xi•• y ainiu tanto antes co•o despul!s de los vuelos. En el 

Grupo JI se repite la relaci6n de esta variable con las presi.!!. 

nes m6xiaa y 11~nima y una correlad6n ne11ativa con la diferen• 
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cia de presiones (que se hace conver1ente), Estos datos ee 

repiten en el Grupo total. Por lo anterioraente dicho, se • 

rechazan en estas variables las hip~tesis rulas incluidas • 

·en H03 y se aceptan en el resto de nuestras aedidas. 

Los datos indicarian dos aspectos cuando interpretaaos &lo· 

balaente los resultados. Por un lado, que las tres variables 

consideradas de tipo individual, parecen ser parte de un fa~ 

tor coa6n 1~1ico y por otro que revelan el efecto de un stress 

acuaulado durante la vida de un piloto, 

RESPONSABILIDAD DEL COMANDANTE 

Esta variable la heaos considerado dentro de lo que llaaaaos 

''puestoº, ya que en la cabina vuelan el comandante a cario de 

la nave, y un priaero y se1undo oficiales. Evidentemente, co· 

•o aostraaos adelante, la caria de responsabilidades es dif! 

rente. 

Las tablas de la C•l•l a la C•III·~· auestran que tanto en el 

Grupo J, collO en el Grupo IJ y en el total, esta variable ••• 

suarda relaciones positivas con el peso y con las presiones • 

a~xiaa y ainiaa, En el Grupo 1, adea~s, se encontrcS una rel! 

ci~n con la diferencia entre el pulso inicial y el pulso to·· 

aado, Z ainutos despu's del ejercicio, en la priaera aplica·· 

cicSn, Los datos son indicativos de que la responsabilidad que 

tiene el comandante en la nave constituye otro factor de 

stress. 
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Debeao1 indicar, no obstante, que esta variable no se presen­

ta aislada, lino q~ foraa parte ele un factor ·~• aaplio que 

incluye la eclacl clel piloto, su e:iqierilnc:ia y el t ieapo que 

tiene de trabajar collO piloto, 

Rechazaaoa por lo tanto nueatra;tio,, ya que coao he•os visto, 

si existen relaciones sianificativas, respecto al peso v la • 

presi~n arterial, ·aunque se acepta en el resto ele las varia-­

bles. 

variable• sociales. 

Coao heaos indicado, en este an~lisis pretencleaos considerar 

asoectos muy uiplios en la vida· del piloto, que de alauna •! 

nera taabi~n influyan coao aeneradores de stress, Aquí con·· 

aiclerareaos, la ocupaci~n que tiene el padre del piloto, la • 

extensi~n de la faailia ele la cual proviene (faailia de los • 

padres y heraano1) y su propia fa•ilia actuaL. 

Las tablas de la C·l·l a C·ll1~3, aue1tran los resultados. •· 

respecto a la ocupacidn del padre, encontraaos que en el Gru­

po 1, existe una correlacidn sianificativa con el pulso toaado 

2 ainutos clespu~s del ejercicio, y deapu~s de los vuelos. En 

el Grupo 11, existen relaciones con la presi6n arterial y con 

el pulso inicial. En el Grupo Total, taabi~n encontr•os una 



relaci~n positiva con la presi6n arterial. Én este sentido, 

podeaos rechazar las subhip~tesis nulas correspondientes a • 

la uo5, en las variables indicadas, y se aceptarlan en el re_! 

to. La interpretaci6n 1er~a auy co11pleja y solaaente podr~a­

aos suaerir 'que entre •~salta es la ocupaci6n del padre, t•! 

bi~n existen ~s presiones sobre los hijos en cuanto al desa• 

rrollo de aotivaciones de loaro (superaci~n de est,ndares de 

excelencia). a~s necesidades de escolarizaci6n. etc,, aspee· 

tos que de •launa aanera son productores de ansiedad. Lo CO!! 

trario parece ocur~ir con referencia a la extensi6n de la fa· 

ailia de los padres, Los datos indican pocas correlaciones • 

sianificativas que de •launa aanera indican que entre •'s ar•! 

de es la faailia. existen aenos eleaentos de stress. En otras 

palabras parecer~• indicarse que una faailia extensa opera coao 

reductor de ansiedad, po1ibleaente debido al desarrollo de •o· 

tivaciones afiliativas (referidas a un inter4s predominante •• 

por las relacionas interpersonales), Varios estudios realiza• 

dos en la. cultura aexicana han puesto de aanifiesto estos he• 

chos en coaparaciones transculturales. En otras palabras, se 

ha observado que la faailia •exicana produce aenos ansiAdad, 

hostilidad y alteraciones del pensamiento, que, por ejegplo, · 

en las faailias norteaaericanas. ¡eneralmente a4s reducidas. 

Otro dato que auestran las mismas tablas, indican que los pilo· 

tos investiaados tienen faailias a6s pequeftas que las de sus • 

padres. 



Esta variable (nf!lllro de hijos de 101 pilotos) si auestra ser 

auy si¡nificativa coao factor de stress. Entre aas hijos ti! 

ne, existen correlaciones 1i1nificativa1 con nuestras aedidas 

indicativas del aisao. 

En las •isaas tablas puede observarse asiaismo, que el nivel 

de as11irad~n del piloto (indicado por las expectativas y d! 

1101 que tiene para sus hijos, respecto a la escolaridad y -

ocupaci~n que espera para ellos en el 'futuro) correlaciona -

taabi~n con nuestras aedidas indicativa; de stress, Consid! 

rando los datos conjuntaaente, podeaos rechaiar las subhip~­

tesis correspondiente• a la H05 y H06, en las variables que 

indican las tablas y se aceptar~an en el resto, 

Nuestra interpretaci~n hace alusi~n. por lo tanto, al hecho -

de que siendo por lo aeneral los pilotos auy activos, co1111e­

titivos y con altos niveles de aspiraci~n, se desarrollan --­

preocupaciones dadas por las motivaciones de 101ro, que son -

taabi6n 1eneradoras de stress. Coao puede observarRe en una 

aprÓxiaaci6n ¡lobal, podeaos concluir que el stress en los -­

pilotos son debidos a aspectos aultifactoriales y no restrin­

¡ido a aspectos aislados. Iaualaente encontramos la iaporta! 

cia del n6aero de horas dedicadas al esparciaiento, ya que -­

esta variable mostr6 correlaciones negativas y sianificativas 



con 101 indicadores de 1tre11, tanto en el Grupo 1, collO en 

el Grupo U y en el Grupo Total. E1to1 datos son i11portan­

tes para conlielerarse en pro¡raaas ele hi~iene .. ntal, ya el 

Hparciaiento parece operar collO reductor ele ten1i6n. 



C A P 1 T U L O IV 

D l S C U S l O N 

En este estudio heaos buscando alcaniar al1Uno1 objetivos 

bien definidos. En priaer lu1ar aostrar que la fati1a de vue• 

lo y el 1tre1s del aisao constituyen fen6aeno1 condicionados 

aultifactorialaente, 6sto es, que no son debidos exclu1iv .. en• 

te a una sola causa, sino que en su producci6n intervienen una 

aultiplicidad de factores donde se incluyen desde el tipo de • 

or1ani:aci6n de las eapre111 (que establece cierta presi6n so· 

bre 101 pilotos), la pro1raaaci6n de vuelos y periodos de des• 

canso, au•rdia1, etc., lo ais•o que factores circunstanciales 

debido a las características propias del vuelo, coao son la •• 

probabilidad de que 61to1 se realicen de aanera noraal y sin • 

incidentes o por el contrario se constituyan en vuelos diflci· 

les por condicione• aetereol61icas adversas, fallas de los ••• 

aviones, descoaposturas u otras. 

Otro objetivo auy claro est' relacionado con nuestra intenci6n 

de aostrar que en este tipo de estudios deben intervenir de •! 

nera a•plia y si¡nificativa investi¡adore1 p1ic~lo101 que sean 

cap~ce1 de enfocar los probleaas de factores huaanos en el ªª! 

co de una concepci6n psico•social ya que la consideraci6n de • 

tipo a~dico exclusivaaente, restrinairfa en aran parte la coa· 

prensi6n de los probleaa1 incluidos. 

Un tercer objetivo fue enfatizar las recoaendaciones de IFALPA 

relacionadas con el inter6s por los factores huaanos que inte! 
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vienen en el disefto y condiciones de transportaci6n •'rea. 

lFALPA ha considerado que aGn existen auchas la¡unas en el co• 

nociaiento de estos factores, en virtud de que aGn no existe • 

un nGaero de investiaaciones suficiente que peraita la aplica· 

ci6n de una tecnoloala sobre factores huaanos, debido en aran 

parte a la resistencia que existe por parte de al¡unas aaen··· 

cías para proveer de fondos para ese tipo de investi¡aciones. 

Es por esta raz6n que la presente investiaaci6n se encuentra 

inscrita en el contexto de las recoaendaciones que JFALPA ha 

hecho y que heaos boa¡uejado en la parte de antecedentes de es· 

te trabajo. 

Un cuarto objetivo, no aeno1 iaportante, est4 referido a la •• 

consideraci6n de que el factor hu.ano es prevalente sobre los 

aspectos estrictaaente tecnol6¡icos y los sisteaas de oraani·· 

zaci~n, si '•tos fueran·concebidos coao eleaentos aislados, Es 

por 'sto, que nuestro interes en esta investi¡aci6n es la con· 

ceptualizaci6n de que el piloto aviador, en el aarco de una ª.!:. 

titud huaanistica constituye el eleaento •'• i•portante en la 

se¡uridad de los vuelos, sin aenoscabo de otros aspectos de tipo 

t'cnico coao es la calidad de los aviones, su aantenimiento y la 

oraanizaci6n de la eapresa, 

En el contexto de la investigaci6n heaos procurado tambi'n cum· 

plir con un objetivo cientlfico, En efecto, desafortunadamente 
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no existe en nuestro aedio un nGllero de investiaaciones sufi· 

cientes que en foraa sistea,tica incida sobre la coapleja --­

problea,tica de la seauridad de los vuelos, 

Esta situaci6n no ••t' re1trin&ida a nuestro pafs sino que es 

auy coaGn en el aabiente Jberoaaericano, debido fundaaental·· 

aente a la falta de recursos en investiaaci6n. Afortunadaaente 

en fonaa reciente la OIP ha titado estiaulando los estudios s~ 

bre fatiaa de vuelo dentro de una secci6n destacada en las re! 

niones sobre aedicina de aviaci6n. 

Ha sido por esta dltiaa raz6n que adquiere relevancia el apoyo 

que Aspa de M4xico y la Coapaft{a Mexicana de Aviac16n, as{ co­

ao la Direcci6n de Aeron,utica Civil, han proporcionado para -

hacer po1ible '•te y otros estudios, que realizados dentro de 

una concepci6n p1icol61ica, e1t'n pr6xiaos a publicarse, 

En esta t'•is heaos enfocado nue1tro inter's especifico a la -­

observaci6n del efecto que la fati&• y el stress de vuelo pro­

ducen ·en los pilotos aviadore1. 

Mere~ de1tacar1e en e1ta t'1i1, la di1cusi6n planteada en el 

aarco te6rico relativo al car,cter intiaaaente relacionado en­

tre el concepto de stress y la investi1aci6n sobre este teaa, 

En efecto, en el contexto de este trabajo, no• referiaos al 

stres1 de vuelo para desianar los efectos observados en las V! 

riables biol61icas que han servido de indicadores y que heaos 

presentado en la secci6n precedente de an,lisis e interpretaci6n 

de datos, 
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Los datos ¡lobales nos han per•itido concluir: 

Que en todos los ¡rupos investi¡ados, el pulso •edido deÍpuh 

de un ejercicio y dos •inutos despuEs de Este, se encuentran 

sianificativa•ente •'s acelerados despuEs de los vuelos y ••• 

tiende a tardar •'s tie•po en volver a su nivel normal, que • 

antes de los vuelos. Esto para nosotros iaplica un estado ten 

sional que eventual•ente podrla prolon1arse varias horas des· 

pu's de haber terminado el vuelo. 

Aunque es evidente que se necesitarla~ •uch•s a4s investi1a·· 

ciones para poder hacer un seaui•iento de la acuaulaci6n de • 

este estado ten1ional a atrav's de los aftos, el fen6aeno ob·· 

servado parece su1erir que este indicador es •uy i•portante • 

para pensar que a lo lar10 de su vida profesional, el piloto 

se ve sisteaatica•ente afectado por los vuelos. 

El estado tensional al que hace•os referencia, se¡ura•ente 

jueaa un papel •uy iaportante en al1unas condiciones • •otivo 

de consultas aEdicas • donde, en ausencia de datos ora4nicos 

se diaanostican co•o "Fatiaa de Vuelo", Es evidente que seda 

necesario realizar un mayor nómero de investiaaciones para •· 

comprobar esta suaerencia que nos parece v4lida 

Por supuesto existen otros datos indicados en esta t'sis, que 

reafirman este punto de vista y que no est4 solamente basado 

en los datos de la prueba de stress. Co•o hemos mostrado, PU! 

de apreciarse tambi'n que en todas las variables (peso, temper! 
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tura, presi6n arterial, pulso, etc,), existe la tendencia en 

todos los arupos, a aostrar aodificaciones en estas variables 

despu'• de 101 vuelos. Aunc¡ue coao heaos indicado, tales ao·· 

dificaciones no lle1an a ser estadisticaaente 1i1nific1tivas, 

la apreciaci6n cllnica aeneral, nos pel'llite la reafi1'11aci6n • 

de la existencia de un "Estado Tenslonal Prolon1ado" despu's 

de los vuelos, i&noraaos por supuesto, si e1ta condici6n tie· 

ne un efecto acuaulativo, 

Por otro lado, coao heaos seftalado a partir da·nuestros datos 

correlacionales, este fen6aeno est' dado no 1olaaente por las 

caracteristica• propias del vuelo (lon1itud de '•te y nGaero 

de ascenso1 y aterrizajes c¡ue se realizan) sino que intervie· 

nen de aanera destacada otros eleaentos coao son la edad del 

piloto, el nGaero de horas c¡ue tiene de volar, el 1rado de • 

responsabilidad que se tiene dentro de la nave, etc,, aspee· 

tos c¡ue por supuesto se encuentran auy interrelacionados, 

Es de pensarse que los aspectos a que he•o• hecho referencia, 

podrian estar relacionados con otros coaporta•ientos c¡ue ta•· 

bifn han sido observados en el caapo de la aedicina de aviaci6n 
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coao son la necesidad de in¡erir substancias qulaicas con po­

der relajante (alcohol y firaacos) que son utilizados coao·-­

autoterap6uticas por lo~ pilotos, 

La observaci6n de los datos indicados, permitirla una se¡unda 

su¡esti6n· referida a la iaportancia que estos aicrofen6aenos 

pudieran tener en relaci6n al increaento de los trastornos -

cardiovasculares en pilotos avidores, los cuales ya se encue! 

tran dentro de los priaeros lu¡ares, No podeaos dejar de ano• 

tar que por supuesto, coao seres humanos que son, no es sola­

•ente la actividad profesional y el stess de vuelo el dnico -

eleaento tensional en la vida de un piloto, sino que otros 

aspectos coaunes a los seres huaanos, taabi6n deberlan ser 

considerados, Por ejeaplo, los niveles de aspiraci6n y de pre! 

ti¡io, la coapetitividad, las dificultades para la pro¡raaa--­

ci6n de la vida en tierra, e.te,, son factores que taabi6n debe­

rlan considerarse con aaplitud, 

Por 4ltiao y antes de presentar un conciso suaario, indicare­

aos que ha sido interesante para nosotros, la observaci6n de 

un fen6aeno estrictaaente psicol6¡ico, coao es el hecho de que 

la percepci6n anticipada del ndaero de aterrizajes ya en sl 

•isaa, inicia respuestas de stress, factor que parece estar 

li¡ado a factores de aprendizaje, pues coao es sabido popular­

aente, la "idea" de los ascensos y aterrizajes en un vuelo, -

desencadena respuestas de alarma en los pasajeros, 
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CAPITULO V 

SUMARIO Y CONCLUSIONES. 

Se ha realizado una investiaaci6n en 150 pilotos de Mexicana -

de Aviaci6n, obtenidos a trav6s de un •uestreo al azar, con el 

objeto de analizar el efecto de •6ltiples variables sobre el -

stress que se presenta en ellos durante el trabajo. 

B'sic .. ente se consider6 el efecto que produce el vuelo, la 

lonaitud de este y el n<iaero de aterrizajes. l¡ualaente se 

analizaron variables situaciones, co•o la responsabilidad del· 

co•andante, otras de tipo individual coao es la edad, la expe­

riencia y el tie•po de trabajar co•o piloto y otras de índole· 

social co•o es la fa•ilia de la que procede, la extensidn de • 

su fa•ilia actual, sus niveles de aspiraci6n y el, papel que -

jueaa el n<imero de horas de esparci•iento. 

Los resultados indicaron que el stress, •edido a trav6s de una 

serie de respuestas biol6¡icas, es causado por la interacci6n­

de todos los asptctos·; indicados y no solamente por los efec-­

tos aislados del vuelo, aunque este consituye un ele•ento •uy­

i•portante, y que por lo tanto, en el estudio del stress de-­

ben valorarse todos los factores en forma conjunta. 

Muchos de los hallaz¡os, son si¡nificativos para la implanta-­

ci6n eventual de proar .. as preventivos de higiene f{sica y me! 



tal. ya que el stress ac1111Ulado puede ser responsable de adlt! 

ples trastornos físicos y eaocianales. Otra derivaci6n 4til • 

es la aplicaci6n de nuestros datos a la foraa en que se di1e·· 

ften los aabientes laborales. 
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NIVEL I 

M6dico 

Licenciado 

OCUPACION DEL PADRE 

Profesor Universitario 

Adainistrador de Grandes Eapresas 

Gerenu 

NIVEL JI 

Contador Privado 

Maestro de Secundaria 

Capitan del Ej6rcito 

Piloto Aviador 

Jefe de Oficina 

NIVEL IlJ 

Ve!'dedor 

A¡ente Viajero 

Eapleado Bancario 

Piloto Naval 

Guta de Turistas 

ANEXO Nº 1 



NIVEL IV 

Carpintero 

Mec6ñico 

Cocinero 

Electricista 

E•pleado de Tienda 

Maestro Rural 

Obrero Calificado 

NIVEL V 

Obrero no calificado 

Chofer 

Peluquero 

Vendedor 

Coaerciante en Pequefto 

NIVEL VI 

Jardinero 

Barrendero 

AlbatUl 

Trabajador eventual 



ANEXO 2 

CATEGORIZACION DE LAS .HORA DE VUELO 

CATEGORIA ll>RAS DE VUELO 

01 a1no1 de 1000 

oz 1001 • 3000 

03 3001 • 6000 

04 6001 • 1000 

os 9001 • 12000 

06 12001 • 11000 

07 15001 • 11000 

OI 11001 • 21000 

09 21001 • 24000 

10 24001 a 27000 

11 27001 • 30000 

12 
·~· 

de 30000 
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