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INTRODUCCTION

El presente estudio foras parte de un amplio programa de in-
vestigacién disefiado por el Dr. Luis Lara Tapis, para la in-
vestigacién de condiciones genersles en que se lleva & cabo

1a actividad de los pilotos aviadores. Dentro de los varios

aspectos que cubre este programs de investigaciones, encon-

tramos té_plcos tales como el stress, la fatiga de vuelo, los
efectos sobre procesos cognocitivos y sobre 1a salud en gene
ral, los factores de ansiedad- las cargas de trabajo sobre -
las tripulaciones t@cnicas (pilotos), los efectos de facto--
res tales como 1a altitud, ruido, condiciones metereolégicas
y varias condiciones relacionadas con las formas de vida y -
el ambiente social en que se da el trabajo de los pilotos --
avisdores. Entre estos (1timos se cuentan algunos aspectos -
personalfsticos; su estructura familiar, sus niveles de aspi
racibn para ellos y sus hijos, algunas caracteristicas rela-
- cionadas con sus antecedentes familiares y otros que han mos

trado estar relacionados con su actividad general,

El objetivo general de este programa de investigaciones, in-
dependientemente del conocimiento de los factores indicados,
busca 1a obtencién de datos que se relacionan directamente -

con la seguridad de los vuelos.
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En efecto,todos los temas a que hemos hecho referencia se --
encuentran inscritos dentro de un marco general de factores
humanos que han sido motivo de intereses recientes en el cam
po de 1a aviacibn comercisl en todo el mundo,de acuerde con

las recomendaciones de IFALPA,

Recientemente la OIP (Crganizacién iberoamericana de Pilotos)
de 1a que forms parte México se hs interesado por la fatiga

de vuelo dentro del campo de 1a medicina de aviacibn.

El programa de investigaciones realizado por el Dr. Luis Lara
Tapia, constituye uno de los l‘} amplios y ambiciosos y segu-
ramente el mfs grande realizado en México e Iberoamerica ----
tanto por el nﬁ_uro de aspectos investigados couo por la ex--

tensién de las muestras utilizadas,

En este trabajo, que tiene tanto intereses te6_r1cos COMO ==~
aplicados,enfatizamos el aspecto del stress en pilotos aviado
res, no solamente con relacifn al efecto de los vuelos en si
mismos, sino que en un contexto mfs amplio, consideramos el e-
fecto de aspectos generales sobre una serie de medidas biolé-
gicas que formaron parte de la investigacién global, como son:
el peso, la temperatura, la prosién artérial, las diferencias

de prui@n y algunas mediciones dentro de una prucba de stress.

El aspecto préctico estl‘,"directnente relacionado con la posi-
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bilidad, de acuerdo con los datos encontrados, de mejorar
las condiciones generales de trabajo en que se da la acti-
vidad de los pilotos y 1a implantacién de programas de hi-
giene mental y f{sica, que eventuslmente puedan influir --
tanto en 1a seguridad de los vueios, como en el bienestar

personal de los pilotos aviadores.



ANTECEDENTES Y RECONOCIMIENTOS

El.programa de investigacionas sobre factores humanos en tri-
pulaciones técnicas, fue desarrollado en sus aspectos cientf:
ficos por el Dr. Luis Lara Tapia, destacando dentro de éstos,
una serie de variables psicolégicas que se consideraron rele-

vantes,

El programa se desarroll$ bajo los auspicios y estimulacién -
de ASPA DE MEXICO y con la colaboracién en la primera fase
del programa, de 1s compafifa MEXICANA DE AVIACION.

El programa fue disefiado en el afio de 1978 después de nfs de
60 entrevistas con pilotos aviadores y miembros del comité_ .-
técnico de ASPA DE MEXICO que proporcionaron los informes per

tinentes sobre las freas de interés.

c-b'e destacar aquf, la insustitufble participacién de los ca-

pitanes Enrique Rojas, Luis Méndez Bracamontes, Miguel Lavalle



" Robles, Alfonso Kaliner Jones, Carlos Smith Piceo y Victor M.
Quintana Frfas de ASPA DE MEXICO y de los capitanes Jordi Cen
tellas Quintanilla, Manuel Herrera Amaro, de AERONAVES DE ME-
XICO y Adam Gallardo Mendoza, Amadeo Castro Almanza, Celso -
Dom{nguez Bermea de MEXICANA DE AVIACION,

En forma destacads, el impulso del Sr. Clpitén Andrés Fabre -
Tirfn, entonces Secretario General de Aspa de México, parti--
cularaente por su cnrﬁcter visionario y su confianza que hizo
posible la investigacién en una frea pionera, précticamente -
desconocida en México y sobre la cual no existen antecedentes
en este pafs. En un lugar donde se hace poca investigacién y

lo caracterfstico es 1a falta de recursos para realizarla, las
dificultades son miltiples y los obstfculos a veces casi in--
salvables. Si a esto agregamos que »lu investigacién psicolé-
gica constituye un campo pricticamente nuevo, se comprende la
ignorancia y la incomprensién con que es enfocada por personas
ajenas al frea, quedificultas atin mfs, 1a realizacién de este -
tipo de investigaciones. En este contexto, adquiere mayor re-
levancia el entusiasmo, la fe del Capitén Andrés Fabre Tirén

y los capitanes a los que hemos hecho referencia, para una dis
ciplina que consideramos serf la mfis iuportante en el futuro

para la Aviacién. COmO ya Se empieza a observar con claridad -

en los pafses industrializados.
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De 1a informacién proporcionada por 1os pilotos sobre sus --
éreas de’ 1nteré_s y en la cual destacaron su experiencia, se
desarrollaron las fases preliminares para definir las freas
psicolégicas de estudio. Posteriormente,se especificaron -
los instrumentos de udicién que se describen adelante y se
inicié el entronamiento de asistentes de investigacién. Una
tercera etapa fue dada por el contacto con las autoridades
aeronfuticas de 1a compafifa MEXICANA DE AVIACION, 1las cuales

siempre mostraron su colaborscién e interés en el programa.

En el mes de febrero de 1979 se inlci6_ el trabajo de campo, -
teraninfndose la recoleccibn de los datos en el mes de abril,-
A partir de este momento, se inicié la calificacién de los ins
tfumentos de Vmedicié.n- 22 en total- y a partir del mes de ju-
nio ,se hicieron los cédigos correspondientes a fin de efectuar
el vaciado de datos que se continGa hasta la fecha en algunas
de sus partes. El1 cluputo electrénico se inicié en ol mes de
septiembre y se ha seguido realizando en 1a UNIVERSIDAD NACIO
NAL AUTONOMA DE MEXICO.

L& primera fase de investigacién,se realizé en las tripula
ciones técnicas de MEXICANA DE AVIACION, comprendiendo un so-
lo tipo de avién, que es el 727.

El total de datos comprende una serie de 27 tarjetas IBM por
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cada piloto que hacen un total de 800 variables investigadas

Y que comprenden tanto datos demogridficos y de trabajo, as{
como informacién sobre sistemas de comunicacién, varisbles
psicofisiolégicas,de salud fsica y mental, y otras freas --

psicolégicas que se delfnean mfs adelante.

. Informes preliminares se han presentado en diversas reuniones

cienf{ficas (Reunién sobre Medicins de Aviacifn y Fatiga de -
Vuelo, Argentina, junio de 1979; Segunda Reunién sobre Medici
na y Fatiga de Vuelo, septiembre de 1979; 11 Congreso Nacio-
nal de Psicologfa, México, junio de 1979), y ademis se desa-

rrollan varias tésis profesionales.

Queremos igualmente reconocer a 10s compafieros que se encar--
garon de la recoleccién de los datos durante el tiempo de la

investigacién:

Irasems Rea Castafieda y Sergio Cadenascomo coordinadores de -
campo y Alfonso Gémez Aguilar, Edgar R. Lizalde Gallegos, Je-
sﬁ_s Rngrez Camacho, Jose A, Carrazco Nicol, Marta Jil‘;noz

Olmos, Marta 1. Guti‘;rrez Diaz Ceballos, Patricia Reyes del
Olmo, Patricia A. Sfnchez Palacios, Rubén Rufz Gonzélez, Ani--
bal Aguilar Camino, Claudia Vfzquez, Briseida Carrillo, Leow-
nor A, Mufioz R., en ¢l levantamiento de datos, Dulce Ma, ---

Fernfndez Domfnguez, José A, Carrasco Nicol, Martha Gutiérrez



Dglz Ceballos, Patricia Reyes del Olmo, Rosa Elena Rosales --
Lépez, Rubén Rufz Gonzflez, calificaron y codificaron los da-

tos.

Estas personas realizaron las mediciones antes y después de -
los Vuelos. y qconpaﬂaron 8 los pilotos durante los vuelos pa
ra realizar observaciones y mediciones que no son motivo de -

este cstudio,

En su trabajo intitulado "Stress y Fatiga de Vuelo: Proyecto
ASPA de México Fase 1" (1979) el Dr. Luis Lara Tapia ha indi-

cado:

"Recientemente las asociaciones internacionales encargadas de
realizar estudios que permitan una couprensiG'n n@s profunda -
de los factores humanos en la wiaci@n. han dado una importan
cia relevante a la investigacién sobre una serie de variables

que se han considerado como fundamentales a este respecto.

Un ejemplo lo encontramos en el Symposium internacional:. sobre
Factores Humanos, que se 11ev§ a cabo en el mes de febrero de
1977, en la ciudad de Washington, D. C. A éste acudieron re-
prescntantes de asociaciones de pilotos de 19 pafses, reuni-
dos junto con especialistas del gobierno y representantes de

1a industria,



El propésito fut-a el intercambio de ideas entie los pllotgsﬂud
representaban a diferentes naciones, a fin de reducir el error
humano que se ha relacionado con accidentes e incidentes y esti-
sular un disefio de sistemas de tnnspor:aclﬁn y organiuci@n -

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

Los tépicos que fueron discutidos y considerados como més im--
portantes en este Symposium, incluyeron algunos aspectos sobre
la investigacién de accidentes y algunos aspectos sobre los --

factores humanos dentro de la situacién de trabajo (ergonomfa).

Los panels técnicos trataron algunos elementos relacionados --
con el trabajo de cientificos en 1a psicologfa de aviacién, sc
incluyeron problemas tales como 1os de conducta humana, trans-
ferencia de informacién, peucpcién visual, toma de decisiones

etc.

Otros aspectos que fueron considerados como significativos, es
tuvieron relscionados con el desarrollo de comunicaciones en--
tre los grupos de pilotos y los administradores, as{ como con
los fabricantes de aviones y el gobierno, a fin de crear un --
clima de atencién sobre los factores humanos o prihcipios er-

gonémicos.™

Ls splicacién de estas técnicas en la sigdiente generacifn de
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tripulaciones, fue tratada también como un problema al cual se

le di6 particular importancia.

Sintéticamente, puede decirse que el Symposium provey$ de in-
dicaciones sobre 1a atencibn cada vez mayor que se le estf dan
do por diversas agencias de avinci@n. a la significancia de --
los factores humanos en el disefio y condiciones de transporta-
cién aérea, bajo la idea de que este tipo de investigaciones

deben ser ampliamente abcyndns en elfuturo.

As mismo, se consideré que existen muchas lagunas en el cono-
cimiento de estos factores, en virtud de que aﬁn no existe un
nimero de investigaciones suficiente que permita la aplicacién

de una tecnolog@a sobre factores humanos,

Se hicieron notar igualmente las fallas frecuentes que existen
para aplicar el conocimiento que se ha llegado a obtener en el
pasado, basada sobre 1a investigacién en factores humanos, de-
bido principalmente a la resistencia que existe para conside--
rar el factor humano como significativo dentro de la conside--
raci@h de problemas operacionales y por la falta de comprensién

de la naturaleza de los principios de 1a ergonomfa.

A fin de corregir estas deficiencias y con el interés en lograr
cads vez mayor eficiencia y seguridad en los vuelos, el Sylpof;

sium recomendé un nfimero de acciones que podrfan ser considera-



das para ser implementadas por IFALPA."

“Bag icamente las recomendaciones son las siguientes:

1)

2)

3

Que el grupo apropiado de IFALPA sca requerido pa-
ra estudiar la posibilidad de conseguir facilida--
des de entrenamiento en Factores Humanos en Avia-
ci@n"(ﬂnonolsl) y asesorar s todas las asocia-«
ciones miembros sobre tales facilidades y los ti

pos de staff que podrﬁan ser deseables.

Que IFALPA recomendarf a todas las asociaciones -
miembros usaran todos los canales que pudieran --
sentir apropiados para animar a las urolino-s )
locales y a las sgencias de aviacién, para pro--
veer de adecuados niveles de experiencia en Fac-
tores Humanos y de coluniucw.n con sus propias

organizaciones.

Que IFALPA recomiende a cada miembro de su asocia
cibén de que se asegure que al menos uno de sus --
oficiales reciba nl;ﬁn entrenamiento formal en -
Factores Humanos en Aviacién (Ergonomfa) y que

IFALPA reconozca los nombres-de tales oficiales.



)

.5)

6)

n

Que IFALPA recomiende que en todas las construce
toras industriasles de aviones se recoja informa-
cién de experiencias sobre Factores Humanos, invo

lucrados en el disefio y desarrollo de disefios.

Que IFALPA consiga sobre la base de las conclu--
siones sobre Factores Humanos consideraciones rels
tivas al ‘conplemento de tripulaciones, a fin de -
determinar 1a implementacién de las polfticas de
IFALPA a este respecto.

Que IFALPA manifieste s las sgencias tleVll“‘-O_l de
la bienvenida dada por las ssociaciones de pilotos
representados, del conocimiento cada vez mayor de
las sgencias a la importancia de los Factores Hu-
manos, pero que existe un amplio rango de fallas
pars aplicar los.conocimientos en este campo, y --
una fslta notable de experiencia y expertos en Fac
tores Humanos en muchas freas de la industris cont

cial de aviacién.

Que IFALPA circule a todas sus asociaciones miom-
bros, algunas notas introductorias sobre Factores
Humanos en Aviacién (Ergonolh) que pudieran cla-

sificar 1a visién de una tecnologia adecuada.”
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En base s éstas consideraciones, el estudio que aquf presen-
tauos incluye puntos de vista que nos parecen substanciales
respecto a tépicos tales como seguridad, factores humanos y
condiciones de trabajo.

La Filosofia que subyace en esta 1mestigaci6_n radica en la -
considorlcw_n de que el factor humano es prevslente sobre »-
otros factores muy importantes tubién. como son los estric-
tamente tecnol&_ncos y los sistemas de organizacién, si @stos .
fueran concebidos como elementos aislados. Estds aspectos son
coincidentes con otros autores que han tratado el tema - - -

respecto 8 la manera de concebir una empresa moderna.

En efecto, aunque es cierto que la tecnologfa ha construfdo al
prescnte sviones de una alta complejidad y eficiencia y que --
los modernos sistemas de oruniuciéﬁ han provisto cads vez --
nfs refinadas técnicas de operacidn; también es cierto que --
las condiciones internacionales relacionadas con 1a gran deman
da de pasajes, la necesidad de realizar viajes mfs largos y --
que éstos frecuentemente se realizan bajo condiciones meteoro-
16gices mfs variadas; asf como el incremento del tréfico séreo
han hecho que los factores humanos intervengan de manera mfs -

importante cada vez.

Estos factores humanos no son sencillos en su apreciacién, ya



que no estfn referidos exclusivamente a factores individusles
sino que tienen que ver con factores de historia personal, de
situsciones que a veces son crfticas, con 1a influencia de --
variables socisles de diversa fndole que afectan a los indi--
viduos, con el significado con que éstos conciben su propio
trabajo dentro de una empresa, su estatus dentro de una socie
dad y con las maneras y actitudes con quo‘respondon frente a
un mundo de valores, Es evidente también, que otros elemen-
tos tales como el entusiasmo o el aburrimiento, las maneras
en que su trabajo afecta su estructura familiar, sus propias
expectativas de desarrollo personal, sus sistemas de seguri-
dad social y su salud, talbi@n influyen en su productividad

personal y por lo tanto en su eficiencia.

Los factores indicados y otros muchos constituyen seguramente
elementos que pueden influenciar poderosamente sus reaccio--
nes especificas ante situaciones problems, sobre todo, en --
aquellos casos en que éstas presentan alguna condicién cr{-

tica.

Por tal motivo, esta investinci@n se ha basado en la idea -
fundamental de que es 1a persona humana el elemento nfs im--
portante de las empresas de aviacién y que por lo tanto, to-
do esfuerzo que se haga por comocer -I.s a fondo el'papel que
los factores humanos juegan en el contexto total de la avia-

cién, redundar@n en beneficio de la seguridad de Qstl.



Esto, en otras palabras, quiere decir que la seguridad de - _
los vuelos serf correlativa s 1a seguridad de los hombres que '
1os hacen posibles y que su cuidado en todos los aspectos de
su salud fisica y mental, serdn la mejor garant{a pars el de-

sarrollo éptimo de la aviacién.

Esto sugiere pues, que deben de estar las empresas al servi--
cio del hombre y no como slgunss personss han crefido, la re--

1acién inversa.

Esta investigacifn ést‘ dedicada entonces, a esos seres huma-

nos que son los pilotos mexicanos.
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CAPITULO I

1.1  CONCEPTO DE FATIGA

En seguida haremos slgunas revisiones sobre el concepto de
Fatiga ya que como queremos recordar que este aspecto consg

tituye el interés central aplicado de este trabajo.

Por supuesto el estudio de Fatiga ser( analizado en el con
texto del interés que tiene dentro de la situacién de traba

jo mfs que a partir de su significado psicofisiolbgico.

En nuestro estudio mostraremos algunos conceptos e investi-
gaciones sobre Fatiga que consideramos relevantes para este
trabajo y que permite sugerir 1a posibilidad de que puedan -
arrojar luz sobre este fenbmeno en el caso de la actividad

laboral de los pilotos aviadores.

Algunos Aspectos Generales Sobre lalmportancia y Conceptos -
de Fatiga.

Muchas interpretaciones- diferentes de 1a Fatiga se han debi-
do al hecho de que la palabra no tiene significado cientffi-
co cspecifico.

En t§rllnos -Qdicos, se refiere en general a un grupo de fe-
némenos asociados a la disminucibn o pérdida de eficiencia y
habilidad, y al desarrollo de ansiedad, de frustracién o abu
rrimiento. Algunos investigadores se interesan sobre todo -

por los trabajos musculares, en relacibn a la Fatiga de las
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fibras nerviosas, 1a reduccién en el rendimiento del trabajo,
cambios ﬁsiol@gicos en las funciones corboulel. produccién
de compuestos quimicos de 1a Fatigs y 1a sensacibn del canssn

cio.

El tipo de Fatigs provocada por el trabajo muscular intenso
se dice‘ que es aguds, da como resultado una pérdida de 1a --
eficiencia que es temporal, y se alivia mediante reposo. La
Fatiga crl?nicu. no se alivia por medio del suefio o del repo-
$0 y tiene efectos acumulativos. Es, en gran parte, un pro-
blema psicol@gico que se caracteriza por el aburrimiento, 1s
pérdida de iniciltiﬁ y uns snsiedad progresiva. Generalmen
te carece de causas f{sicu. En algunos casos, puede hsber
bases org{nicu que van desde 1a anemia hasta los comienzos

de una enfermedsd neuromuscular,

Una de las explicaciones mas aceptadas hoy en dfa es la de --
que 2a Fatiga es el resultado de un conflicto y una frustra-
cibn del individuo, Se manifiesta en su forma extrema o cté
nica, como neurosis de ansiedad bien desarrollada; sin embay
g0, limitar la fatiga a una sola causa puede resultar engafio

30 como 1o veremos mis adelante.

Las necesidades fisiol@gicas que se derivan del ejercicio --
auscular y mental requieren una adaptaci@n completa del or--

ganismo, que cuando no se satisfacen hacen que se manifieste



diversas perturbaciones biolbgicas y psicol@aicls que se --
atribuyen al trabajo y que designamos genéricamente como Fa-
tiga. Con l@s rigor la Fatiga se define como "un estado ---
transitorio originado por una actividad orgénica excesiva, -
que se traduce por una disminucién del poder funcional del -
l@sculo o grupo de -@sculos afectados acompafiada por una sen
sacibn caracterfstica de Malestar". También puede decirse -
que la Fatiga aparece como un proceso de sutodefensa que no
advierte del lgnite de nuestra capacidad fisicl (muscular y
nerviosa) e intelectual, que sefiala una necesidad de reposo
que el organismo tiene para recuperarse de los excesos ocu--
rridos durante el trabajo o ejercicio Chaillet-Bert, la de--
fine como "un £en§leno general de defensa que tienen todos
los seres vivos y reside en todos los tejidos; esté caracte-
rizada por 1a disminucién o pérdida de la excitabilidad del
érgnno o del tejido sobre el cual se deja sentir", N‘s re-
cientemente Chuchard describe que 1a Fatiga, como el dolor

Y la muerte van ligadas 1as tres a la condicién humana y no
tiene nada de patolégico, son funciones del érgano normal -
que «contribuyen a la lrnon@n y la buena marcha de 1a vida, -
lo que impide reconocer y combatir la anomalfa de sus desvia
ciones excesivas; el agotamiento el dolor, la enfermedad y la

muerte accidental del individuo prematuramente.

Osgood (1969) habla de la existencia de dos niveles de Fatiga,



uno que podemos llamar fisiol@gico‘ y otro a nivel pu;:olé.u-
co; la primers - dice representa un decremento real de 1a ca
" pacidad de reaccionar sl mun‘ neuro muscular, en la segun
da que es alguna forms de tnhibi.cﬁ_n atribuible a las sensa-
ciones dolorosas de la Plt;gn. Siguiendo 1a 1fnes de este -

autor, trataremos de ampliar estos niveles.

Aspectos Fisiolégicos de la Fltiga:v

El diccionario de 1la UTEHA, nos dice que la Fatiga es un es-
tado de mengua funcional de las c‘lulu. 6.rganos o aparatos
s consecuencia de actividad excesivamente prolongada. Se --
préduce Fatiga por exceso de trabajo flsico e intelectusl. -
Ls sensaciénde Fatiga representa un mecanismo orgénico auto
regulador que indica la necesidad de reposo para evitar el --

agotamiento,

Gayton (1977) dice que el origen de 1a Fatiga es principal--
mente ¢l agotamiento de la reserva de sustancias trasmisoras
en los botones sin!pticos: se ha cslculado que los botones --
sin@pticos; pueden slmscensr transmisor excitador sélo para

dicz mil transmisiones sin@pticas noraales, cantidad que pue

de agotarse en unos pocos segundos o minutos.

Leckhart, Hamilton § Fyfe (1965) afirman que el ejercicio --

enérgico, origina rapidamente Fatiga; considerando que si se
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aplica un manguito nemitico psra detener 1la c;rculnci@n de
un miembro, éste no recupers su fuerza mientras no se resta-
blezca 1a circulacién, es patente que 1s Fatiga ocurre en el
afisculonismo y no en el sistema nervioso central. El simple
ejerr;iclo de escribir ligero sunque exige dutréu. si ge -~
ofectGs, con la circulacién oclufds se hace mfs diffcil al -

ninuto y medio y casi imposible después de medio minuto adi-
cional,

Viel (1957) toma ls definicién de la Fatiga en tiempos de Ga
lileo, como todo trabajo realizado en sentido contrario a ls
gravedad; refiriéndola como una disminucién del poder funcio
nal de los 6rganos, producida por un exceso de trabsjo y que
va acompafiads por una sensacién de malestar, actualmente - di
ce - tawbién se incluye en esta definicién la inmovilidad.

El primer signo de inadaptacion al trabajo es 1la Fatigs, tan
to entre 1los sujetos deficientes como también en los conside-
rados como normales. En la Fatiga el sujeto traduce su acti
tud global ante el trabajo. Actuando con el principio de la

contrareaccién (feed-back) 1a cual ejerce un efecto moderador
de refuerzo, incluyendo en este impulso los factores mfs «.--
diversos que en muchas ocasiones se encuentranmuy alejados de

ser producto del trabajo.

La Fatiga también’es cuantitativa, es decir, si es poco pro-

nunciada se nos presenta en:el mismo cuadro fisiolbgico del
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apetito o el suefio. Si, por cl contrario es muy grande no de-
saparece mcdiante ‘el reposo y produce entonces perturbaciones
patolégicas (agotamiento), Es decir una intoxicacién de nues-
tro organismo con un desequilibrio nervioso. Rueh (1972) =--
afirms que no se conoce el fundamento neurofisiol@gico de 1a
Fatiga, sunque es mucho 1o que se sabe acerca de los cambios
qu$licos que estan relacionados con la actividnd‘-uscullr. A
consecuencia de los ejercicios prolongados la composicién quf
mica de la sangre se altera de diversas maneras. Un cambio --
.tiene que ver con el aumento de 1s contratacién del fcido --
16ctico en los mlsculos, Presuniblemente, este estado estimula
directamente el sisdems nervioso o activa algunos receptores.-
Pero 1a cuestién se complica enormemente, sin cmbargo, por el
hecho de que gran parte de nuestra Fatiga no parece ser resul
tado de esfuerzos fﬁsicos. sino de 1la frustracién. de las ---
preocupaciones o del aburrimiento. Los nnuréticos, por ejemplo,
se sienten cronicamente agotados s pesar de 1a poca actividad

que ofectﬁln y del abundante descanso a que se entregan.

Las personas cansadas hacen todo lo posible por obtener descan
so. Cuando 1a Fatiga tiene una causa ffsica, el descanso pone
fin a los estimulos persistentes que causan la conciencia de
1a Fatiga e impelen al organismo a buscar el descanso. Pero

si la Fatiga tiene una rlz@n emocional, ¢l descanso probable-

mente no proporcionar§ alivio. En tal caso, la solucién tal vez



consiu'iré en resolver tensiones emocionzles o en proporcio-

nar uns actividsd mfs interesante. Una de las formas mfs ex-
irens de Fatiga, que llega a ser realmente dolorosa, puede

producﬁu mediante 1a contucéi@n.co,nsunte de un mésculo.

Se considera que muchos dolores de cabeza y uansaciones de --
esfuerzo de los -@sculos oculares son causados por estas con-
traccidl{es -ust;.ulares constantes, que reducen el abastecimien
to de sangre, con lo cual csusan la acululaciQn de alguna sus
tancia que 1a circulacibn normal se llevarfia mediante 1a pre-
sibn y 1a oxigenacién. Esta sustancia puede ser una neurose-
crecién soltada por nervios alrededor de los pequefios vasos -
sanguineos del -(lsculo. y no de uno de los productos del meta
bolismo muscular. Se ha sugerido que la Fatiga crébnica expe-
rimentada por algunos neurfticos puede ser resultado de una -

tensién muscular constante (Ruch, 1965),

Los estudios han mostrado que se puede prescindir de dormir - “
durante un centenar de horas sin que se produzcan graves p§_x;
didas de eficiencia en la ejecucién de tareas relativamente
sencillas. Sin embargo, cuando las tareas son complicadas la
ejecucibén disminuye significativamente al cabo de cincuenta

horas de privacibn de suefio. (Clark y otros, 1946).

Gilmer (1975) dice que la sensacién de fatiga, la sensaci@n
de cansancio, es un estado subjetivo o psicoléjico que puede

) acompafar- al trabajo prolongado. Podrf{a suponerse que toda la
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disminucién del trabajo 1a reduccibn actual de 1a eficiencia
por unidad de tiempo - conduce directamente a tales semti---

mientos subjetivos.

. Por  supuesto, la sensacién de- cansancio estf relacionada con
cambios fisiolégicos. Pero existen diversos tipos de cansan
cio seg@ﬁ diferentes clases de trabajo, y en ello reside una
de las complejidades incluﬁdn en la medida. Un trastorno --
emocionsl puede provocar un tipo de cansancio diferente del -
que resulta de un duro dfs de trabajo f{sico libre de frustra
ciones. Aunque no poseemos medidas apropiadas, las descrip-
ciones que de ellas podemos dar resultan itiles en determina-

dss situsciones précticas.

Los fisi@logos.. en diversos experimentos de laboratorio, in-
tentaron locllizur 1a Fatiga en ciertas partes del cuerpo, -
tales como los misculos o el sistema nervioso; no obstante, -
‘1a Fatigs muscular descubierta en los estudios hechos en los
molinos de rueda, no se parecen a la fatigs de 1a vids modexr
ne, pue‘:to que los mfisculos se utilizan de muchas formas di-
ferentes. As{ mismo, los estudios de laboratorio de fibras -
nerviosas aisladas son igualmente poco concluyentes, excepto
en ciertas circunstancias especiales, como el papel importan
te que desempefian la oxidnci@n para el funcionamiento eficien

te de los tejidos nerviosos.
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Otros fisiflogos trataron de asocisr la Fatiga con la ncunuig
cibn de ciertas sustanciui@xicu. tales como el fcido lfcti
co en la sangre; no obstante, como cxplicné.ié_n de la Fatiga,-
el fcido lfctico tiene muchas mfs limitaciones que se pensaba
en principio. No es el Gnico factor, como se demuestra con -
el hecho de que numerosos atletas rompen marcas establecidas,
despues de correr en varias competencias y acumulsr en su san
gre grandes cantidades de lactato, ademféis muchos trabsjadores
industriales que realizan trabajos pesados, as{ como los ming
‘ ros'en las grandes altitudes tienen valores normales de uc'--
tato en la sangre. La Fatigs tiene rellcién con el sgotamien
to de las reservas de energfs; los experimentos indican que -
en los trabajos muy agotadores, al igual que en las carreras
de maratén, la ingestién de glucosa ayuda definitivamente a
mantener 1a eficiencia. En los ejercicios intensos en un erg§
metro de bicicleta, 1os niveles muy bajos de u@clr en la san
gre dieron como resultado un sgotsmiento completo y una dismi
nucién de las capacidedes sensorisles de los sujetos humanos,
sin embargo, esos efectos se contrarestaron rapidamente me--
diu:te 1a ingestibn de glucosa, y a continuacién los sujetos
pod.hn seguir sus ejercicios intensos durante una hors mfs.--
Quiencs se encuentran en malas condiciones ffsicas tienen ba-
jas reservas de energ!a y una cspacidad reducida para transfor

mar la energfa, por lo que, lo mismos que los atletas, pusden
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beneficiarse del consumo de glucosa o de “alglin otro colhuiti-

ble fhcilmente utilizable entre 1as comidas.

No obstante, es diffcil explicar cémo puede el azlicar contra-
restar los efectos de 1a Fatiga en los tfabajos mentales, pues
to que se sabe que el costo metabblico del trabajo mental es -
muy bajo. En experimentos cuidadossmente controlados, hace.--
uhos afios, Benedigt (19;;) descubrieron que el esfuerzo mentsl
sostenido durante varias horas seguidas requer{a solamente el

nfimero de calorfas que contiene medio gramo de cacshuate. Otros

experinentos hsn demostrado que en los trabajos mentales no es
" el sistema nervioso el que hace que aumente el consumo de ox{-
geno, sino que se debe en gran parte a un incremento de la ten

sién asociada con la atenci@n sostenida. (Mc Fsrland, 1976).

Aspectos Psicolégicos de la Fatiga.

La Fatiga es un tema que interesa tsnto a los empleados como &
sus contratantes. Puesto que las curvas de produccibén pueden
atribuirse con frecuencia a'la Fatiga de los trabajadores, a
sus contratantes les gustarfa excluir esas disminuciones, eli
minando 1a Fatigs. El empleado reconoce la Fatiga como un sen
timiento de cansancio o de dolor, la considers como algo impli
citamente desagradable y por eso se interesa también como por
su disminucién o por su eliminacifn; por estas razones la Fa-

tiga industrial® a pesar de su naturaleza exclusiva, ha sido
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objeto de muchas investigaciones, tanto desde o1 punto devista '
fisiél@gico como el pslcol@ﬁico. Una de las finalidades de los
estudios de tiempo y movimientos es reducir los efectos de los
trabajadores, mediante la inclusién de métodos mfs eficientes
de trabajo. Por 1o que ¢l entrenamiento cpropiado-dj COmo res
sultado métodos correctos de trabajo que pueden impedir que se
presente la Fatiga o cusndo menos reducir sus efectos. Con 1o

que se uduclrj.l" los altos indices de accidenges y la Fatiga.

La palabra Fatigs se utiliza como ya hemos venido observando,
a veces de msnera incorrecta. A veces, la Fatigs de naturale
za fisica se diferencf{a de 1a de naturaleza psicol“ica. Esto
éonduce el empleo del término Fatiga como algo diferente de la

Fatiga mental.

" La monotonfa, el aburrimiento y otros fendmenos similares son

an@logos s algunos aspectos de la Fatiga, al menos al que se

refiere a la disminucién de la produccién.

Aunque esos términos son suficientemente diferentes de tal mo-
do que todos los individuos saben en situaciones personales -
cuando estan fatigados o cansados, en conpuui@n cuando es--
tﬁn aburridos, en las situaciones de trabajo hay diferentes -

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

Por lo tanto, es menester hablar de algunas concepciones de -

Fatiga, como la que esta relacionada con los factores psicolg
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gicos y carlctetol@gicos del individuo con otros aspectos,
objetivos ei;ernos @ la persona. Ental sentido, se dan --
estados de Fatiga cuando un individuo crec estar fuigndé.
Es’te tipo de Fatiga no presenta signos visibles, traduce en

el trabdjo el estado mental del trabajador.

Si este se encuentra preocupadé puede la preocupaci@n influ!r
‘en hacerle sentir desinterés o desgano por la tarea que hags

aparecer prematuramente s@ntms de Fatiga.  Por el contrlrio;
en muchos casos un gran 1nter‘;s puesto en el trabajo retrasa

la .ipariciéln de tales sintomas cuyos efectos se retrasan para
unifcstls§ cuando el i.ndivgduo llega al agotamiento. El co-
nocimiento acerca de esta clase de Fatiga debe ver claro que

la realizacién del trabajo depende inevitablemente del estado
psicolbgico del trabajador que condiciona su actitud mental.

(Riccardi, 1969). ‘

Por ‘otro lado, la Fatiga nerviosa es la que se produce en los
centros sensoriales nerviosos. Aunque 10s nervios en si mis--
mos son infatigables, no ocurre lo mismo con 10s centros ner
viosor(ﬁ subbtan;:ia gris de la -@duln. el enc@falo y los --
ganglios) que por efecto de una estimulacién repetida en exce
so llega a fatigarse motivando que su ritmo de respuests se --
separe del ritmo normal que le es propio, con lo que se pro-
duce una falta de coordinacién de los movimientos que va en -

aumento y en desorden., Se caracteriza por un estado de ten--



sién o nerviosismo que llevan al sujeto :'tenor reacciones --
exsgersdas. Es stribufble s diversas causas externss como
rufdos cont{nuos, viﬁr.cioncs. apresursmientos o excitacién -
por excederse de las posibilidades naturales del individuo, -
ir o trabajar contra el reloj, forzar la atenct@n sobre varios .
asuntos, forzarse... en el proceso es dificil hallsr distin-

cibn entre 1a fatigs nerviosa y musculsr.

Ls fatiga intelectual se produce por una extenss o prolonga-
ds actividad mental (cficulo, estudio que sobre carga la me-
moria, investinacién. invencién). En estos casos se desarro-
11a una atencién concentrada en la actividad preferente que -
consume gran cantidad de energ@n. mientras que otras activi--
dades que sﬁlo son concurrentes se inhiben, de lo que resulta
para el organismo un desequilibrio emocional y funcional que

no puede soportarse por demasiado tiempo.

Se conoce poco sobre la naturaleza de esta clase de fatigs, -
cuyas manifestaciones son casi imperceptibles, Los sintomas

por lo que se puede reconocer son: dispersién de la atencibn,
disminucién de la percepcifn e interpretacién de las sensacig
nes, disminucién de 1la velocidad de la exactitud de las obser
vaciones, disminucibn del rendimiento del trabajo intelectual,
dificultad de expresifn y aumento de errores. Otros sfntomas

relevantes y reveladores son una distensién de los m@scnlos.
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desénimo, disminucibn de la afectividad y un‘ ostado general -
de spat{s en que el individuo deja de respohder en su intensi
dad habitual a los estimulos para la accién. Si la futigi se
acent(ia puede sobrevenir ¢l agotamiento del individuo, que
‘puede causar por lo tanto transtornos nerviosos como irrita-
bilidad o insomnio, trastornos emocionales tales como .senti-
lignto de incapacidad, desgracia, fracaso desconfianza.
(Riccardi, 1969).

,La -aydrgl de los hfbitos motores implican la respuesta a ma-
nifestaciones de estimulo cambiante. Barlet y sus colaborade
res en Cnbr’iue (1951) informaron que el efecto principal de
la Fatiga, ﬁuusl una divisién del campo de manifestacién, en
el que se ignoran (olvidan) o se sobrelcent@ln los elementos
extrafios. A continuacibn vienen lapsos de conducta o coﬁduc?

tas inesperadas (no vaticinadas).

La ejecucién continua ocasiona uns interrupcién del auto rit-
mo y da por resultado un aumento del ticmpo de re-cci@n y =-
concluye que las tres caracter{sticas principales en las la-
_bores psicomotrices son: 1) esta regulacibn interna anfmala
del tiempo, 2) la desintegraclén del campo de uanifestaci@n,
que da como resultado acciones inapropiadas u omisiones y, ;)
una etapa aguada de incomodidad (subjetiva). (Cofer y AppleX
1971).
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Leyes a que obedece la Fatiga.

. 8) La'Fnign aumenta conforme los esfﬁerzos musculares son‘
més intensos y duraderos, y esta Fatigs, es igusldad de civr-‘-
cunstancias, serf doble cusndo el nlmero de contracciones mus
culares sea dos veces mayor, es decir, el gasto de eneragn es
proporcional al esfuerzo, grado de coneccién del mGsculo, a -

su duracién y estado de endurecimiento.

b) Existe una répidez y un esfuerzo para realizar cada ttiév

" bajo con un lliﬂflo de fatigs.

) E alsculo vuelve al estado de reposo tanto mfs pronto --

cuando mfs répido sea su intervencién en el trabajo.

d) Desde el punto de vista laboral el cancansio no est§ en
proporcxén al estado obtenido, sino con el esfuerzo que se -

desarrolla.

En 1a fatiga intervienen ademfs los siguientes factores.

= Mala orientacibn o seleccién dél trabajo, debido a que hay
fatiga fisica y moral cuando la persona no es aptaole falta
interés por sutrabajo.

- Ausencis del estimulo: éste, adembs de econémico puede ser
por falta de espiritu de competencia o deseo de hacer una obra
perfecta,

- Preocupaciones del trabajador, tanto familiares como polg-
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tico-sociales, que le obliguen a distraerse continuamente de

su atencién.

Analizar 1as causas de la Fatigs predominantemente nerviosa es
sumamente difscil. (Veil, 1957), sin embargo, nos dice que la
excitacibn nerviosa muchas veces produce aumento de rendimien
to, pero el aplaneamiento viene cuuﬁdo las dificultades mora-
_1les o de existencia son demasiado grandes o cree el individuo

que se presentan ante si barreras insuperables.

Una pequefia dificultad puede actuar como estimulante. Ahora
bien, si las causas familares se hacen demasiado pesadas, la
sujer enferma, tiene muchos hijos con las consecuentes preo-
cupaciones de educarlos y acomodarles, las preocupaciones son
demasiado grandes, y pueden causarles Fatiga y depresibn ner-
viosa, Otras veces, por el contrario son pequefias preocupa--
ciones e incidentes sin importancia, que reiterados producen

este tipo de Fatiga.

Ekn general, la Fatiga nerviosa llega a producirse por la com-

binacién de los siguientes factores:

a) Esfuerzo de atenci@n contgnua, trabajos non§tonos, traba-
jos en presencia del p(blico que exigen controlar nuestros --
propios gestos, toda clase de agravios y discusiones que de-

jan tensas las relaciones con los que nos redean,
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b) = Preocupaciones familisres, trabajo suplementario en el -

hogar,’ trayectos demssiado largos, alojamiento insuficiente.

Veil indica que exisfe otro tipo de factores en la Fatiga, ta
les como 10s "internos", éstos se refieren a causas ffsicas,
siendo las nfs i-portantes. la salud, 1a alimentacién y el -

reposo.

La alimentaci6n tiene un papel y una lisi@n enorg@ticn y calo-
rgficl. debido a que el hombre normal da un rendimiento por -
jornada de 70 a 80 kgs., por cada kilo-caior@u Yy cada calorga
produce 426 kgs., por tanto es necesario tener un equivalente
en calor;as para ejecutar el trabajo en forma eficiente toman
do en cuents que el cuerpo humano requiere el 25% de calorfas

para su metabolismo,

Como consecuencia de 1o anterior dice Veil, se deduce la impor
tancia de tener en cuenta factores externos, como los del ré-
gimen del trabajo, o el estudio, de las pausas y descanso que
se debe viajar para evitar laAFatigu. La tendencia por lo --
tanto es reducir la jornada de trabajo, pero manteniendo un -
ritmo acelerado de produccién con descansos repetitivos, ya

que Esto constituye un incentivador para elevar la produccibn
y ademis permite al trabajador disponer de mayor tiempo para

su vida privada y le da posibilidades para su formacién y de

sarrollar su personalidad.
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Sc ha demostrado que para trabajos de tipo f@sico donde se --
demanda una gran cantidad de loviniéntos, es recomendable las
temperaturas de 13' al4', no siendo lo mismo para trabajos de
precisién en donde se recomienda temperaturas un poco mfs ele
vadas. Esto justifica la influencia que tienen las variacio-
nes estacionales sobre el rendimiento, la cantidad y el nﬁle-
ro de accidentes. El alumbrado es vital para disminuir la Fa
tiga especial de tipo visual. La iluminacibén con luz artifi-
cial tieﬁe grandes ventajas con las lﬂlplrns flporescentes.

Estudios en la Fatiga del Trabajo.

A partir de la 2da. Guerra Mundial, se hizo necesario el te--
ner a trabajadores en diversos puestos y turnos, aparejados
ésto con el avance tecnolégico soderno planteo la misma ne-
cesidad de operaciones de siete dfas a la semana y veinti-
cuatro horas al dfa. Descubrir el método mfs eficionte para
programar y asignar el trabajo por turnos, es un problema que
influye directamente la seguridad de un pafs, as{’'como el --
progreso econbmico del mismo, pero hasta ahora los esfuerzos
que se han hecho para resolver ese problema parece haber pres
tado atencién insuficicente a uno de sus aspectos mds importan
tes: el de los efectos del trabajo en turnos sobre el ritmo -
biol6gico de los trabajadores. Mediante la observacién habi
tual d? los honorarios determinados socialmente, que especi<

fican las horas de trabajo, los juegos, las comidas y el suefio,
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el hombre ha desarrollado unm ritmo diurno (o sea, una varia-

cibn que se presenta entr; el dfs y la noche) en los compo--

nentes qusnicos de 1a sangre y en las actividades del hsgldo.
de los rifiones y las gléndulas endocrinas. As{, cuando nues-
tro ritmo alcanza cierto ritmo de autonon@a hace que nos re--
sulte h§s posible permanecer despiertos durante determinadas

horas del dia y ms diffcil en otros momentos. Nuestro ritmo
diurno nuevamente impone un carfcter peribdico correspondien-
te a nuestra eficiencia. Esto se denostr6 desde 1906, en las
pruebas de actividades motoras y actividades simples mentales,

efectuadas por March (1906).

En época mis reciente en base a un estudio de 20 afios en las
industrias de Munich, Lehman (1976) establecié una relacién -
positiva entre la eficiencia y 1a cantidad de adrenalina que. -
hay en la sangre, Kleitman (1939) de reconocida autoridad en
1o que se refiere al suefio y al estado de vigilia, delostr§ -
que hay una relacibn inversa marcada entre el estado de vigi-
lia y el tiempo de reucci@n y la temperatura del cuerpo, El -
tiempo de reaccibn, es una buena medida del grado de alerta -
mientras que la temperatura corporal, que fluctﬁa a lo'largo
de una gama de aproximadamente 2'F cada dfa, proporciona un
reflejo preciso de los cambios metabblicos rf{tmicos, puesto
que alcanza un punto bajo entre las dos y las cin€o de 1a ma-

fiana y su punto m@s elevado hacia las cinco de 1la tarde. De -
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scuerdo con los descubriumientos de Kleiman, estamos mfs des-
picrtos al alcanzar el punto mfs alto de nuestra temperatura
y tenemos menos viveza en el punto -§s bajo. Sin embargo, -
una curva particular de temperatura, como el ritmo indicado
en esta Gltima, se modifica si se reemplaza por otra la pauta
del dfa y de la noche que 1la establéciﬁ originalmente. La fi
jeza de 1a curva de temperatura de cualquier individuoc, es por
lo'tanto, una medida simple del punto hasta el cual se ha n--
adeptado a un ciclo particular de tiempo. Cum;ldo se le some-
+te repentinamente a un nuevo programa de 24 horas, cabe espe-
rar que su temperatura cambie, de tal modo que el punto m@s -
alto se desplace hacia su perfédo de actividad. Esta suposi-
cibn se confirmé por medio de los estudios sobre los cfectos
fisiol@gicos de los vuelos: de larga distancia. Por supuesto
que los resultados son los mismos, si el nuevo horario se im-
pone nediante una rotacién dc turnos o por medio de cambios -

geogrificos.

Cuando el ritmo se transtorna; hasta que se completa el ajus-
te, el ‘mdiv;duo sufrir§ discrepancias entre el ciclo habi--

tual del suefio y la vigilia, y el que requierc su nuevo am---
biente. Como vimos, 1a eficiencia tiene una relacién directa
con el ritmo diurno., Los trabajadores que sufren una inadap-
tacién inconpleta del tiempo, no solo tienen que soportar ---

ciertas incomodidades f{sicas, sino tambien una pérdida de --
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eficiencia, ya que su cuerpo y mente est@n mejor preparados
para deseipeﬁnrse bien en las horas en que eatar@ fuera de -
servicio o solamente durante unas cuantas de sus horas de --

trabajo.

As§ pues la rotacibén de turnos, impone una carga fisiolégica
a todos los trabajadores cada vez que cambian de turno y pue-
de conducir a una disninnci@n general de la eficiencia. No -
se ha determinado cuantobtielpo persiste la inndnptucién in-
completa al tiempo; sin embargo, se sabe que en un vuelo a -
través del Atléntico, que ocasiona una ganancia o una pérdi-
da de cinco horas, se necesita por lo general un peribdo de .
ajuste de una Semana o nﬁs. Los efectos de variaciones en los
turnos de trabajo se han estudiado en diverSOS‘pagses y con -
diferentes puntos de vista, Asi, en los EE. UU. se introdujo
un cambio simple de 9 horas (sobre un grupo de. trabajadores)

a dos grupos alternos de 6 horas cada uno, Algunas mujeres
que trabajan por la mafiana durante una semana y por la tarde
a la siguiente, reportaron que tenian dificultades para ajus
tarse al cambio y por lo tanto a sus hﬁbitos relativos al --
comer y al dormir. Un segundo estudio permitié descubrir que
los trabajadores cuyos turnos cambiaban, consideraban todav@a
n@s difﬁcil ajustarse al cambio en las comidas que el poder -
dormir 1o suficiente. En Suecia, Bloon (1961) descubri§ mu-
chos casos de personas que no lograban ajustarse a los cambios

de turnos.
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Quienes trabajaban pér turno reportaron que estaban siendo for-
zados & vivir en uns secuencia de tiempo diferente al de su co
modidad y al de muchss personas con las que tenfan relsciones
estrechas. En Alemsnia, Pierach informé de un estudio en el -
que se comunicé que las Glcerss eran ocho veces mfs frecuentes
entre quicnes trabajaban por turno que entre los trabajadores
diurnos.

Finalmente, Ios investigadores japoneses han informsdo que los
oficiales destinados a 1a navegacibn costera, pierden suefio --

bajo un sistema de turnos y sufren de Fatiga Crénica.
lnvesfigaciones sobre Trabajo Nocturno.

El tener que estar despierto durante las horas en que habitual
mente se duerme, plantea numerosos problemas especiales, tanto
si los trabajadores participan en un turno de npoche fijo, como
si cumplen su perifdo nocturno dentro de programas de rotacién
de turnos, Quiza el problema més evidente sea la dificultad -

para dormir ur nfimero suficiente de horas durante el dfa,,

- En un estudio sobre los efectos de la pérdida del suefio y re
poso por los tripulantes de aviones, Mc Farland (citado por --
Bloon), descubri§ que 1a pérdida de suefio, tiene efectos marca
dos sobre el desempefio en las pruebas mentales que requiercn. -

un esfuerze prolongado y una tensifn continua.
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Los cambios -§s sorprendentes fueron lu p@rdida de la memo-
ris, las alucinacionés. una mayor irritabilidad y grandes --
. fluctuaciones del estado emocional. La correlacién entre la
pérdida de suefo y 1a p@rdida de la eficiencia en las tareas
qué requieren ntencién contgnua. ha sido confirmada tubi@n
por otros estudios, aln cuando se sabe también que pueden -
realizarse tsreas cortas con poca disminucién de 1a eficien-
cia a 1o largo de un peri@do considerable, En general, 1la -

calidad del trabajo sufre mfs que la cantidad,

La nayorgn de quienes trabajan en turnos experimentan 1ngo-g
didades graves de dos tipos: trastornos de sus ritmos corpo-
rales diurnos, y, en gran parte cowo resultado de esos tras-
tornos, pﬁrdidu de suefio, que da origen a la Fatiga. Los --
efectos de la Fatiga son acu-ulnti\.ros, y para empeorar las --
cosas, todav{a nfs, no se presentan con frecuencia signos --
evidentes de ello, de tal modo que el desempefio de un hombre
puede reducirse gravemente, sin que se de cuenta de los mismos
La ncce.sidnd de respetar el ritmo diurno normal la expresa --
Pierach: “ningln 6rgano, ni ningln sistema orgénico esta exen
to del ritmo de veinticuatro horas para su funcionamiento....
el ritmo sano: 1las actividades continuas, contrarias al rit-

mo, debilitan y enferman a los indivﬁduos"'. (Bloom, 1961),
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Algunos Aspectos de la Fatiga cn Pilotos.

El concepto interessnte de 1a Fatiga, ayud§ a explicar al de-
terioro del desempefio en los pilotos, en los estudios de ---
“"Cockpit Studies de Cambriedge", dondp un grupo de pilotos de
1a RAF fue estudiado en condiciones simuladas de vuelo, en --
una cabina estandar de avionesde caza (Spitfire), con todos

los instrumentos y los aparatos de control. Los pilotos "vo-
laron' al menos durante dos horas, y algunos prosigueron has-
«ta el agotamiento, al cabo de seis a siete horas. Aunque los
efrores de pilotaje a lo largo de todos los experimentos debi
do al mal uso de los aparatos de control, disminuyeron consi-
derablemente, este mejoramiento se vié mfs que contrarrestado
por un deterioro de la habilidad y la precisibn para darse --

cuenta del tiempo,

Conforme los pilotes se iban fatigando se sentian dispuestos
a aceptar normas cada vez mis bajas de exactitud y desempefio;
adel@s. no lograban interpretar las lecturas de los diversos
instrumentos como parte de un sistema inf.egrado simple, sino
que presentaban atencién a uno u otro de ellos, como instru-
mentos individuales y aislados, Al aumentar la Fatiga la ga-
aa de atencién de los pilotos disminuy6é y era posible que pa
sarf por alto los instrumentos mfis distantes o que se olvida

ran de ellos. Es probable que el descubrimiento més signifi
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cativo fuera el de la tendencia general a un repentino incre-
mento de 10s errores al final de un vuelo. Parece ser que un
aviador cansado'. tiene una tendencia casi irresistible al re-

lajamiento, cuando se acerca al aeropuerto. (Mc Farland, 1976)

Puesto que el temor y la aprensi@n. as§ como el aburrimiento, -
pueden dar origen a la Fatiga, cabe esperar esta @ltiu, hasta
cierto punto, en la avinci@n comercial, Mc Farland sirvié co~

mo asesor médico para la Pan Awerican Airways en la apertura -
de rutas aéreas en el Pacifico en 1936, en el Atlntico en -

1939 y en Sudu@rica y Africa, Se habfa anticipado que la Fa-
tiga de vuelo ser@a pronunciada, y las dependencias regulado-

ras del gobierno, exigieron que se concedieran reposos frecuen
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 debié a que los departamentos de -
operaciones e ingenieria hicieron todo lo posible para entre--
nar a los hombres para el desempefio de sus deberes y proporcio
naron el equipo m@s confiable posible. En esta forma, el temor
y la* aprensién disminuyeron aparentemente, y ademfis se propor-
cionb a los pilotos, en tierra, instalaciones cémodas para vi-
vir, incluyendo gimnasios. De hecho la Gnica evidencia de Fati
ga que pudo identificar el autor, fué en Hawai, donde se pro--

dujo, en algunas ocasiones, un exceso de f{relnjniento".
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Gayton (1977) estudi@ los efectos de la Hipoxia en pilotos
aviadores, donde habia probabilidades de una disminucién de
la agudeza visuni nocturns. La cantidad de luz que un aviador
necesita para ver a su alrededor, precisa ser aumentada apro-
ximadamente, 2:” por arriba de lo normal a 1500 metros de al-
tura, 59¢ & 3000 y 140% a 5000 metros. Asf{ la més ligera dis
minucifn en la saturacién de oxigeno en la sangre arterial --

deprime la funcién de los bastoncillos de 1a retina.

Entre los factoM§ responsables de las faltas que se cometen en

la ojecucibn del trabajo, y que pueden ser causa de accidentes

ocasionales, esta la Fatiga; por lo que en el trabajo cabe ---
distinguir dos modos de Fatiga, uno esencialmente muscular, --
debido al trabajo fgsico prolonga&o, el cual disminuye 1a ha-
bilidad para las reacciones rfpidas y ajustadas. Sin embargo,
esta Fatiga muscular en trabajos de fuerza que sc requiere es-
casa intervenci@n mental, sin tener que realizar operaciones

psicomotrices complejas, de las que el individuo se recupera

sensiblemente mediante el descanso, no tiene gran importancia
como causa de accidentes., Otro modo de Fatiga se manifiesta

cuando se realizan operaciones repetidas y mon@tonas. que so-
lo requieren una acci@n muscular moderada y por el contrario
una coordinacibn psicomotr{z importante, en tales casos, pue-
de aparecer dos fenémenos distintos importantes caracterizados

de la Fatiga; el "blogueo” y la "caida o disminuciét; de la --
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atencién". Donde son un fenémeno fisiolégico inherente a 1s-
naturaleza humana que consiste en la pQrdida de las faculta--

des para escoger la respuesta acertads ante una seriec de estf

mulos que se presentan al azar, cometiendo un error que podria
ser csusa de accidentes.

1.2 CONCEPTO DE- "STRESS"

El stress es un téraino no ficil de comprender, ya que es con
fundible con otros t@rlinos. tales como fatiga, resistencia,

motivacién, etc.

En forma general, el concepto de stress, involucra procesos
individuales y de grupo, bioquimicos, fisiolégicos, psicofi-
siol@gicos, relacionados con d;ﬁo, enfermedad, condiciones -
ambientales externas derivadas del trabajo, amenazas a las -
personas, prestigio, supervivencia, relaciones interpersona-

les o actividades de grupo.

En el nivel biol@gico. el stress se conceptualiza como un --
agente agresivo que es generalmente externo al organismo y al
cual ‘este responde. Sir Charles P, Symonds (1947), ha esta--
blecido su punto de vista en los servicios médicos de 1a Real
Fuerza Aéres sobre el "stress de vuelo”, que se podr{a apli--
car al personal de vuelo que estaba expuesto a recibir estos
estreses. E1 término podr{a ser usado en forma cuantititiva,

para designar la cantidad de esfuerzo a la que un hombre esta



a3,

expuesto. En estudios realizados con comandantes, se hs --
visto que si una persons tiens un choque sin dafio para 81 u
otros, se dice que estuvo expuesto & un stress suave, y si
sl contrario, fuera un choque fatal para otros o para §1 mig
mo, tendrfa un stress moderado en su vuelo. Pero podrfs en-
tenderse que el stress de vuelo es aquello que e ocurre al
piloto, no 1o que ocurre en sl vuelo; o sea, que s un con-
junto de causas, no un conjunto de sintomss que dependen de
1a intensidad de stress y de las predisposiciones individuas-
les, asf como de los peligros y circunstanciss amenazantes

en el vuslo (puede ser en vuelo de combate).

Los psic6logos discrepan acerca de si el stress connituyo. -
una entidad externa o un estado del organismo. El Dr. Weit:
(1966) nos dice que el stress es una variable ut!-ulo.’ rien
tras que Appley y Trumbull (1967) nos dicen que el stress --
debe ser concebido como un estado del organismo total, bajo

circunstancias extenuantes, l‘_s que un evento en el ambiente.

De 1as diversas teorfas o asportaciones que se han hecho, hay
tres que se pueden considerarse como mks importantes y son:
Las basadas en 1a respuesta de Selye (1963-1966) que nos di-
ce que las respuestas fisiolﬁlius del organismo son las que
deben de tomarse como evidencia de que un organismo estf o
estuvo bajo stress. A esta teorfa habremos de referirnos --

nfs adelante.
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Un segundo tipo de definiciones estan basadas en 1a situa-- :
cién, ‘

En éstas se ha indicsdo que el stress depends de la impor-

tancis de la involucracidn individusl y de 1 evaluacién que
el indivi{duo hace de las consecuencies de su incapacidad para
responder eficientemente s la situacién. También haremos -

referencis a estas definiciones uks adelante.

Un tercer tipo de teorfas enfatizan al stress como transsc-

ci@n organismo-smbiente. Estas tratan al stress como una va
riable imervinionte entre el estimulo ambiental y las res---
puestas conductuales de cada orgsnismo. En estas definicio-
nes se incluyen referencias a 1os procesos intraindividusles
o intra-organiracionales. Se hltﬁ referel;cia de estas defi-

niciones més sdelante.

1.3 EL CONCEPTO DE STRESS APLICADO A LOS PRO+
BLENAS DE INVESTIGACION,

Como sntes hemos indicado, uno de los aspectos mis importan-
tes .en nuestros dias. es el tépico de "stress", que ha sido
utilizado por muchos cientificos de diferentes disciplinas -
pars refecirsea variados tipos de fenfmenos. El téraino no
es unfvoco y frecuentemente se¢ ha definido de muchas maneras
diferentes, seglin los intereses de los investigadores y el -
nivel de complejidad de los problemas a donde se aplica el

término.
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En térainos generales, 1os diferentes autores han involucra-
do en sus diferencias conceptuales una amplia variedad de -
fendmenos ﬁsiol@ucp.l, conductuales y cognocitivos cuando
se aplica el término a los indiv{duos. pero también ha si-
do utilizado para referirse al ef&cto que ciertos eventos
llb?enﬁles (desastres) producm'\ sobre algunss inltitqcio-

De acusrdo con Appley y Trumbull (1967), el término stress
fue inducido dentro de las ciencias de la vida por Selye en
1936.

El concepto de Selye (1956) de stress, fue aplicado a mq-
menos de naturaleza ﬂsiol@;!cn. con un anntls particular
en las funciones endocrinas. Pero el fenémeno conductual,
al cual se refiere el stress, tiene un rango muy amplio o
involucra desde aquellos aspectos que algunas veces se han
llamado "stress de la vida", tal como puede ser la pérdida
de un miembro o 1a vida en prisién, hasta intensos periodos
azarosos y el peligro fisico que se presente en los combates,
los lanzamientos en pnuca;dis, las expediciones polares y -
los perfodos de desastre, lo mismo que otras condiciones evg
cadas por los efectos de drogas, la privuci@n sensorial y -
otras situaciones caracterizadas por condiciones sociopsico-

lqgicas adversas, tales como conflictos interpersonales, fa-
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l1las y rechazos.

Puede decirse entonces, que este fenbmeno presenta una am--
plia gama de condiciones y caracter{sticas, tanto en relacién
a las caﬁsu que presumiblemente las producen, como a los --
patrones de respuesta cubiertas y abiertas de los organismos

que. las experimentan.

‘Dada toda esta diversidad de situaciones icémo se deberfa --
proceder mejor para analizar e integrar algunos conceptos re

lativos al problema?.

Los hechos demuestran que existen diferencias legftimas 'de --
estrategia - 1o mismo sobre este tépico que en cualquier otra
frea de investigacién - basadas en las diferencias sobre las
concepciones del stress y en los juicios acerca del estatus
actual de las diversas teorf{as y evidencias. Algunos auto--
res han sugerido abandonar ¢l término. Otros han preferido
definirlo de manera muy r!gida, como ha ocurrido en el pasa-
do, tomando como base la conexién entre lo que parecen dife-
rentes freas y un tercer grupo, han sugerido reconocer que

el término stress no es un concepto cient{fico riguroso con

poder hipotético deductivo.

Lo que parece pr(_ctico al aceptar esta Gltima estrategia es
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que es posible pasar de la pregunts iQué es el stress? a otra
iQué es 1a investigscién sobre el stress? En otres pslabras,
podemos saltar del intento por determinar cual es o1 fenfwenc
de stress, 3 la consideracién de que tipos de fendmenos han -
sido referidos en la investigacién bajo ests itiquat‘ y como
estos fonSmenos se relacionan uno con .otro,

Ls ventaja de esta aproximacién es que no se enfrents uno con
12 necesidsd de escoger entre diferenciss alternss mutuamentse
sxclusivas acerca del stress, sino que cada uns de estss cls-
ses do_dihunciu sobre stress, caen dentro del tema general

”pﬂ':blun de imvestigacién sobre stress”.

Nuestro interés entonces, en esta secci@n, constituye un in--
tento para establecer un amplio marco de referencis o estruc
tura conceptual que nos permita considerar el problema total
de la investigacién lébn stress que pusde ser aplicado s los
pilotos svisdores. Con ests marco de referencia estructural
po dremos cstablecer un paradigsa de las dindmicas de operacién

del stress,

El marco de referencis y el paradigma, deben tomar en cuents, -
tanto como sea posible, las ampliass diferencias de stress y los
fenémenos & los que a} término ha sido aplicado. Antes de in--

tentar construir el marco de referencis y el paradigma, consi-
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deramos brevemente, algunss de las principales clases de di-
ferencias sobre el stress para identificer algunos de los --

elementos que debemos tomsr en cuents.

Enkel curso de 1a historis sobre 1la investigacién de stress,
se ha ofrecido una gran variedad de elementos conceptuales -
scerca del stress, michas de ellas resumidas en los trabajos
de Weitz (1966) y Appley y Trumbull (1967).

En términos l'n.l‘ll’t, §stas pueden clasificarse do 1a siguien
te manera:

A) DEFINICIONES DE STRESS BASADAS EN LAS REPUESTAS.

Tal vez el elemento mfs bhisico de uns definicién de stress, -
involucrs la especificacién de una clase 0 clases de respues-
ta, 1as cuales deben considerarse como evidencis de que el --
orgsnismo estf o estuvo recientemente bsjo stress. Selye, ---
quien hizo muchas aportaciones significativas en las primeras
etapas ds investigacién sobre stress, constituye un ejesplo -
de estas definiciones. Su nocién de un Sfndrome General de
Adsptacién estabs referido esencialmente pars definir un pag
tr6:n particular de respuestas ﬂslolé_ncu del organismo. De
hecho 1a ocurrencia del sfndrome de respuestas define 1a ptg

sencia simultfnea de stress.
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Este tipo de definiciones a sido considerado por M¢c Grath ---
(1970) como débil en varios aspectos, a ssber (1) si cualquier
situlcl@n objetiva o subjetiva que resulta en un patrén parti- ’
cular de respuesta debiera considerarse como ﬁunu situacién --
inductiva de stress", nos encontrarfamos con que muchas condi-
ciones que en estricto rigor no deben ser consideradas como --
estresantes (respuestas emocionales, ejercicio, sorpresss) que
darfan inclufdas como tales: (2) El mismo patrén de respuesta
puede ser evocado & partir de muy diversas situaciones-estimu-
lo (fislolﬁglcas [} psicol@gicas). por ejemplo, la presién ar--
terial y frecuencia del pulso, puede incrementarse tanto debi-
do a un ejercicio violento como cuando los indiv{duos estén -
tensionados o alcn-z;don realmente. E1 significado psicolégi-
co de estos eventos, es sin embargo, diferente: (3) Otra debi-
lidad en las definiciones de stress basadas en la respuesta es
el hecho de que los sfntomas en el ;lndfoue no siempre van jun
tos, Los trabajos de Lacey (en Appley y Trumbull, 1967) sugie
Ten que no existe una gran intercorrelacién de los {ndices fi-
siolégicos que se han inclufdo en el Sfndrome de Adaptacién --
General, ni tampoco entre los fndices psicolégicos, conductua-
les de stress y sus medidas fisiolégicas (Mandler, Mandler, Kre-
men y Shaliton, 1961 y Hattzman y Betterman, 1956).

Otro tipo de definiciones basadas en la respuesta que han re-
cibido gran atencién recientemente, estd referido a la consi-

deraci6n del stress como degradacién en la ejecucién., En es-
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te caso se plantean varios problemas. En primer lugar, en al-
gunos procesos intraindividuales o interindividuales, a veces
nos encontramos con que algunas situaciones llevan a la degra-
dacién de 1a ejecucibn y otras no, y 1o que es igual pars unas
personas no lo es para otras. Muchas veces las situaciones de
stress no 1llevan 3 una degradacién, ni siquiera a la altera--
cién de 1a ejecucién. Por otro lsdo, no tods degradacién de -
la.ejecuciQn est§ evocada por stress, sino por otras raiones -

de habilidad, motivacién, fatigs y otras causas por el est{lo.

Como Kshn (1970) ha spuntado, la degradaci6n de la ejecucién -
como criterio de stress tiene muchos riesgos ys que frecuente-
mente depende de los criterios personales de los investigado--
res., Por ejemplo, si se considera como degradacién cuslquier
cambio en la ejecucién de acuerdo con un criterio particular,
a veces no se toman en consideracién los cambios adaptativos

o funcionales que representa tal cambio, simplemente, como --

uns reorientacién por psrte del indiv{duo.

DEFINICIONES DE STRESS BASADAS EN LA SITUACION.

Otros autores se¢ han enfocado ll_s bien a la presencia de cier-
tas clases de situsciones y a ciertas propiedades de los estf-
mulos para definir al stress y evitar las debilidades de las

diferencias basadas en las clases de respuesta, Sin embargo, -



estas definiciones tubi(n presentan varios problemas. En pri-
mer lugsr hibrfa que especificar exactamente que tipos de si-

tuaciones y que propiedades de ellas producen el stress.

Tanto 1a teorfs como la investigacién han indicado sin embar-
go, grandes diferenciss individuales para responder a las si-
tusciones estresantes. Por lo tanto es legitimo preguntarse:
si 1s “presencia® de stress debe definirse solamente en base
s 1as propisdades del estinulo o situacién, sin referencis sl
.individuo bajo stress. de no ser asi, tendremos que aceptar -
un amplio rango de rnccioﬁu 'o efectos de las situaciones de
stress tales como reacciones muy fuertes de tipo psicoldgico
y fisiolégico. En estas condiciones una definicién que quie-
ra basarse en los aspectos situacionales, pero que se relacio
na con grandes diferencias individusles en las respuestas, --
requiere medios para calibrar los estimulos o las propiedades
situscionales, de maners que se pueda establecer cusntitativa
mente el grado de stress bsjo diferentes situsciones. Sin tal
caslibracién seria muy diffcil dessrrollar uns definicién de -
stress basada en la situacién que unifique un cierto rango --
de t'ipos de situaciones. Si se siguiera esta tendencia ten--
drgln que desarrollarse teorfas separadas de stress. casi pa-
ra cada una coleccifn total de clases de situaciones relati--

vamente diferentes.
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R’ STRESS CONSIDERADO COMO UNA TRANSACCION ORGANISMO-AM-
BIENTE.

La ducuu‘n anterior nos lleva a considerar que una defini-
cién sdecusda de stress debe inclufr alguns referencia s los
procesos intraindividuales (o intraorganizacionales).

En este sentido slgunos autores se¢ han referido a ls “insti~
gacién" a 1a lucha o al escape (Haythorn, op cit); Lazarus
(1966) , se he referido a la “percepcién de amenaza". '

Ambos autores han implicado que los procesos intraindividuales
implicados conltituyoﬁ uns clase especial de emociones (Weitz,
1966, y Arnold, en Appley y Trumbull, 1967). El stress, sin
embargo, no es exactamente un estado o_locionll individual, -
sin un tipo de reaccién particular del organismo a eventos --
ambientales. - La ocurrencia de cambios ambientales que ten-
gan caracteristicas tales que puedan llegar a ser “percibidas
como smenaza", constituirfis un punto de partids Gtil pars une-
definicién transaccional de stress, sin emhargo, no todocambio
en oi ambiente 1lega & ser percibido como amenazante. Lo que
es l‘l. muchas de las reacciones de stress son a veces evoca-
das en 1a cont(mu interaccifn con un smbiente “objetivamente”

sin cambio.
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- Haas y Drabek, 1970; han sugerido que el estudio del stress
concierne l‘_s con lo que ellos llaman "estados extremos" del
ambiente. Esto por supuesto, vuelve s abrir el problems de
1a calibracién o al menos la especificaciénde fronteras o de

clases de situaciones potencialmente stresantes.

ANALGGIA EN LA INGENIERIA: UNA DEFINICION TRANSACCIONAL.

Es interesante comparar el uso sociopsicolégico del téraino
. stress con el uso que se hace de §1 en ln;enier!_a. En esta -
disciplina, el sfreu es la lplica;id..n de una fuerza externa
y la presién que produce debe ser calculada en relacién con -
la sustancia en la que se aplica. En otras palabras, el efec
to del stress es la rellciQh entre una entidad y su ambiente,
I‘S a(m. el stress ambiental constituye un puente que ocurre
en un punto en el tiempo, donde aparentcmente no existen cam
bios en.la aplicacién de 1a fuerza externa, porque el stress

puede ser continuo o acumulativo a través del tiempo,

No obstante que el término ha sido presentado desde ¢l campo
do la ingenierfa, existen varios aspectos en los que este
difiere del uso que se hace desde el punto de vista sociopsico
ldjico: 1) el ingeniero tiene la gran ventaja de su capacidad
para poder calibrar las fuerzas “estresantes'" con las que ---

trabaja. N@s ujn, puede cuanthificar las wmedidas de) impacto
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del smbiente (fuerza) en términos proporcionados con ia nedi
da de 10s efectos del stress. Por esta razén, Kahn (1970) ha
srgumentado 1a necesidad de desarrollar medidas conmensuradas
cusndo se realizan estudios sobre stress sociopsicolégico.
Finalmente, no obstante que el ingeniero tiene que callc'ullr
las “condiciones internas” del objeto sobre el cual se aplica
1a fuerza, no tiene que considerar otros aspectos agregados
que hacen mfs complejo el problems como ocurre en psicolog!_n,
ys que en el mundo £fsico el efecto de 1a fuerza no se alters,
en el caso de la psicologfa, si existen alteraciones debido a

l1as percepciones (de amenaza).

La discusifn de estas varias clases de definiciones de stress
y 1a debilidad que todas presentan sirven a dos funciones:

1) puntualizan la diversidad de significados que son conna-

turales al concepto de stress y refuerza la necesidad de or-

genizar un marco de referencia para las conceptuslizaciones -
sobre este, 2) 1las definiciones representan corsideraciones

importantes que deben ser tomadas en cuenta en cualquier mar

co ée referencia organizado que trate de presentar una con-

ceptualizacibén comprensiva del frea sobre el stress.
UN NARCO DE REFERENCIA PARA LA INVESTIGACION SOBRE STRESS.

Debemos volver shora nuevamente sobre la pregunta acerca de
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la definicién del concepto de stress (iQué es el stress?).
Lo que parece constituir una funcién l!s ‘fructffeu para -
nuestros ptopésitos es preguntlrnds Li;ue es la investiga--
cién sobre el stress?. Nanejaremos esta pregunta mfs pres-
criptiva que descriptivamente. De esta manera lo siguien--
tgs aspectos proveer@n de una estructura conceptual del pro

blegu:

1 - El organismo focsl para 1la investigacién del stress, pue
de ser ‘razonablemente cualquieras de 103 varios niveles sisté
micos humanos o individusles (grupos de personas o grandes -
organlucioﬁes funcionales). Como tales, los organismos fo-
cales a cualquier nivel pueden considerarse como embebidos -
en un amplio sistema f@slco y social que siempre funciona den

tro de 61,

2 - El problems sobre ¢l stress involucra series de cuando me
nos cuatro clases de eventos o grupos de factores o etapas --
(ver Kshn, 1970). E1 primero de &stos tiene lugar en el am--
biente - el sistema fisico-social en el cual funciona el or-
ganismo focal. A esta clase de eventos se les puede llamar
demandas, entradas (input), esteresores, presioncs o fuerzas
ambientales. En segundo lugar existe una etapa de "recepcibn"
(reconocimiento, apreciacién cognocitiva, percepcién, etc.)

de que la demanda objetiva a sido recibida por el organismo
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focal a nivel consciente o inconsciente. El organismo es -
un indiv{duo o alguna porcién o parte funcional (cuando el B
organismo es una organizacién). Esta clase de eventos puede
ser etiquetados como demanda o presién subjetiva o diferen--
cia personal. En tercer lugar existe una fespuestu del orga
nismo a 1a demanda a niveles fisiolégicos, psicolégicos, con
ductuales o interaciones sociales. En cuarto lugar deben --
considerarse las consecuencias de la respuesta tanto para el
organismo focal como para el sistema ambiental en el cual es

tf inclufdo el organismo,

3 -+ Las propiedades o atributos del organismo juegan un pa-
pel muy jimportante en los varios puntos de este paradiema de
cuatro etapas. En primer lugar, afectan la recépcién de la
demanda ambiental ya que los diferentes organismos conside--
rados a cualquier nivel - son diferencialmente sensitivos al
codificar los eventos ambientales y pueden dar lugar a dife-
rentes interpretaciones del mismo evento, (debido a 1a expe-
riencia pasada y/ o a condiciones internas del organismo -

el repertorio de respuestas, las habilidades, las capacida--
des las preferencias del organismo, sus condiciones momenté-
neas) y los efectos de las primeras respuestas - pueden in--
fluenciar la respuesta a 1a situacién de demanda (aquf puede

aplicarse el término de Lazarus "Apreciacién secundaria").
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En tercer luur‘, estos mismos atributos del organismo focal
pueden afectar o slterar las consecuencias de las respuestas,
tanto por las diferencias de los organismos (individuos o or-
ganismos) que pueden tener diferentes criterios para evsluar
los eventos, como porque los efectos de los eventos sobre el
organismo, dependerén de las condiciones en que se encuentre
éste.

‘4 - En cualquiera de esta serie de eventos el hw'utigldor -
puede escoger una plu‘nplicar 1a palabra stress, o en forms
. legfitima usar el t‘;r-inp pars designar a las cuatro secuen-

cias de eventos que tienen lugar entre el ambiente y el or-

gmisqo focal. De alguna manera, algunos investigadores han
‘pxeferxdo aplicar la palabra stress para designar la demanda
que se origina en el sistema ambiental, otros usan el téramino
para referise a las codificaciones psicolégicas de estos ---
eventos ambientales (demanda sugestiva, amenaza percibida, -
etc.), otros han usado el término stress para referirse a las
reacciones de ciertas clases (como ocurre con Selye en su --
Sfndrome de Adaptacién Genersl) y otros a las consecuencias
especificas de esas reacciones (por ejemplo los que hablan

de 1a dogradacién de la ejecucién). Cuslquiera que sean es-
tas preferencias terninolégicas, el problema sobre la inves-
tigacién del stress debe involucrar las ligas entre extas --

clase de eventos y todo esfuerzo de investigacién debe conch



rrir con la consideracién de 1a totalidad de 1a serie de --
eventos independientemente de que en a1gGn caso especifico «
' de_investigacién sobre stress, llegara & limitsrse a conside

rar solamente porciones de proceso total,

5 = Consideraremos entonces que el stress siemnre involucra
lllﬁn tipo de rellci@n entre el organismo focal y el ambien-
te, no solamente implica un f'estldof' del organismo y un "es-

tado" del ambiente, sino 1s relacién entre ambos.

6 - Muchos aspectos implicitos en esta diqcusi@n o; 1a no--
cién de que 1s investigacién productiva sobre el stress debe
conceptnalizar al hombre como un organismo activo, adaptativo
y confrontador y no como un organismo meramente pasivo o su-

tomfticamente reactivo.

7 -- -Existe otra implicscién sdicional de que la secuencis de
eventos en el problema sobre el stress, esto os, 1a demanda -
objotivn, 1a demanda subjetiva, 1a respuesta y las consecuog
cias de ésta, tienen lugar a través del tiempo. Cualquier es-
tudio adecusdo de 1a secuencia de eventos debe dar una apro-
piads atencién s esta dimensibén temporal. Mfs adn, como el
proceso es dinfimico, debe considerarse el proceso de retroa-
limentacién (Feeaback loops) para reflejar ¢l "flujo" de eve_r'g

tos. Y estas cuatro etapas deben ser consideradas como un --
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proceso cfclico a través del tiempo pars una discusién mfs
ilustrativa sobre 1a complejidad de los procesos involucra-
dos y la retroalimentacién de estos procesos debe verse s --
Appley y Trumbull (1967). Estas siete proposiciones forman
un amplio patrén o merco de referencia para conceptualizar
el frea de investigscifn sobre stress dentro del cual pode-
m0s considersr la niturslezs del stress y las dinfmicas de
su ocurrencia. En seguida realizsremos un intento para es--
pecificar un pursdigms conceptusl de stress v revisar algu-

nas limitaciones y cuslificacdones de sus proposiciones.
LA NATURALEZA DEL STRESS: UN PARADIGMA CONCBPTUAL.

Debemos empezar con una formulacién general de 1a naturaleza
de 1a relacién entre el organismo focal y el ambiente al cual
le 1lamamos stress. El stress ocurre cuando existe un "des-
balance" substancial entre 1la demanda del ambiente y la ca-
pacidad de respuesta del organismo focal, Esta formulacién
necesita de un nlmero de especificaciones cruciales para que
pueda servir como un paradigma dtil a la investigacién sobre

stress,

Un aspecto fundamental esta representado en el concepto de *
Lazarus (1966) de la "Apreciacion Cognocitiva™ y el stress -
nsicolbgico o "amenaza". En este punto de vista, una deman-

da ambiental puede producir (psicolégica 0 perceptualmente)



stress, solamente si el orgnniilo'focal “anticipa" que no -
serd capaz de enfrentarse a 1a demanda de manera adecuada o
enfrentarse con ella sin que se pongan en beli;ro otras me-
tas. Desde este punto de vista, el stress no existe debido

a8 un des;nlunce entre la demanda objetiva y ls capacidad de
respuesta de los organismo, sino de un desbalance engre iu -
demanda objetiva y 1a capacidad de respuesta de los organismos .
sino de un desbalance entre la demanda subjetivamente percibi-
da y la capacidad de respuesta que se perciﬁe. Uno no est§
amenazado por las demandas que no ﬁrecibe“. o por las deman-
das donde el organismo se percibe a s{ mismo con capacidad -
de maneijarlas sin desgaste de recursos (independientemente de
que sus juicios sean o no cprrectos). Uno es amenszado por -
1a anticipacién de que no serf capaz de manejar las demandas
percibidas en forma adecuada (independientemene de‘qué las -
denandas percibidas sean o no "reales" e independientes de -
que la incapacidad anticipads ocurra de hecho). Este punto -
de vista hace de 1a “lpreciacién cognoscitiva de la demanda -
capacidad”, el relativo ﬁrado de desbalance y por lo tanto, -
un; condicién suficiente bnra que aparezca tanbiQn un grado -

relativo de "amenaza" o "stress psicolégico" (Lazarus, 1966)*

* Para detallar esta representacién y de esta posicién ver
Appley y Cofer, 1964 para un discusién de aspectos rela-
cionados al tema.
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Otra caracter{stica de 1a formulacién general - el stress co-
mo desbalance entre la demsnda v la capacidad de.rcspuestu -
es que el stress o amenaza ocurre solamente cusndo el orga--
nismo percibe que 1as consecuencias de fallar al enfrentarse
con 1s demanda, son muy importantes (ver Selye 1963, 1966 pa
Ta una discusidn de este punto de vista).  Mks adn, cuando -
las demandas smbientales son de tal naturaleza que el ofgl--
“-nismo focal puede ignorarlas o manejsrlas o incluszo controla:
las insdecusdamente. sin serias consecuencias para é1, estas
demsndas no genersn amenaza pars ol organismo sunque reslmen
te 6 pueda percibirlas y aunque muchas de ellas se excedan

a sus capscidades de respuesta. De esta manera la amenaza o
’"»“’, psicol6gicoimplica entonces 1a anticipacién de conse-
cuencias adversas aue sparecen como consecuencias de fallar
al enfrentarse con las demandas ambientales. Presumiblemen-
te, el organismo puede alterar el estado de stress (en forms
deliberada o no): 1) evitando las consecuencias; 2) cubrien
do las dennndis @ un costo "tolerable” o 3) alterado 1a per-

cepcibn y/o las consecuencias,

Dos upeciyficacioncs adicionales muy importantes en esta for
.mulacién tienen que ver con la naturaleza de la demanda o --

carga ambiental (Road).

La nyorfu de las formulaciones en el problema del stress, -
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implics que ol g!’eqbnlance stresante en la relncién organis-

mo-ambiente, consh_te en uns “sobrecarga" - Qsio es, que --
existe una demands exagerada o una clase de demanda que‘ so-
brepasa las capacidades de los oriuninos. No obstante, --
existe en 1a actualidad una gran cantidad de liferatura -
sobre aislamiento sensorial y rutricci&_n'. empobrecimiento
de est{lylos. aislamiento social y confinaniento - que su--
giere que tanto el stress como ‘sus efectos pueden ser el re
sultado de un ambiente que implica muy bajss demandas sobre
el orglhislo focal (al cusl provee de un bsjo o no interesan

te patrén de estimulacién)*.

Independientemente de que los efectos de tal sobrecarga o -

baja cargs ambiental puedan ser conceptuslizados como los -
mismos o diferentes fenbmenos, lo cierto es que ambas cla--

ses de desbalance deben ser considerados dentro de una am--
plia y programads euiucié_n. en las investigaciones sobre -

stress.

*Ver s Cofer y Appley, 1964 pars la discusibn sodbre el Mexce
- 30 o déficiti de 1a estimulacién",
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Ls natursleza dei desbalance, ya sea por sobrecarga o baja--
carga también implica cuestiones de tipo cuentitstivo y cau-
litativo, asi como 1a carga diferencial sobre "partes” dife-
unﬁ: del organismo focal. Las amenszas que prqducen sobre
carga p\nden ser demandas q'lbionulu de tal clase o intensi
dsd que el organismo no pueda manejar bajo cualquier circuns
tancis, o pueden ser do tal tipo ] yintensidld que sunque or-
dinarissente podr{a manejar, lleguen s una tasa que exceda -
su capacidad.

Otra situscifn es aquella donde las cargs podrs mancjarse -

normalmente, pero llun' a volverse muy grande cuando se le -

agregan otras demsndas concurrentes. Debe pensarse tumbién,

en situaciones en que hay cargas que deben manejarse ordina-
riamente, pero casn en una situacién en que la capacidad del
organismo estf reducida temporalmente cn relacién a sus re--
curso@ normales por diversas causas. Estos aspectos repre--
sentan cuesti.onn muy importantes con respecto a los t‘ruinos
cortos y ln.uos de sobrecarga (factores temporales en general)
us como respecto 3 las fluctuaciones en la capacidad del or-

ganismo (con o sin cambios en el ambiente) como un origen del

stress.
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Respecto & 1a sobrecarga cuantitativa-cuslitativa, existe la
posibilidad de una sobrecarga sobre algunas, pero no todas -
las porciones del organismo focal. En una organizacién, algu
nas partes funcionales pueden sufrir una seria sobrecargs -
con un stress potencial - mientras que al mismo tiempo, otras
'pnrtes pueden caminar con uns cargs normal o incluso una baja
carga. Esta posibilidad también se aplica al individuo; algu:
nas, pero no todss sus cnpacidu_los pueden verse sobrecargadas
en una determinada situacién de demanda. (como ocurre en los
comandantes de aviones). Cuando volvemos a la situul@n de
baja cargs (baja estimulacién), el problema parece ser l‘.l --
complejo. Puede haber una insuficiente enmtrads (input). En
el sontido cuantitativo puede hsber ':uns entrada de tal) natu-
ralezs que represente una variscién insuficiente (o novedad,
o complejidad, o heterogencidad). Puede haber una cierta fal
ta de carga para slgunas partes funcionales pero ser normal o
incluso existir una sobrecargs para otra. Aquf existe una --
clara sugestién, tanto en 1a literatura sobre 1a restriccién
sensorial individual (por ejemplo Brownfield, 1965) como en
1a iiteratura sobre "bajo stress en las organizaciones" (por
ejemplo Haas y Drabek, 1970) donde un organismo estimulado -
1nluf1cientounte;puede ver incrementada su demanda ¢ incluso

grenerar su propio "imput",
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Todas estas discrepsncias de sobrecarga se basan en ciertas
premisas ya indicadas. Primero (como Kahn apunta 1970) el -
Yestado" establece pars los organismo humanos o individuos-
como en 1as méquinas - no cs una condicién de "cargs cero",
més bien es una condicién de baja carga en relacién con la -
capacidad, Ms adn, las capacidades que no se usan, tienden
a lirofiarse o deteriorarse de alguns manera, 'Entonces una
baia estinuinqi@n puede constitufr una condicién de stress
tan seris - aunque no necessriamente de la misma clase - co
mo una sobrecarga substancial. Aquf nos encontramos con 1la
sugestibn, también en la literatura, sobre 1a importancia -
de} empobrecimiento de 1os estfmulos que afectan 1as necesji
dades bésicas humenas, de tener cantidades adecusdas v varia
das de estimulacién, y de que sus capacidades intelectuales
bésicas pueden atrofiarse por perfodos sostenidos de baja -

estimulacién,

Ls consideracién total de una infracarga también nos trae a
una distincién que es muy conocida en la litcratura gemeral
sobre sistemas. Muchas, tal vez todas las estimulaciones -
que tctﬁan sobre los seres humanos, ticnen cuando menos dos
ventajas: energia c informacién. La importancia de estos
dos componcntes varfa enorumemente de una situacién estfmulo
a otra. Pero ain cn aquellos casos donde cl canbio encrgéti

co ffsico es mfs predominante (por cjemplo, “pucdo helarnc -



hasta Iol’il‘"') - que puede ser importante; y tnbi@n aquellos
intercambios que son predoninantemente informacionales pueden

completarse por slgln medio energético fisico.

Con esto en mente, parece ser que 1a necesidad aparente de es
timulacién de los organismos humanos, tiene que ver mfs con &u
los aspectos infor--tlvo;, que con los aspectos energéticos de
1a estimulscién. Y las tendencias reportsdss en individuos

" bajo privaciones sensoriales prologadas y ixtro-as, hasta 1a
alucinscién, también parece ser un caso de “informacién auto-
generndaﬁ (patrones e ilﬁgenes interpretables). -§| que ener-
g%a en su sentido mfs ffsico, (Esta Gitima afirmacién no de-
be entenderse como negacién de 1s actividad qufmica y eléctri-

cs).

Volvamos ahors a la fofiulaci@n general de que el stress tie-
ne que ver con un desbalance substancial (percibido) entre -
uns demanda y 1a capacidad de respuesta, bajo conﬁicionns ta-
les donde el hecho de fallar sl enfrentar la demsnds, tiene -

importantes consecuencias (percibidas).

Aunque suponemos que el stress derivado de una baja carga re-
quiere de una condicién anfloga al de uns falta de demands -
(percibida) pira las capacidades existentes, con consecuen--
cias importantes percibidas (tal vez la posibilidad de atréfia,
o la exigencia de una "necesidad de estimulacibn"), si no se -

genera uns demanda adicionsl para llenar estas clp:cidldei.
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Este parece ser un punto de vista no ‘ortodoxo, pero se sse- .
‘wmeja a 1o que se parece mucho de la :eor{a Freudiana. Por
- ejemplo, tiene que ver con el esfuerzo del organismo (que
lucha) para encontrar demandas adecusdsas pars la-expresién de
sus impulsos internos (capacidad) - sieapre en un ambiente -
it'nforn-l que limits 12 expresién de estas necesidades -y -
1ae forl_u en._que se pruﬁntan estas consecuencias negstivas
para el organisso en sus esfuerzos pars usar sus capacidades.
Por supuesto, en el punto de vista freudisno, no se requiere
1e percepcién en el sentido de actividad consciente. No es
necesaria uns actividad para la “apreciacién" en el sentido
en que fue forsmulado por Lazarus, Arnold y otros (ver Appley
y Trumbull, 1967).

Pero ya sea freudians o de otro tipo esta conceptualizacién de
‘baja carga en el problems sohre stress, se requiere de la su-
posicidn de que el orgsnismo focal (individusl u organizaciénm)
tiens una necesidad inherente de usar sus capacidades exis-
tentes y de que 1a restriccién de ellas (o 1a falta de opor-
tunidad de ussrlas), produce consecuencias potenciales inde-

seables.

Estas cuestiones de baja carga y 1a fomulnci@n general del
stress como desbalance importante, en cualquier direcci@n en-

tre la demanda y la capacidad. plantcan 1a cuestién sobre la



relncién dual del organismo y su ambiente como orijenes de:la
situacién estresante. Una sobre carga - més demanda de la -«
que el organismo puede manejar - puede evocarla, ya sea por -
un incremento (o acumulacién) de la demanda amhiental o por -
un decremento en las cspscidades del organismo. De manera s_:L
lilqr, una baja carga - menor demanda Jde 1a que ¢l organismo
puede tolerar para llenar sus capacidades - puede evocar la -
situacibn estresante ya sea por la disminucién de la demands
(como ocurre en ambientes restringidos o empobrecidos) o por
un incremento de 1las cupuéidudu de  los organismos o de sus -
recursos. De esta maners, en lugar de hablar del stress como
sobre cargs o basja cargs, también podemos hablar mfs razona--
blemente acerca de la sobrecapacidad o baja clplc#dad (de los k
organismos). Esta forma de conceptualizar el problema, nos -
lleva otra vez a una discrepancia no ortodoxa de 1a relacién

organismo-ambiente.

Es probablemente fficil para 1a mayorfa de nosotros ver que una
pérdida importante en las capacidades, puede colocar a un in-
divg:luo u organizacién en.una situacién, donde las demandas
ambientales sin cambio (y puﬂnente normales), en un momen-
to dado constituye una serie amenaza potencial. ks diffcil -
justificar, como las amenazas potenciales, pueden revertirse
a situaciones en donde un indivf{duo u organizacién ha incre--

mentado sus capacidades, en un ambiente que continfa siendo -
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el mismo o teniendo 1a misma conducta demsndante (previamen-
te suficiente). Este caso podria no ser facilmente reconoci
do como uns situscién de- stress potencisl ya que individuo u
organizacién pueden enfrentarse a é) facilmente, generando --
tareas y otras demandas para usar su capacidad incrementads.
Este aspecto evoca ¢l interesante problema de 1o que Altman -
(1970) 11ams “confrontacién preventiva". Tales condiciones -
sobre la upncidld., chhnnﬁ parecen parte de algunos pio--
blemas a nivel social (por ejeupfl’o: el desempleo y otras ---
unsidnu que ruultlli de expectativas que aparecen y pueden
constitufr una fuente de stress en muchos indiv{duos, y que no

podemos etiquetar).

La cusrta etapa de la secuencis de eventos vistos como proble
ma de investigacién sobre €l stress, ¥y 1a conceptual iuci@n -
de éste como un desbalance substancial percibido en cualquier B
ﬁluut@n entre la demanda y 1s capacidad de respuests con «-
sus consecusncias adversas resultantes, proveen de uns amplia
y potencislmente 6til formulacién conceptual para guisr 1a in
vestigacidn sobre los aspectos psicolégicos y sociales del --

stress.

1.4 LA CONFRONTACION DEL STRESS

El proceso de “confrontacién" del stress es concebido aqug. -
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de manera muy amplia como un copiunto di patrones de conduc-
ta (que pueden ser en forma cubierts o abierts) medisnte los
cuasles el organismo puede prevenir activamente, aliviar o --
responder & las circunstancias quo' inducen al stress (Laza-
rus, 1966).

La confronnci@n implics el _ur‘,cur activo del oulnislo. (1]
to se refiere & que un organismo que se mantiene vivo ests.on
actividad constante, (sunque ses m{nims) que es 1s que le --
ayuds a mantener en un momento dado el equilibrio después de.
uns situacibn stresante, o ses que es 1a forms en que el orgs
nismo manejs ¢l impacto que recibe como consecuencia del ----
stress. '

Ls confrontacién implics 1a premisa de "anticipacién", o ses
que en cualquier estudio se deben investigar las variedsdes -
de t‘_cnun que hay sobre coufronucm.n pars saber cusles ---
ﬁur. donde y el rango de conuéunnctu que tienen pars poder
dtuurloi hacia la puvoncién o remocién de 1a conducta estre
ssnte.

Lo importante es ssber que el organismo llegs a utilizar a ves
ces miltiples técnicas de 'confronncic_n simultanes o en suce--
cién, no solamente utiliza una, s menos que ésta ses adecua--
damente suficiente. Los aspectos principales de 1aconfronta-

cién son: (1) Temporales. Tionen lugar antes, durante y --
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: despu‘i de aue ocurre un hecho estresante y no_permancce en
el or;lnisio durante wucho tiempo, sino solamente durante --
cuslquieras de los tres tiempos antes mencionsdos. (2) Van -
dirigidos s 1a prevencién, remocibn del est{mulo, prevencién
o manejo de las consecuenciss producidas por una conducta o -
hecho estresante. (3) Ls dicotomfa "efectividad-ineficien--
cia" viene a ser 1a que complementa s las consecuencias de -
1a remencién de un estimulo estresante. Ls ineficiencis son
las conseguencias que funcionan a corto pero no 8 largo plazo
; con dafio .al organismo, en efectividad, por el contrario son
las consecuencias que funcionun a un corto y largo plazo y -
sin dafio sl organismo, o sea quée son las saludables mientras
las ineficientes no 10 son. (4) La confrontucl@n es 1a exten-
sién de los métodos, ys que el organismo utiliza méltiples --
técnicas y métodos do confrontacién, en forma simultfnes o su-
cesiva, para poder tener un mayor repertor&o sl enfronf:rse [}
uns situncsén stresante y poder conservar el equilibrio o vol
ver a 1a normalidad todos los estfmulos que act@an sobre el.
(5) Confrontacién preventiva y anticipstoris, Son las que --
suceden antes de que ocurra uns situacién estresante y en al-
gunas ocasiones se tomen medidas anticipatorias de comn actuar
tomando en cuenta que el organismo nuede ussr objetos y pro--
piedades de microencenarios para iniciar, mantener, prevenir
© en Su caso manejar mejor las interacciones interpersonales

(Altman 1970). Esto es con la finalidad de que se experimente
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menos stress psicolégico.

La cqnfronncia_n preventiva tiene el efecto de prevenir 1s --
condicién que induce sV stress desde su fuente inicisl, o ses
que cuslquier método de confrontacién usado consistentemente
es I‘l ofectivo', y reduce o previene el stress de major mane-
ra qiu slternando el uso de nfs mftodos. Esto por supuestose
ds de acuerdo s 1a forms de versatilidad do cada indiv {duo.

7.5 EL STRESS EN GASOS DE DESASTRE: UNA PERSPECTIVA $OCIO-
" LOGICA.

Aqni"u enfatizarf ys no el stress interpersonal, sino el or-
gsnizacional. Aunque se cuents éon nenor 1nfornci§n que en
el stress individusl y psicoléjieo. hay conceptos que ‘son im-
portantes pars conocer el stress organizacional. Los ut{lu-
los o condiciones “estresantes" (estresor) que smenazan los -
valores prioritarios de 1a orgsnizacién en un momento dado.
Este aspscto e¢s importante para nosotros, cuando consideramos
a) el vuelo como sistema 0 b) La empress como sistema familiar

donde’se da el trabajo de vuelos.

El estado o condicifn de un sistems - es la forms en que se --
encuentre 1a orgsnizacifn - puede restringir sus respuestas.
Las respuestas de adaptacidn son ron 1as qus cuenta o tiene -

1a empresa y que podrian enfrentar situaciones que apsrezcan .
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en forma inesperada o podr§ snticiparlas.

Wallace (1956) ha preferido substitufr el téraino "sfrul"
por el término de “"situaciones extremas". El autor ;iico:
“La situaciéh que involucra la experiencia o la amenaza de -
intorrupci@h de 10s procedimientos normalmente efectivos pa-
ra reducir ciertas tensiones, junto con un dréstico incremen
to de las mismas, hasta el punto de poder causar la muerte o
un gran reajuste personsl y social, puede ser llamada "situs

cibn extrema".

Torrance (1957) feclu:é el térlino stress, utilizado en su lu
"ger la frase de "cond‘nctn en emergencias y condiciones extre-
mas". Nis tarde, en 1965, afirm§ que ¢l "elemento distintivo
en el stress de grupo, es 1a falta de estructura o pérdida -
de 1a amplitud d¢ 1a realidad, experienciada como resultado

de condiciones estresantes".

Encontramos que los elementos que definen a las situaciones
extremas, pueden ser 1s privacién de slimentos, el frfo extre

mo 0 el aislamiento prolongado. entre otros.

A

Foern . & 3 ’
Forn y Nosow.. (1958) usaron el concépto de "crisis" pars des

cribir 1a conducta individualizada, de. grupo u organizacional

que sigue a un desastre en la comunidad.
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“E1 concepto de "desastre’ es generaimente splicado a la -
.condic16.n de una comunidad en un particular punto de tiempo.
Desde el punto de vista de sus residentes, el desastre crea °
1s crisis. La Crisis puede ser considerads como un "rompimien
to" de 1as relaciones sociales y de los sistemas sociales en -
"una comunidad que son de gran significado para los indiv{duos
o una organizacién involucrados. En otro sentido, 1a crisis
puede ser considerada como la destruccién de las relaciones -

estables que son nécesarias para una persona.

La crisis emerge cuando estas relaciones son percihidas como

destrufdas o en proceso de destruccibn"

En una situacl@n de crisis, no pueden utilizar por mucho tie-
po los mismos modos de ronducta, ya que no son aplicables --

siempre, & situaciones variadas,

Para comprender mejor los desastres mturiles. un investigador
realizé un modelo aplicable a la couprenéi@n de estos desas--
tres que le 11--@ de "entrada-salida" (input-outpot), las eﬁ

tradas pueden ser el ambiente ffsico, relaciones econémicae -
extremas, re‘llciones extremas de poder y crisis de personal.

Las salidas son las modificaciones en el sistena socisl (Bar-
ton, 1963). Aquf, los sistemas sociales son vistos como exis
tentes en un ambiente dindmico y siempre cambiante. E1 desas

tre puede resultar de cambios en las variables de entrada; --
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las cuales a su.vez producen cambios ~n e] sistema social.

En forma diferente, Bates (1963) se ha referido a los efec-
tos en los roles de los individuos como consecuencia del -
stress y analiza estos eventos sobre los individuos para lo

cual ha formul ado custro tipos principales que son:

1- Conflicto de roles - cuando existe conflicto entre los ro-

les que juegs un individuo.

2- Frustracién de roles. &l juego normal de roles puede no -
ser posible durante un tiempo después del desastre, Nos mues
tra como los desastres son vistos en forms externa y precipi-
tan una gran variedad de cambios ambientales dentro de las --

funciones de un indivfduo, grupou orgsnizacién.

3- Inadecuacién de . roles. ES la inmovilidad del indivfduo -
pars jugar un papel que se np&ubu de 61, debido a alguns -
inadecuacién personal, o ses que por slguna frustracibn o pro
blema, el 1ndiv§duo en caso de desastre, act@ia en forna muy -
diferente como se esperaba, o nada mds acepta los hechos sin

hacer 1o posible porque los efectos no sean nocivos,

4- Saturacién de roles. ES la sobrecarga del indiv{duo en r¢
lacién a las expectativas que deberfa jugar o que éstos no --

fueran suficientes para é1. No e¢s ¢n un monento dado
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Ls informacién que recibe suficiente pars uns persona de co-
"o lcinn en determinada sitguci@n. o por el contrario reci
be tanta infomci_@n que no sabe que hacer con ells y los -
hechos 1o dominan sin que pueda participar.

1.6 NODELOS APLICABLES A ORGANIZACTONES CONPLEJAS.

Las organizaciones son vistas como sistemas complejos que os-
t@n organizsdos pars 1s supervivencia s través de procesos de
.daptlci@n contfnua. Nerton (1957) ha sugerido que el concep
to de “esfuerzo" evita céncopto: estiticos,

YUn concepto clave pars establecer un puente entre loé aspec-
tos ostfiticos y dinamicos en 1a teor{s funcionsl es el de ---
"ufucno“,. tensién, contradiccién o discrepancis entre los
clementos componentes de una estructura social y cultural.
Tllci presiones pueden ier disfuncionales para ql sistema so-
cial en su forma existente; también pueden ser instrumentales
al producir cembios en ese sistema de cualquier forms, éstos
ejercen pteli@n para el cambio cuando los mecanismos socisles
para sontrolarlos estan operando efectivamente, estos esfuer
z0s son mantenidos dentro de los niveles que limitan los cam-

bios en la estructurs social.

En forma scmejante Parsons (1962) usé el concepto de "presién®

como condicién en 1a relacibn entre dos o mfs unidades (sub-
sistemas del sistema) que es la presién hacia el cambio de -

esa relacién a otra que es incompatible con el equilibrio o
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" uns parte relevante del sistema, Para qué 'u de un cambio
estructural, debe haber un nivel de encadensmiento o enri-
quécer la estructurs iustitucionnundn.

Muchos de los pltrbnu que ocurren como consecuencis de 1a
iutonct@n humans, surgen de las normas socisles. Y la es-

_ tructura norsativs de ls orgsnizacién, tsmbién esth compues
ts por estss normss socisles (que son ideas de clases, cate-
pttu de personas que deben actusr ¢ interactusr en situa-
ciones ospoc!ﬁcu. 1ss normas estén cerradss en roles y po-
'uclonn que una . persons debe seguir) squf surge 1s formula-
cibn de Hass (Posicibn y orglnizicié_n Social, 1958). La es-
tructurs tntorpouonu}. son orientaciones de persons a perso
ns. Los recursos intomot y externos de una organizacién ---
también forman parte importante en §sta (los internos son to
ds 1a distribucibn de 1s organizacién:
oficinas, equipos, etc., 10s externos son lo que sucede en -
el ambiente ¢ influye en 1a organhacién). sumentando sus de
mandas y buodon varisr considersblemente de tesporads en tem
porada. Tal variacién puede ser de tipo cusntitstivo y/o cua
litativo, Algunos valores prioritarios de 1a ornninci@n se
ven amenazados por sigunas demandas por cjemplo, la decisibn
que enfrente un oficial mayor para ordenar 1a ev-cunciﬁn de
una ciudad en un huracén, Esta serf ‘su decisién més importante

a nivel de su rango. Otro valor prioritario es ¢l tiempo que
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se tienen antes de que las acciones orgsnizacionsles sean re-
queridas.’ Constituye una variable muy importante en unlido--
nanda, '

Estos cuatro conceptos (estructura norsativa, estructurs in--
terpersonal, recursos internos y externos), estén relaciona-

dos con conceptos de demandas y cspacidades organitacionsles.
La estructura normativa es 1a que suﬂiu cusndo y donde 1los
recursos externcos ¢ internos podﬁn ser utilizados. Al pare-
cer, ocupa uns policsé_n conthl. limitando 1a capacidad orgs-
nizacional. Tembién se encarga de ver si la demands concierne
a 1a organizacién y las que llegan s penetrar sin que pasen -
por la estructurs nor;-thu. SOn porque pasan por prescripcio

nes de la estructura personsl.

En una organizacién el grado de stross ostf determinado por 1a
disparidad de dos variables que son:

1) El nivel de demandas organizacionales y

2) El nivel de capacidad de las organizaciones,

En un desastre natural, la fuente de stress es el cambio en las
demandas y cspacidades que surgen smenazéndo s 1a Organizacién

nfis que el desastre cn si mismo.

Las .demandas previamente encontradas nét@nn sobre 1ls organiza-
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‘ci@n o sea que nuevas demandas se aceptan temporalmente y hay
‘cambios aue se producen en la capacidad de 1a organizaciénm, -
como la ausencia de personal clave, equipo, material, etc.
Parece claro que la condicién de stress en uns organizacién
tuede producirse por casbios en la cspacidad y en las deman-
das o por uns combinscién de ambos. Las demandas en una or
ganizacién cambisn en lo siguiente: '

Sus unidades ‘pueden variar tanto como en cantidad v esfuerzo

_ioqmridos, el tiempo necesario y' 1ss clases de respuests que
se den.

En cada organizacién existe indudablemente-alguna "intercam-
biabilidad" de partes, psro 1s mayorfs de las organizaciones
estén limitadas en este seatido.

Chspman y Kennedy (1960) hicieron experimentos en la Direccién
del Centro de De fensa A‘;ua donde trabaiaron con equipos de -
pilotos que debfan “defender" una l.tu de aproximadamente ---
100,000 millas cuadradas; mediante rutas trazadss simuladas de
tréfico afreo. A medids que el nimero de vias se increnenta-
ba y 1a saturacién al grupo parecfa como inminente, sc observa
ron cembios en 1a ejecucibén del grupo. Estos cambios 1leva-
tén a Kennedy y Chapman a concluir que los resultados empfri-
cos parecen indicsr que una oreanjizacién uostrar@ nuevos pa-
trones de conducta, cuando se necesitan o cuando se cncuentran
bnjoAstress.

Un anflisis mfs detallado revel$ que s medida que el nfimero

8
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total de vias se incrementaba, solamente de manera suave,
existfa una severa reduccién en 1a itcnct@n de 1as vias de
hajs prioridad como si los pilotos fuou'n aumentando su dis-
criminacién entre los vuelos amenazadores y los no smenazado®
res y los amenazantes. A medida que 1a informacién de entra-
da fue alterada, ellos modificaron su modelo de organizacién
.(Chnpnn y Kennedy, 1960)', Entonces, 1s organizacién cambié
bajo el stress esto es, cuindo hubo un incremento en las de-
mandas del sistema,

1.7 INDICADORES DE STRESS

‘Cusndo en una orunlncié_n,u ve sobrecargado (stress), ocu~
rre una gran cantidad de cambio no planeados en la estructu-
e de ejocuci@n. las cuales parecen ser l‘_l adeptativas que
mal adaptativas en re'llcién con el nivel de démands que reci
ben y puede haber cu.nn clases de organizacién que parecen
estar bsjo. stress, durante un perfodo de tiempo. Esto se pue
de .-mu Y usar como indicador estandar del stress organizs

cional y puede proceder de dos fuentes:
1) Debe haber estudios do'cnpo de las organizaciones en ca
s0s de desastre y

2) Debe haber otros escenarios no usuales, para 1a relacién
de la diadica demanda-capacidad,



"La complejidad de llevar al laboratorio las organizaciones, hi
hecho que shrjan indicadores que varfan de acuerdo a los inves
tigadores y que solo duren un tiempo detenimdo, los indica--
dores de stress que parecen ser potencislmente mfs fructiferos
son: v

- a, Cortes dr@sticos de actividades de 1a organizacién - las
actividedes pueden variar dependiends del tipo de orgsnizacién
y de las funciones que tengan.

" b. Cambios jerfrquicos en las decisiones organizacionales en
algunas orgsnizaciones se hacen decisiones cr{ticas en sus va

rios niveles durante un perf{odo de stress.

c. La reduccién del nfmero de personal cenfinado a decisio-
nes que se enriquecen - €éstas se dan 30lo en un tipo de deci
siones, que tienen igportlncil en el desastre, las rutina--

riss son la excepcién.

d. Cambio en el patrén de utilizacién de los canales estan-
dar de comunicacién (reducir 1a frecuencia y hacer los repor
tes mfs precisos para que los canales no esten nuy saturados

para recidbir las exergencias).

e. Llos modos de comunicacién - aquf se puede dar un incre--
mento en la coluniclcién por tel&fono, cars a cara y bajar -

1a comunicacidn por escrito.

f. Incremento en el corto circuito de las lineas de autori-



dad - durante un 'pertodo de stress hay incremento en las or
denes recibidas por las autoridades y empleados.

. La investigacién de indicadores de stress parece haber logra
.. do un avance tefrico muy importante en sl estudio de situacig
nes sociales bajo stress. '

Aunque 10s conceptos anteriores tienen una referencia espe--

.cial & condiciones usuales en casos de desastres (como son los
temblores, tornados, lnﬁuncionn', incendios macivos, etc.) -
hemos puntualizado estas condiciones porque frecuentemente en
1a aviscdén comercial y no solamente en situsciones de comba-
te pueden ocurrir situaciones nuorol{gicn. socisles (como

huelgas) que afectan s las compsfifas de aviacién, considera--
das como un sistema totsl que afectan de manera significativa
a los pilotos y son productoras de fuentes de stress. Un caso

reciente o3 el de 1a compafifa Aeroméxico.

Los temas tratados permiten comprender estos fenSmenos ucio-

les desde el punto de vista de un investigador.
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CAPITULO 11
METODOLOGIA

11.1  DISERO DEL PROGRAMA DE INVESTIGACIONES.

Los disefios experimentales bfisicos de 1a investigacibn, com--

prenden la introduccién de dos conceptos bfsicos, el de con--
trabalance y ei multivariabilidad. Eﬁ el primer caso se uti--
1126 un disefio oxperi-enill contrabalanceado (ABBA) que se --
consider6 necesario dadas las condiciones generales eﬁ 1a ob-
ﬁenci&n'de datos. En virtud de que 10s sujetos bajo estudio -
deber‘ln ser probados antes y despﬁ@s de los vuelos y que los
perfodos entre uns y otra aplicacién ersn relativamente cor--
tos, era factible pensar en la posibilidad de efectos de apren
dizaje por lo que se requersl de ciertosrcontroles necesarios,
En esta forma, a 1a mitad de lo sujeto y al estricto azar, se
les aplicaron las pruebas por primera vez (primera aplicacibn)
antes del vuelo y la seguﬁdl aplicacibn después del vuelo, Al
segunao grupo se les investigh, realizfndose 1a primera apli-
cacibn después del vuelo y la s?gunda aplicacibn en estado ae

reposo.

kn esta forma, 1a condicibn "A" (estado de reposo) fue exﬁlo-
rada cono la. y 2a. aplicaciones y 1a ‘condicién "B", después
del vuelo (fatiga) fue administrada también como la. y 2a. aplica

ci@n. Otro sistema de control utilizado fue la utilizacibn de --
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series paralelas de los tests para cada funcién medida, de tal
maners que 1a versifn "X" fue administrada tanto en 1a condi--
cién "A" como en 1s "B" y 1a versién “y* tanbién on ambas con-

diciones.

Otro aspecto definido por el cafacter de 1a.investigacién fue
el utilizar disefios factoriales para cada Qrea de ledici@n. lo
que definié el cafacter multivariable en la utilizacién de téc
‘nicas estad{sticas que comprenden anflisis factoriales, anfli-
sis de varianza, anflisis de regresi@n. correlacion y medidas

‘descriptivas. .

En sfntesis, el procedimiento bésico fue el siguiente, sl grupo
1 de sujetos se le administraron por primers vez las pruebas -
en situlci@n de reposo en el aeropuerto, en locales especial
mente provistos pin tal efecto, 1:30 horas, antes do salir al
vuelo. La segunda aplicacién en este primer grupo se hizo des
pués del vuelo,cuando 1a tripulacién 1legé al hotel, después -
de haber realizado un vuelo largo, de salcance intermedio o va-

rios vuelos cortos consecutivos,

Al grupo II se le realizé 1s aplicacién de pruebas por priui‘a
vez después del vuelo en el seropuerto y la segunda aplicacién

antes de volar nuevamente, en estado de reposo.



En esta forma podr@an controlarse los efectos de aprendizaje
“(Underwood 1972, Postman 1949, Andreas 1978, McGuigan 1973, -
 Li 1964, Lathrop 1969).

Durante el vuelo se realizaron régistros conductuales con re-
lacién a una seric de variables, pero el investigador no par-
ticipaba ni interven{a en los trabajos del piloto, condicién
que se consider$ indispensable dentro de las leyes de Aeronfu
tica Civil para ls seguridsd de los vuelos.

Estas observaciones sin embargo, permitieron un nn@lisis del
sistems do comunicacién de la cabina como se describié en otros
trabajos, LEsto fue factible en virtud de que en cada vuelo -
un investigador viajé con la tripulacién cuando la condicifn
fue 1a de AB. 7

I1. 2 PLANTEAMIENTO DE PROBLEMAS

La presente investigacién fue disefiada con el objeto de contes
tar varias preguntas que nos parecen relevantes en relncién .-

con el trabajo de los pilotos,

Este estudio pretende abarcar una serie de cuestiones con una
amplia concepcibn de los multiples factores que influyen en la

faiign y el stress de vuelo, ésto es concebir al piloto como -

.
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uns persona humans inmersa en una lulupucidnd de factores
que afectan evidentemente su situscién lsboral. De esta ms-
nera podemos considerar que no es solamente el vuelo y las.
caracteristicas de éste, las que pueden determinar un grado
relativo de fatiga o de stress, sino también otros factores
relacionados con su personalidad y con el ambiente donde se -
desenvuelve. En el anflisis de los resultados habremos de -
considerar tanto los aspectos utnd(}ﬁcos de los datos obte
nidos de nuestra investigacibm, como un anflisis de tipo cli-
nico cuslitativo que podt§ incrementar nuestras posibilidades

de comprensién de los fenémenos bsjo estudio.

De esta manera podemos reducir nuestra investigacifn a las si-

guientes preguntas:

1.« ¢De que manera influye la estructura del vuelo en 1a fati
ga y el stress, como son medidas por las variables biol@-
gicas que hemos considerado (el peso, 1a temperaturs, 1la
presién arterial mfxima y minima, 1a diferencia entre las
presiones, el pulso en reposo y despu@s del vuelo y las -
mediciones del stress test).

Esta pregunta serf contestada a partir de una comparacién

de estas medidas antes y después de los vuelos.

2.- iQuc relacién existe entre los datos de estas mediciones

y otras varialiles que - consideramos en el estudio como
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son: lengitud de los vuelos y el nﬁ-erov de aterrizajes?

!_».-" iQué relacidn existe entre algunas caracter{sticas indi-
vidusles como son 1s edsd del piloto, nlimero de horas de
vuelo que tiene y el ticmpo que tiene de trabsjar en es-

. ta actividad y las variables que hemos considersdo como

medidas de stress y de fatiga?

Y &Quflrchci@n existe entre el grado de responssbilidad

que tiene en 1a nave el piloto y nuestras mediciones?

S.- iDe que maners influyen los factores tales como 1a es--
tructura familisr de sus padres.(la fsmilis de donde --

proviene) y su familis actual sobre nuestras mediciones?

6.- (Cubl es la relacién entre algunas varisbles de su perso
nalidad, cémo son 1as sspiraciones que tiene pars su fa-
milis y el nGmero de horas que dedica al esparcimiento y

" las medidas que hemos considersdo en este estudio?

.Como antes hemos indicado las respuestas habrén de considerar
se de acuerdo con los datos cualitativos en nuestra evaluraci6n

clfnica.’

11.3  FORMULACION DE HIPOTESIS

A fin de contestar nuestras preguntas habremos de considerar



1ss correspondientes hipStesis nulas para el anflisis cuanti-

_tativo de los datos, de la siguiente manera:

HO,y

HO s

HO,

KO

- no existen diferencias estadisticamente significativas
entre las mediciones biol@gicu que hemos realizado, an-

tes y después de los vuelos.

- no existen relaciones estadfsticamente significativas )
entre 1a longitud de los vuelos y n(imero de aterrizajes
y las medidas biolégicas que hemos considerado,

- no existen relaciones estadisticamente significativas
entre varisbles individuales tales como la edad del pi-
loto, el n(mero dé horas de vuelo que tiene y los afios -
de trabajar como piloto y 1as medidas biolégicas que he-

mos considerado en este estudio.

- no existen relaciones estad{sticamente significativas
entre el puesto que ocupa el piloto (comandante, ler, --
oficial y 2do. oficial) denotativos de su grado de respon

sabilidad, y nuestras mediciones.

- no existe una relacién estadisticamente significativa

entre la extensibn de la familia de la que proviene, su
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propia familia y nuestras mediciones biolégicas.

H06 - no existen relaciones estadisticamente significativas
entre el grado de aspiracién que el piloto tiene respec-
to al grado de escolaridad y ocupacién que. espera para -
sus hijos y las medidas que hemos considerado en nuestro

estudio,

Como repetimos, los datos serdn analizados no solapente en el -
nivel cuantitativo, 'sino ademfs haremos un an‘lisis clfnico de
los resultados. ’

I11.4 SUJETOS: CARACTERISTICAS DE LA MUESTRA

Los vuelos muestreados se obtuvieron de la siguiente manera. -
Se codificé el ndmero total de vuelos que recalizarfa la Compa-
n!a MEXICANA DE AVIACION durante tres meses tiempo calculado pa-
ra la obtencién de datos (febrero- abril 1979)., En esta forma
quedaron inclufdos todos los vuelos internacionales y naciona
les que realiza la compafifa y evidentemente todas las posibi-
lidades en cuanto a la longitud de los vuelos; a estos vuelos
les fueron asignadas claves y cada uno de ellos fue represen-
tado por una bolita que se deposité en una esfera. Se obtu-

vieron 50 vuelos muestreados al estricto azar con movimientos

del recipiente después de cada seleccién. Si consideramos que



el 727 tiens una tripulaci@n de tres sujetos se puede obser-
var que se tuvo una cantidad de 150 sujetns para ser estudia
dos, Esta cantidad, comprende sproximadamente el 30% de to-
dos los pilotos de la compafifa, en el afio de recoleccién de
los datos por 10 que con una muestra tan grande podria ex--
tenderse la inferencia a todos los pilotos. Es de notarse que

no existen an lberoamérica, estudios con estas dimensiones.

11.3 BATERIA DE TNSTRUMENTOS DE MEDTDA.

Un primer grupo de instrumentos de medida que forman parte de
1a baterfa de test psicolégicos, fueron obtenidos en base a
una <erie de criterios que se consideraron relevantes para --

los objetivos de la investigacién.

Otro grupo de instrumentos de registro fueron construidos pa-
ra tener informacién sobre freas cspeci{ficas y constituyen --

instrumentos originales.

En lo que se refiere al primer grupo, la selecci@n de estas -
pruebas se hizo en base a los siguientes criterios fundamenta
les:  en primer lugar, deberfin ser instrumentos de medida que
por su objetividad en l1a calificacién permitieran evaluaciones
cuant itativas bien definidas y por otro lado, que fueran por -
lo tante codificables facilmente para su ulterior procesamien-
to en computadora.
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Otro de los criterios considerados fue el de que se tratara
de instrumentos sobre los cuales ya existiese experiencia en
México, y en'cierta medida ya se contara con criterios o nor
mas, simque fuera en otras poblaciones diferentes de 1la de -
pilotos, El tercer aspecto que fue considerado se referfa -
al de su confiabilidad y al de su validez, ésto es, que fueran

instrupentos (tiles desde el punto de vista psicométrico.

El cusrto criterio considerado fue que se tratars de instru-
mentos con una adecuada validez de contenido, ésto es, de que
las pruebas fueran capaces de medir aquellos aspectos en los
cusles eét(ba-os interesados en 1a investignci@n y que consti
tﬁyen elementos relevante; para la misma. Por supuesto no se
descart§ la consideracién, en quinto lugar,de que se tratars
de instrumentos de bajo costo, debido a la ausencia dc un pre’
supuesto suficientemente amplio para 1a obtencién de otros --
instrumsentos de medida, cuyos costos a veces son inaccesibles
para investigaciones de este tipo. Sin embargo, puede consi-
derarse que, no obstante lo bajo de su costo, no se trata de
instrumentos cientfficamente débiles, sino por el contrario,

cubren rangos de conducta suficientemente importante.

Otro criterio, en sexto lugar, puede considerarse relacionado

con el tiempo. En cfecto, dado que los instrumentos debfan de
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ser aplicados antes y después de los vuelos y considerando -
que los pilotos al llegar al aeropuerto no cuentan frecuente
mente con muchss horas de anticipscién para salir, deberfan -
de ser aplicados por examinadores entrenados para cubrir la -
baterfa en un tiempo cuyo total no pasarf de una hora y trein
ta minutos. En este caso deber@m ser gplicados diez y ocho
de los instrumentos de medida,variando 1a splicacién de cada
uno de ellos entre cinco y quince minutos, el entrenamiento -
consider$ en forma relevante 1a posiblidad de que no se supe-

rars nunca el 1{mite superior de este tiempo.

Aunque el n@uro de inuru-en'tos utilizados en el programs to
tal de invesugacién es nuy amplio y cubre ‘reu muy extensas
de la conducta principsimente en 1o que se refiere a los pro-
cesos cognocitivos y teniendo en cu€nta las limitaciones a --
que ya hemos hecho referencia, se consider§ necesario incluir
algunas medidas biol@gkcas para la presente tésis, ya que estu

dios previos han demostrado su importancia,
Estas fueron las siguientes:

Peso.- Se obtuvo una medida intes del vuelo en kilos y gramos,

y otra después del vuelo.

Temperatura.- Se realiz@ igualmente una nedicié_n de la tempera

tura bucal antes y después de los vuelos.
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Presibn Arterial.- Fue obtenida antes de los vuelos una me-

dida diastélica y otra sistélica, utili-
zando aparatos aneroides estandar que fue

ron los mismos antes y después del vuelo.

Pulso.- Se obtuvieron mediciones de esta vafilble. antes y -

después del vuelo, contando las pulsaciones directa-

mente de 1a arteria radial en la mufieca del brazo -

" durante un minuto,

Las medidas biolégicas fueron completadas con el:

Stress Test, -

(a) -
(p) -
() -
B C )

Que consisti@ en el siguiente procedimiento:

Se obtuvo el pulso inicial,

Se indicé a los sujetos que hicieran un ejer-
cicio vigoroso (diez sentadillas).
Inmediatanente después,se volvié a tomar el
pulso registrando el incremento de las pulsa-
ciones,

Después de dos minutos se volvié a tomar un
registro del pulso a fin de registrar la com-
paracién con el pulso inicial (a) y con el pul

so después del ejercicio. (c)

En las calificaciones se consideraron las diferentes diferen-

cias de estas medidas:
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Goring (1913), los Glpeck y Rosenquist (1952)“han indicado la
importancia de estas mediciones en estudios que involucran --
factores de personalidad, respecto a la ansiedad y el control

de impulsos,

11,6 CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS DE LA MUESTRA

En esta seccibn haremos referencia exclusivauente a una sec--
cién del estudio demogréfico donde condensaremos algunas va--
riables que nos han parecido relevantes, El anflisis deogﬂ'
fico completo ha sido motivo de otra publicacién (Lara Tapia,
L. Ruiz Gonzflez, R.: Rea Castafieda, I.; Cadenas Sfnchez, S.:
1979). El estudio demogréfico constituye el corazénvdel pro-
grama total de investigaciones ya que las 106 variables ‘que -
se investigan en éste, han sido correlacionadas con todos los
instrumentos de medicién a fin de determinar el grado de in-

fluencia sobre. las variables psicolégicas medidas.

Ofro de los valores que contiene es el hecho de aue permite -
esteablecer un pérfil del piloto aviador de la Compafifa estu--
diads, 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 familiar, escolaridad, esta-

tus socio-econénico, etc.
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E1 estudio demogréfico permite ademfs sefialar las fuentes de
- variabilidad mfs comunmente reconocidas y por lo tanto per--
nite determinar las cargas que cada variable tiene sobre ca-

da factor estudiado.

Como intes mencionamos, aquf solamente haremos referencia a
aquellas variables que nos han parecido més relevantes para
definir las clucter(stiéas de 1a poblacibn estudiada, recor
" "dando que al haber sido ex;ra@da la muestra del azar, y sien
do ésta muy grande, los datos aquf contenidos son extraproba-
bles al total de la poblacién.



TABLA. 1D

EDAD EN AROS = CUMPLIDOS

MEDIA 31,47 DESVIACION 10,37
EDAD - PORCENTAJE PORCENTAJE
S ACUMJLADO
20 1.41 2.41
21 2.4 4.82
22 .82 , 9.64
23 6.02 15.66
24 ~ 14.46 30,12
1 3 : 9, 64 39.76
26 7,23 46.99
27 8.43 55.42
28 : © 1,20 56.63
29 6.02 62.65
30 . 3,61 66. 27
s 1.20 67.47
32 2,4 : " 69.88
33 2.41 72.29
1) 1,20 73.49
35 1.20 74.70
36 3.61 78.31
37 1.20 79.52
38 : 1.20 " 80.72
39 1.20 81.93
40 2.41 ) 84.34
4 1.20 T 88,54
42 3.61 89.16

a3 ' 1.20 © 90436
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EDAD PORCENTAJE "~ PORCENTAJE

ACUMULADO
4 2.41 92.77
45 . 1.20 93.98
46 1.20 95,18
47 1.20 96,39
48 2.4 98.80
49 1,20 - 100.00

Como puede apreciarse, se trata de un grupo joven, ya que el
modo de encuestra en los 24 afios, con una medida de edad de
3,47 afios y una desviacibén sigmfitica de 10.37, 1o que permi-
te indicar que se trats de un grupo bien balanceado en edad
y experiencia, ya que aproximadamente el 50% de los sujetos
estudiados tionen menos de 27 afios y 1a otra mitad se encuen

tra arriba de esta edad,

PUESTO

Dentro de nuestro sistema mexicano los pilotos aviadores --
han sido categorizados en tres grupos que son: Comandante, -
ler. oficial y 20. oficial. Estas categorfas tienen rela---
cifn basicamente con los afios de experiencia, los afios de --
servicio en la colpaﬁ@a, factores que a su vez tienen una co-

rrelacién alta, menor o igual a la edad.



TABLA 2D
, PUESTO

MEDIA 1.95 DESVIACION 6.77

VALOR  PORCENTAJE PORCENTAJE

CUMULADO
COMANDANTE ] 32.53 32.53
ler, OFICIAL 2 39.76 72,29

2do. OFICIAL 3 car.n 100.00

Como puede apreciarse en la tabla muestra sensiblemente el --

mismo porcentaje de sujetos en ’cuinto al puesto se refiere.
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TABLA 3D
AROS DE_ESTUDIO

_MEDIA 14,37 DESVIACION 2,67

VALOR voncsuraas PORCENTAJE

] 1,20 1.20

] 1,20 2.41

10 - 2,41 L 4.82

11 2.41 7.23

. 12 4,82 12.08

R 13 ’ . 18,07 30.12
o 14 24,18 54.22

.15 18,07 72.29

16 10.84 83.13

‘17 9,64 92,77

s 3,61 96,39

20 2,41 98,80

21 1,20 100.00

Como se sprecia en 1a tabla una medis de 14.37 con una desvia
cidn sigmfitice de 2.67 estando el modo en la frecuencia 14, ~
1s cual sugiere una curvs norms! ya que 1a mediana se encuen-
tra cerca de estas frecuencias. Esto quierc decir que 1a se-
dia de escolaridad es alta en comparacibn con 1a poblacién ue
xicana ya que indica un equivalente a 2 afios de estudios pro-
fesionales universitarios.

Como se aprecia en la tabla muchos de ellos poseen un mayor -
nimero de estudios y frecuentemente tienen otra profesién,



TABLA 4D
OCUPACION DEL PADRE
NEDIA 2.54 DESVIACION 1.S1

VALOR PORCENTAJE BT
o 6.02 6.0
s 28.92 TR
2 8.43 - @3
s 32,58 75.90
. “10.84 '86.75
g 12.05 98.80
6 1.20 100.00

5i se observan los resultados de esta tabla y las catexori.u
en el anexo uno, observamos que la media es de 2,54 con una
desviacién de 1.51, encontrfndose el mode en la frecuencia 3
y ld mediana sensiblemente en la frecuencia 2, -estos datos
indican que en (émrnl los padres de los pilotos aviadores -
tienden a ser personas de la clase lecﬁ\n siendo frecue'ntcleﬁ
te profesionistas, duefios de negocios o empleados colocados -
en b:unas categorfas. Sin embargo, se aprecia también que --
aproximadamente la mitad de la poblacién proviene de ocupacio
nes mfs bajas, lo que define su procedencia de fanilias muy -

meterogéneas en cuanto a status socio-econbmicos se refiere.
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TABLA SD
NUMERO DE HIJOS EN LA FANILIA DEL PADRE
. MEDIA 4.33  DESVIACION 1.83

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE
S . ACUMULADO
‘1 4.82 T a.82
2 . - 9.64 14046
"3 20.48 34.94
4 22.99 57.83
5 18.07 . 75.90
6 12.05 87.95
7 7,23 95.18
8 2.41 S 97,59
9 1.20 86.80
10 1.20 100,00

La tabla muestra que provienen de fsmilias cuyo promedio de
hijos es de 4.33 con una desviacién de 1.83, encontrindose -
el modo en la frecuencia 4 cerca de la mediana, lo cual in-
dica que provienen de familias que pueden considerarse den--
tro de las espectativas culturales mexicanas en cuanto a es-

tructura se refiere.



102,

, TABLA 6D
NUMERO DE HIJOS EN LA FANILIA DEL PILOTO
MEDIA 1.43 DESVEACION 2,05

. VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE

: ACUNJLADO
] 53 ' ‘53
1 10 63
2 14 76
3. 13 K
'y 1 90
s 3 93
6 4 97
] 1 99
9 1 100

Como puede observarse esta tabla del nfmero de los hijos en
1a familia de los pilotos, nos dice que éstos t:lenen en pro
medio 1.43, con una desviacién de 2.0S encontréndose el mo-
do en la frecuencia 0, 1o cual indi_cl que la estructura de

su familia con respecto a la de sus paires es nis pequeﬁa' -

ltendiel;do a las demandas sociales modernas.
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TABLA 7D
HORAS DE . DIVERSIONES
MEDIA 3.54 DESVIACION 3,57
VALOR PORCENTAIE PORCENTAJE
' ‘ ~ ACUMJLADO
0 25.30 25.30
1 482 30,12
2 9.64 39.76
. 3 15.66 $5.42
‘ 16.87 72,29
s 10.84 83.13
6 4.82 87.95
7 1.20 89.16
8 3.61 92.77
10 2.4 95,18
12 2.4 ‘ 97.59
15 1.20 98.80
20 1.20 100.00

Contra lo que hubiera sido de esperar dentro de la imagen po-
pular del piloto, se sprecia que en realidad tienen pocas ho-
ras de esparcimiento al mes );n que encontramos una media de -
3.54 con una desviacién de 3.57 encontrfndose el modo en la -
frecuencia 4 y la mediana ligeramente abajo de la frecuencia

3. Estos aspectos deben profundizarse a fin de definir si el
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sistema de trabajo que limita las posibilidades de programa-
cién en tierra son las responsables o se trata de la influen

cia de otros factores.

TABLA 8D
NIVEL DE ASPIRACION

(NIMERO DE AROS DE ESTUDIO QUE DESEA PARA SUS HIJOS)

MEDIA 10.42 DESVIACION 8,55
VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE
ACUMILADO
0 39.76 39.76
14 1.20 40.96
17 55,42 96.36
23 3.6 100.00

Como pusde verse en la tabla, tenemos una media de 10,42 con
uns desviacién de 8.55, encontréndose el modo en la frecuen-
cia 17 lo que nos revela que el nivel de lspiucién de los pi
lotod es alto en relacién a las espectativas que muestran pa-
ra sus hijos, En general, aproximadamente el 60% espera que -
los hijos tengan una profesién y dentro de éstos, cl 4% apro--

xinadamente espera que tenga estudios de posgrado.
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TABLA 9D
ESPECTATIVAS DE TRABAJO PARA SUS H1JOS
MEDIA 1.10 DESVIACION 1.30

VALOR  PORCENTASE  PORCENTAJE
ACUMJLADO
0 45,78 45.78
1 20.10 69.88
: 14.46 .34
3 6.02 %.36
s 9.64 100,00

Los datos de la tabls anterior se ratifican ya que como pue-
de observarse en la tabla 9D, un 70% espera que ocupe pues--
tos profesionales, puestos altos er el gobierno y en el co--
mercio. Vemos que la media es de 1,10 ¥ 1a desvhct@n de 1.30,
Localizfndose as{ el wodo en la frecuencis wno.



TARLA 10D

AROS DE TRABAJO COMO PILOTO
NEDIA 9,37 DESVIACION 9.99

VALOR PORCENTAJE PORCENTAJE

ACUNMULADO

0 3.61 .61
1 12,05 15.66
2 4.82 20.48
] 14.46 S
4 14.46 49.40
5 6.02 55.42
6 6.02 61.45
7 5.61 65.06
s 3.61 68.67
9 1.20 69.88
10 1.20 71.08
1n 1.20 72,29
12 1.20 73.49
14 3.61 77.11
15 "3.61 80.72
18 1.20 81.93
20 1.20 83.13
22 1.20 84.34
’ 25 1,20 85.54
26 1.20 86.75
27 3.61 . 90.36
28 1.20 91.57
29 3.61 95.18
M 1,20 96.39
35 2.4 98.80
36 1.20 100.00

En esta tabla ﬁuede observarse una media de 9.37 con una des-
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viscién do 9.99 estando ¢l modo localizado en las frecuencius
tres y cuatro 1o que nos sefisla que se trata de una poblacién
donde wés del 508 tiens ubs que custro afios de servicio, o --
ses, que 3s trats de una poblacibn joven. A medida que se -
avanzs en el némero de sfos las frecuenciss disminuyen, sin -
embargo, se trata de una poblacibn equilibrads, ya que un 25%
tiene entre cinco y doce sfios, y otro 25% tiene catorce afios

o mis.

. TABLA 31D
. HORAS DE VUELO (EXPERIENCIA)
MEDIA 3,00 DESVIACION 2,24

VALOR PORCENTAJE  PORCENTAJE

ACUMILADO
) 2.4 2.41
1 20.48 22.88
2 32.53 55.42
3 .10 79.52
‘ 2,41 81.93
5 L4 84,34
? .23 91,57
s 7,23 98.80
10 1.20 100,00

Dentro de 1a experiencia en vuelo podemos ver que la tabla nos
indica una media de 3.00 y uns desviacién de 2,24 localizéndo-
se ¢l modo en la frecuencia dos, y ls mediana en la frecuencia
tres, sefialandonos cn esta Giltima que ¢l 79% de 1s poblacibn tiene

un {ndice de vuelo cntre tres y scis horas. (ver anexo dos).



CAPITULO III

_ RESULTADOS



COMPARACION MUESTRAS RELACIONADAS

VARIABLE

PESO )
(D)

TEMPERATURA )
(4]

PRESION ARTERIAL MAX. (A)
o

PRESION ARTERIAL MIN (A) .

DIFERENCIA DE PRESION(A)

0]

TABLA 1-1
GRUPO 1 (A-D)
"

75,14

73.17

35.77

36.75
114.59
114.54
17,02

78.59

36.75

35.67

D.E
11.02
16.46
6.06
.36
22.18
10,67
16.97
11.96

9.14

Dif.Ms.

1.97

.95

1.56

1.08

109,

E.Est. t.
1.86 186
.98 .96
3.59 .02
2.70 .58

1.61 .67

P,

.29

.34

.99



VARIABLE

PULSO

PULSO- STRESS
PULSO- 2 MIN. P §
DIF. RULSO-STRESS
DIF, STRESS-2MIN

DIF. RAS0-2 NIN

* Diferencia Significativs

[0}

m
\)

™

N
o)
0
(D)
{A)
m
L))

®

TABLA 1-2.
GRUPO 1 (A-D)

N
'70.08
71.10

83.16

85.72

69.35
70.75
13.16
14.59
12.00

14.86

 COMPARACION MUESTRAS RELACIONADAS

D.E.

14.28
10.11
18.38
12,28
16.64
10. 60

6.73

Dif.Ms.

1.00
2.56
1.40
1.43
2.86

.27

E.Est.

2.51

- 2.76

3.3

1.37

+64

- no.

B
.4

93

.42

1.04

.42

o

:ojt
.36
.6
.30
04

.67



VARIABLE'

PESO

PESO

TEMPERATURA
TEMPERATURA

PRESION ARTERIAL MAX,
PRESION’ ARTERIAL MAX.
PRESION ARTERIAL MIN.

PRESION ARTERIAL MIN,
PULSO '

DIFERENCIA DE PRESION

DIFERENCIA DE PRESION

(A)

(D)
(A)
(D)
\)
(D)
(A)

()
(A)

(A)
(D)

TABLA I-3
GRUPO I (A-D)

M
(75.14
73,17
3877
36.73
114,59
11454
77,02

78.59
70.08

36.75

35.67

D.E.
11.02
16.46

6.0
.36
22.18
10.67
16.97

11.96
14.25

9.14

7.14

M.
72.00
72.00
36.77
36.72
115,58
110.70
78.66

79.58
72.06

38.54

39,35

Mo.

63.00

63.00

37.00

36.50

110.00

110.00
80.00

70.00
72.00

40.00

40.00

E.BST.

2.7

1.9
2.3

1.5

1.1



VARIABLE
PULSO @)
PULSO-STRESS W
PULSO-TRESS (D)

PULSO- 2 MINUTOS P S (A)
PULSO- 2 NINUTOS P S (D)
DIFERENCIA PULSO-STRESS (A)
DIFERENCIA PULSO-STRESS (D)
DIFERENCIA- STRESS-2 MIN, (A)

DIFERENCIA STRESS-2 MIN. (D)

DIFERENCIA PULSO-2 MIN. (A) -

DIFERENCIA PULSO-2 MIN. (D)

TABLA 1-4 -
GRUPO I (A-D)

M.
71.10
.16
85.73
.35
70.75
13.16
14.59
12.00
14.86

1.73

D.E.
10.11
18.38
12.28

16.64

73.00
85.25
84.25

73.00

71.87

13.28
15.60
11.00
14.75

.

. 74.00

'86.00

72.00

73.00

72.00
14.00
16.00
12.00
8.00
.00

na.

's.asr." .
1.6

3.0

- 2.7

17

1.1

1.1

1.3

.4

.4



VARIABLE
u'so 1))
(A)
. TEMPERATURA . (D)
(A)
PRESION ARTERIAL MAX. (D)
W

PRESION ARTERIAL MIN. (D)

DIFERENCIA DE PRESION(D)
(A)
PULSO ()]

(A)

TABLA 11-1 .
‘COMPARACION MUESTRAS RELACIONES
GRUPO II (D-A)

.
7411
75.05
37,45
36.69

117,42

117.34°

.81

80.28
37,97
36.45
73,80

73,02

8.15

11.93
13.39
7.86
9.48
11.98

7.52

Dif.Ms.

.93

.76

.77

E.EST,

.85

1.58

1.77

2.11

"3.

t.

1.58
.43

.95

.05

.36

P.
.12
.66
.95

34

.39



TABLA 11-2

_COMPARACION MUESTRAS RELACIONADAS
o GRUPO I (D-A)

VARIABLE
Pm.so?.srnass- "
| )
PULSO-2MIN. P § (D)
W\
DIF,PULSO-STRESS (D)

; )
DIF. STRESS-2 MIN. (D)

)
DIF. PULSO-2 MIN. (D)

10

12.64

.13.08

10.82

10.98

9.45
12,63

Dif.Ms.

a2

1.40

1.80

E.BST.

1.96 .

1.95

2.01

na,

t.’

.42

71

1.83

. 3

67 -

© oS8

48

.33

.07



‘VARIABLE -

PESO

PESO

TEMPERATURA
“TEMPERATURA

PRESION ARTERIAL NAXIMA
PRESION ARTERIAL MAXIMA
PRESION ARTERIAL MINIMA
PRESION ARTERIAL MINIMA
PULSO

DIFERENCIA DE PRESION

DIFERENCIA DE PRESION

)

\)
O]
()
(0}
(A)
(0))
(A)

(D)

®
M\

 TABLA 1I-3

GRUPO 11 (D-A)

M.
74.11
75.05
37.45
36.69
117.42
117.34
78.31
80.28
73.80
37.97

36.45

9.80

.
74.70
75.96
36.97
36.72
117,05
118.87
79.08
1s.88
7833
39.77

39.47

‘Mo.
66.00
67.00
37.00
3¢6.50

120.00

110.00
80.00
70.00
66.00
40.00

40.00

E.EST.
1.2
1.2

1.7

1.6
1.3

2.0

2.2

‘2.0

1.3

1.6



VARIABLE

PULSO : W
PULSO- STRESS ()
PULSO-STRESS 7))

PULSO 2 MINUTOS P S (4)]

PULSO 2 NINUTOS (A)

" DIFERENCIA PULSO-STRESS (D)

DIFERENCIA PULSO-STRESS (A)
DIFERENCIA STRESS-2' MIN. (D)

DIFERENCIA STRESS-2 MIN. (A)

. DIFERENCIA PULSO-2 MIN. (D)

DIFERENCIA PULSO-2 MIN. (A)

TABLA 11I-4
GRUPO I1' (D-A)

M.

73.02
90,02
89.20
75.02
73.88
16.97
15.57

17.25

70.00 .

90.00

74.00

74,00

12.00

.16.00

12.00

14.00

ne.

E.EST.

1.2

2.1

2.2.
1.8
1.6
1.8
1.5
2.1
1.5



COMPARACION GRUPO I (A)= GRUPO 11 (D)

VARIABLE

PESO

fEMPERATURA

PRESION ARTERIAL MAXINA
PRESION ARTERIAL MINIMA
DiFERENClA DE PRESI&N

PULSO

(I'A)

(1ID)

(1A)
(11D)
(1A)
(1)

(1

(1)

(ra
(11p)
(1 a)

(11D)

TABLA 11I-1

N
75.14
74.11
35,77
38.45
114.59
17.42
77.02
78.31
36.75
37.99
70.08

73.80

D.E.
11.02
7.31
6.06
10.33
22.18
9.80
16.97
11.93

9.14

7.86

© 14,25

11.98

E.EST,
1.8

1.2

1.7
3.6
1.6
2.7
2.0
1.5
1.3
2.3

2.0

t

.46

.85

.69

.37

+60

1,20

nr.

P,

.64

-+40

.49

N

.54

.23



TABLA 111-2

COMPARACION GRUPO T (A) - GRUPO 1T (D) °

VARIABLE

PULSO-STRESS . il A)
(11D)

PULSO-2 MINUTOS P S (L A)
(1)

DIFERENCIA PULSO- STRESS (l‘A)
(11D)

DIFERENCIA STRESS-2 MIN. (I A)
(11D)

DIFERENCIA PULSO-2 MIN, (I A)

(11D)

* Diferencia Significativa

M.
83.16
90.02
69.35
75.02
13.16
16.97
12.00
17.25
1.72

3.65

D.E.
1. 38

12.64

B.EBST.

3.0

2.1

2.7
1.8
1.1
1.8
1.1
2.1

o4

t

1.84

2.3

07

.09
.07
.03*

.02°



TABLA V-1
" COMPARACION GRUPO I(D)- GRUPO 1I (A)

VARIABLE T M D.E. E.EST. t. B
PESO (I D) 73.17  16.46 2.7 :
' .62 .53
(1A 75.08 7.29 1.2
TEMPERATURA (1 p) 36.72 .36 .06
» : .40 .68
(IIA)  36.69 .38 .06
PRESION ARTERIAL MAX. (I D) 114.54  10.67 1.7
1,28 .21
(I A)  117.34 8.15 1.3
PRESION ARTERIAL MIN. (I D)  78.59  11.96 1.9
.57 87
(I1A)  80.26 13.39 2.2
- DIFERENCIA DE PRESION (I D)  35.67 7.14 1.1 :
' .40 .69
(11 A)  36.45 9.48 1.6
PULSO (I D) 7.0 10.11 1.6
.91 .36

(11 A) 73.02 7.582 1.2



_TAILA 1v-2

COMPARACION GRUPO I (D) - GRUPO II (A)

" VARIABLE
PULSO-ESTRESS ‘ (1 D)
‘ (11 A)
PULSO-2MIN, P S ’(l D)
(I1 A)

DIFEREN., PULSO-STRESS (1 D)
(IT A)
DIFEREN. STRESS-2 MINUTOS (I D)
(11 A)
DIFEREN, PULSO-2 MINAIOS (I D)

(11A)

85,72

89.20

70.75

75.86
14.59
15.57
llt.lb
15.45

2.00

2.51

D.E.
12.25
13.08

10.60

E.EST.

2.0

1.16

.51

.30

.62

v P

.24

.19

-.61

.76

.53



VARIABLE

PESO .

PESO

TEMPERATURA
TEMPERATURA

PRESION ARTERIAL NAXIMA
PRESION ARTERIAL MINIMA
PRESION ARTERIAL MAXIMA
msmn ARTERIAL MINIMA
DIFERENCIA DE PRESION

DIFERENCIA DE PRESION
PULSO

'PULS0- STRESS

(1a.Apl.)

TABLA V-1
 GRUPO TOTAL
N

(la.Apl.)  74.64
(2a.Ap1.) 74.08
(la.Apl.) 36.59
(2a.Ap1.)  36.71
(a.Apl.)  115.97
(la.Apl.)  77.65
(2a.Apl.)  115.90
(2a.0p1.)  79.41
(1a.Ap1.) 37.34
(2a.Ap1.)  36.05
(la.Apl.) 71.88

© 86.50

9.35

12.00

.39

.37
17.25
14.65
9.57
12.61
8.50

8.3
13.21

16.12

ug.
74.00
74.50
36.90
36.72
116.53
79.32
110.50
79.66
39.65

39.5§
72.83

86.35

No.
€5.00
67.00
67.00
36.50

110.00
80.00

110.00
70.00
40.00 -

40.00
72.00



TABLA V-2

GRUPO TOTAL
VAilAlLé M.
PULSO-2 MINUTOS  (laApl) 7211
PULSO (2a.Ap1.)  72.04
PULSO- STRESS (2s.Apl.) 87.41
PULSO-2 MINUTOS (2a.Ap1.) 72,27
DIFERENCIA ALSO-STRESS (la.Apl.)  15.01
DIFERENCIA STRESS-2 MIN.(1a.Apl.)  14.5§
DIFERENCIA PLSO-2 MINUTOS(2a. Apl. ) 2.66

* DIFERENCIA PULSO-STRESS(28.Apl.)  15.06
DIFERENCIA STRESS-2 MIN. (2a.Apl.)  15.15
DIFERENCIA PULSO-2MIN. (2a.Apl.) 2.25

14.30
5.94
12.69
10.16
9.10
10.43
3.68

8.13

M.

73.50

72.75

86.16

14.50

14.12

1.55

74.00°

74.00

72.00

14.00

12.00

.00
16.00
14.00



2y, -

TABLA VI-1
COMPARACION MUESTRAS RELACIONADAS
GRUPO TOTAL

(1as vs 2as Aplicaciones)

VARIADLE N D.E. Dif.Ns. E.Est.  t. P,
PESO (1as) 74.64 9.35 '
A 2.2 4.49 50 .61
(2a8) 74.08 12.80 ' ‘
TEMPERATURA (1a3) 36.59 8.3 ,
a1 .98 a2 .90
(2a3) 36.71 8 -
PRESION ARTERIAL MAX. (1as)  115.97 17,28
.08 1.97 N TN
(2a3)  115.90 9.87
PRESICN ARTERIAL NIN. (183) 77.68 14.65
1.76 1.70 1.0 .30
(2a8) 79.41 12.61 A
DIFERENCIA DE PRESION(1as) 37,34 8.50 _
1.29 1.18 1.0 .28
(223) 36.08 5.3 :
PULSO (1as) 71.88 ¢ 13.23

(283) 72.04 8.94 .15 1.64 09 .92



VARIABLE

PULSO STRESS

PULSO- mn.'r' s
DIF. PULSO-STRESS
DIF. STRESS-2 MIN.

DIF.AULS0-2 MIN.

TABLA VI-2

COMPARACION NUgngAS RELACIONADAS

(las vs 2as Aplicaciones)

(las)

(2as)
(1as)
(2as)
(las)
(2a3)
(las)
(2as)
(las)

(2as)

GRU

M.
86.50
87.41
>‘72.ll
72.27
15.01
15.06
14.55

15.15

D.E.
16.12
12.69

14.30

- 10.16

9.18
.13
10.43
8.45
3.65

5.47

Dif.Ms.

.91

16 -

.59

41,

E.Est. -

- 1.7

© .94

1.18

1.22

45

© .49

92

Ry

.59

.93

+62



TABLA C-1-1

CORRELACION DE VARIABLES DEMOGRAFICAS CON NEDIDAS BIOLOGICAS

Longitud del vuelo
N® de aterrizsjes
Edad de piloto
Pussto
Afos do estudio
Ocaupicifn del padre
N°® de hijos/padre
N® de hijos piloto
Horas de diversiones
Aspiracibn para hijos
. Trabajo pars los hijos

Afios trabajo como piloto

Horas de vuelo .

A
g2

Y
«25

a3

" 300

PESD 1s. splicacibn

* (orrelaciones significativas

=19

«07
-A2*
46t
.02
Y
=06
40

=20

a7
Ou.

o
2

PES) 22, ‘splicacifn

GRUPO 1

- 02
25
-.o;
01

" 1. splicacibn -

.10
<S40
~10
+06
38
=24
<05
=02
.10
08
=17
=04
=02

2. aplicacifn

-.00
J26*
28
82
«00

=09
22

-2
-0
-2
-2
22

PRESION ARTERIAL 3K
1s. splicacibn

.05

-.02
.07
R
.35

PRESION ARTERIAL MX
2. mplicacibn )

-.03

© el

a8
2
=10
]
.23
e
21
=13
24
.“.'

T

1a. splicacifn

o7



CORRELACION DE VARIADLES DEMOGRAFICAS CON ilBDlDAS llOLOG!C“

Longitud del vuslo

N°® do aterritajes
Edad del piloto

Puesto

Afos de estulio
Ocupacibn del padre
N® de hijos/paire

N°® de hijos piloto
Horas de diversiones
Aspiracibn pars hijos
Trabsjo para los hijos
Afos trabsjo camo piloto
Horas de vuslo

*Gorrelacionss significativas

«02
«20
«03
«05
16

*e12
«05

.04

20
31

=01
08
.02

.1a. splicacifa

TABLA C-1-2

GRUPO 1
6 -,18
.06 a5
2 .16
«18 A1
.02 .10
17 =03
- 26° )
04 2
-32¢ -8
.8 .00
a7 -2l
O .15
.08 A1

PASO 1s.

-.os.
+08
.03
<04

32
22

«04
=05

+01
=11
-.03
=16

P 2s. splicacibn

-9
.06
0
o0

-.10

-0l
o3
.1

-2
. a0

-2
«10

PULSD- STRESS

1a. splicacifn
PULSO-ETRESS

-.03

-3y
..“
- 20

2a. splicaciSn

126,

LB H
=08

.0
-.15
X
a0
-0l [
-408
07
-3
-3
s



’CORRBI.ACION DE VARIABLES DEMOGRAFICAS CON MEDIDAS BIOLOGICAS

. longitud de vuslo

N° de aterrizajes

Edad del piloto

Pussto

Aos de estudio
Ocupacibn del padre

N°® de hijos/padre

N° de hijos piloto
Horas de diversiones
Aspiraciln para hijos
Trabajo para los hijos
Afos de trabajo como piloto
Horas de vuslo

*Qrrelacionss significstivas

*.00
15
«00
0

=08

-

. Dif. ML Y STRESS
1a. plicacifn

P 2 Min. P-S
22, aplicacifn

TABLA C-]-3

.34
-.13.
~10

«15
=06

03
~.12
.14
.18
=01
16

12

GRUPO 1

~«20
04
ol
06
=01
«04
'm
25
W02
=18
=d2*
~.05
=11

PULSD Y STRESS
2s. splicacifn

=10

-09

-.10

.08
-0
-.03
20
-.19

Dif. SIRESS 2 Min.

a. splicacién

=18
<15
A1
<04
- 05
Oll
-8
15
02
=05

e

-.03

.08
-03

=15

2"

18
o7
=00
«20
=12

.18
25

RSO 2 Min,

1a. aplicacibn

.

-
-dk
2

-4

05 -

-0?
«23
=07
22
-.o!i
41
a2

RALSD 2 Kin.
licacibn



TABLA C-11-1

COKRELACION DE VARIABLES DENOGRAFICAS CON MEDIDAS DIOLOGICAS

GRUPO: 11

Longitud 'de vuelo 02 -0 a6 -0 .08 L -,08 a7
N* de aterrizsjes T .08 -2 =07 -.00 .23 -.07 -.20
Had-de] piloto 0 -,00 -.01 -13 A e s 4o
Pussto A3 .06 a1 +05 .35 S ar .16
Afios de estudio -07  -.08 - Jd6 07 - -15 -ar
Ocupacifn del padre 0 .07 .0 .08 .26 .06 a7 .29
N°* de hijos/padre 0 -0 - -1t - 05 «03 -01 .0
N® de hijos piloto v BT] .0 -.03 - a2 300 .36 9
Horas de diversiones 22 .2 .04 0 -8 -406 2P -2
Aspirvacifn para hijos <05 -0 2 -3 -0 -403 -.06 =00
Trabsjo para los hijos 09 .04 .19 -3 . -.06 .03 a9
Awos trabajo como piloto s .ot -.00 -108 .S5¢ a2 57 a0

Horas de vuelo .18 07 .01 4 o 38 «55°¢ 43

TEPERATURA

1a. splicacifn

2. splicacibn

PRESION ARTERIAL MX

Is. splicacife

PRESKN ARTERIAL MK
“-28. wplicacibe -

", *Correlacicnes significativas : ‘ "



Longitul del vuelo

N°® de aterrizajes
Bdad del piloto
Pussto

Aos de estuldio
Ocupacién del padre
N® de hijos/padre

N* de hijos piloto
Horas de diversiones
Aspiracibn para hijos
Trabajo para los hijos
Afos de trabajo camo piloto
lbras de vuslo

¢ (brrelacionss significativas

.03
3 ¥
=14
«07
0“
<14

-1
08
.22
«02

=16

DIFIRENCIA DE PRESION
1a, splicacifn
* DIFERENCIA DE PRESION

TABLA C-11-2
CORRELACION DE VARIABLES DEMOGRAFICAS CON MEDIDAS BIOLOGICAS

.04
.07
-3
+06

32
. =16

06
27
.18
+06
=22
=15
.28

2, splicacifn

GRUPO 11

-.!;

-16
4
ar
g1
o350

-12
.03
07
.0
10
23
.08

PULS 1. splicaciba

-.16
-.;s.
.02
0
-4
-.02
-.00
-4
-.07
370
-840

-.03

_PRLSD 2a, aplicacifn

+00
=11
«06
04
04
01
~29*
.02
- 14
=19
=10
w07
-.00

LD~
ls. ®

-13
37
.01
02
.08

-2

-.13

-.02

-3

-

a3

01
.00

PULSD-STRESS

2a. splicacibe

129,

s YR
..1;' .
0
02
20
a1
-.25
-1
=08
=16
~08
«05

P 2 Min. P-S
aplicacifn
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TABLA C-11-3
CORRELACION DE VARIABLES DEMOGRAFICAS CON MEDIDAS BIOLOGICAS

"GRUPO 11
Longitud del vuelo =07 -02 W00 . -2 -1 =20 22
N°® de aterrizajes .20 21 2™ .18 =52t 06 - =04
Edad; del piloto -.03 .10 06 .09 .05 NTE .00
Pussto .09 .00 A2 .05 13 07 .08
AMos de estudio =02 12 ST -.10 18 10 =10
Ocupacién del padre -.03 24 -4 -14 -1 «25 .08
N® do hijos/padres 08 -.00 . 29* .01 -2 -.01 260
N® de hijos piloto -.10 .16 05 A7 07 a0 00
Horas de diversiones -.03 =13 -0 -.10 =16 =10 )
Aspiracionss para hijos -.40* -, 06 30 =03 =20 -.08 =20
Trabajo para los hijos -3 09 -2 -.09 - 22 -2
Afios de trabajo como piloto -.02 «04 04 04 .03 +01 «01

Horas de vuclo =06 =02 .10 =05 «05 =405 =03

o, & 0, 4 4 1 4
dodd i
4 84 E4  d4 g4 d: . 4



TABLA C-111-1

CORRELACION DE VARIABLLS DEMOGRAFICAS CON MEDIDAS B10LOGICAS

Longitul del vuelo

N® do aterrizajes

Edad del piloto
Puesto

Afos de estulio
Ocupacibn del padro

N® de hijos/paires

N°® de hijos piloto
Horas de diversiones
Aspiracibn para hijos
Trabajo para los hijos
Afios trabajo como piloto
toras de vuelo

*Correlaciones significativas,

-ap
-'05
35
32
-.08
.03
-.09
S
..26'
BT
20
2
25

PED 1a. splicacifn

st

A7
«30°
3
=02
-
-.03
.29
=17
A9
S8
Bl
210

'PESO 2. splicacién

GRUPO TOTAL

=03

TEPERATURA
1a. splicacibn

<0l
22
=11
00
$27°

TBEERATSA
2a. mplicacibn

PRESION ARTERIAL MX

1a. splicacifn

-0l

a7
a2
24

-0

«03
sy

26"
=17
-.02

* =016

53

=00

=05
A3t
o35

=10
13
00
a3

-.0;

=05

=01
S
R

PRESION ARTERIAL M.
2a. splicacifn,

.,

Iy
W27
-,10
02
.13
k3
LY zll
-.10
-4
ay

PRESION ARTERIAL MN.
1a. splicacibn.

21
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TABLA C-111-2

CORRELACION DE VARIABLES DEMOGRAFICAS CON MEDIDAS BIOLOGICAS

GRUPO TOTAL
longitul del vuelo s .07 -4 ~.06 -10 -1 -0
A® de aterrizajes RY) 203 .02 0 .0 =16 -0
Edad del piloto 02 02 st .02 06 04T =08
Pussto 06 .10 Y 02 .02 .01 . 08

_Aos de estulio B} «10 07 =08 =00 02 -4
Ocupacifn del padre, 03 -2 1 w15 .00 -13 -5
N° de hijos/padre 06 =05 09 - =00 13 .03
N* de hijos/piloto <06 -1l Bt} =00 06 +06 =06
toras de diversionss -403 -.08 02 04 -3 0 .00 -
Aspiracibn pars hijos 220 +06 -02 =17 2 -2 = l4
Trabajo para los hijos =06 =07 10 -,22* =21 =y 39° -2
Aos trabajo como piloto .06 04 a4 -00 08 =02 =07
Horas de vielo., - .08 =13 .09 -11 .03 -.09 =07

*
DIFERENCIA TE PRESION
1a. splicacifn

2a. splicacifn
PULSD) 1a. aplicacibn

'lg. splicacibn

2. splicacifn.’
MAD 2 Min, P-S
1a. splicacifm

DIFERENCIA DE PRESION
PULSTO-STRESS
PULSD-STRESS

" s@rrelacioms significativas



CORRELACION DE VAﬁlMLES DEMOGRAFICAS CON NEDIDAS BIOLOGICAS

Longitud del vuelo
. N® do aterrizafes
- Edad del piloto
Puesto
Mos de estudio.
Ocupacibn del padre
N® de hijos/padre
N° de hijos piloto

" Horas de diversiones

Aspiracién para hijos
Trabajo pars los hijos
Afios trabajo como piloto
Horas de vuelo

=05
«03

a0
.03
-6
-.02
-4
.2z
-.07
.07

*Correlaciones significativas.

PULSO-2 Mimutos P S
2ds. splicacibn

TABLA C-111-3

GRUPO- TOTAL.

-4
.08
=00
.06
-,03
~10
=06
.00
«00
=11
=09
«15

Dif. Pulso y Stress
1a. splicacifn

-.08
-6
.07
.08
.08
-.08
-1
a3
a3
-405
-'26.
- 34"
-.00

Dif, Pulso y Stress

2a. splicacibn

=07

<07
-.01

00
-.00
=00
=02
-.01
-.01
-.08
-.08
-.16

" Dif. Stress-2 Min.

1a. splicacifn

=4

- U*
.08
.05
.05

-1
.10
10

-.08

-2

-3

Dif. Stress-2 Min.

2s. aplicacifn

-4
-.07
07
.07
-.00
«403
.08
.02
02
.03
15
-.20°

‘Dif. Nulso-2 Nin.

1a. mplicacifn

Pulso-2 Nin.
icacida

Dif.
2a. apli
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111.3  ANALISIS E INTERPRETACION Dt LOS DATOS.

Co-o'helos indicado anteriormente, el anslisis aquf realizado
ha considerado 1a posibilidad de reslizar un doble manejo de
" los datos. . .
Por un lado, iﬁtorp:ota-os nuestros hallazgos en un sentido -
culntitétiﬁb relacionado con nuestras hipftesis nulas, mis --
‘udelanto realizamos un anflisis de tipo ci!nicé cualitativo -
oue nos pernitir una comprensién mfs amplia de los fenbuenos
'blfo estudio. En efecto. como ya han indicado algunos auto--
res cComo friednan y Kosenman (1976), factores tales coio la -
personalidad de los indivgduus Y su inferjuego con au sociedad,
frecuentesente constituyen variables que son més sigmificativas
en la consideracibn del st;ess fen 1as enfernedades cardiovas--
culares) que aleunos aspectos estrictamente t{sicos, cuando --

é<toc qltinos'nc considerén aislados.

- Pensamos que de esta maners, la doble aproximacién al proble-
Ma que nos ocupa nos proporcionars como antes dijimos, una --

gran rique:u_conprenlivn.

Por otro lado, hemos procurado en este anflisis hacer referen '
cia especial a aauellos datos que muestran ser consistentes en
losAdos gfupos investigados y en el grupo total, va que de es-

ta manera los resultados obtenidos adauirirén mayor relevancia.
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En efecto, uns primers conclusién totalizadora podris sinte-

tizarse diciendo que la fatiga y el strui en los pilotos -~

avisdores no estin referidas exclusivasente a} esfuerzo ffsi-
co desarrollado en los 4vuol'o's. sino que:son el resultado de -
uns red muy compleja de interacciones entre variables muy di-
siabolas como son: ' o

8 1s estructura v caracteristicas dél vuelo en s{ mismo (lon
gitud del vuelo y numero de aterrizaies); b) otras referidas

8 caracteristicas 1ndiv1du'nu como 1a edad del piloto, el ¢
n@uro de horas que tiene de volar (su experioﬁc“ profisio-.-
nal) v el tiempo aue tiene de ti{nbaiar como piloté; c) otras
circunstanciales como es el grado de resovonssbilidad aue cads
piloto tiene dentro de 1a nave (¢l comandante tiene una mayor
carga de responsabilidad): d) algunos que implican el inter--
juego de su personalidad con ‘su sociedad (la cual modela sus

deseos y aspn.'lciones. en este caso referidas basicamente al

grado de aspiraciones aue tiene para ‘a escolaridad y orups-- ]
cian futura de sus hiios): e) otras feferun a algunoe asvec
tos de su historia personal fcomo la extensiq'n de 1a familia

de do;nde proviene y su familia actual, y también slgunos as--
psctos de su forma de vida como es el caso del .nlpnro de ho--

ras que dedica al esnnci.-unto)..

En este confexto analizaremos pPor serciones< nuastros hallsz--

gns 8 fin de probar nnestrac hinétesis nulas.
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ESTRUCIURA DEL VUELO

‘Las tablas I-1y 442, muestran los datos colplntivos’ en nues
tras mediciones antes y despubs del vuelo en el Grupo I (AD).
Las tablas 1i-1 y II-2 las que corresponden al grupo AI (VA),
indican los mismos datos (comparacién después vs. antes de --
los vuelos). Las tablas 1-3, I-4, I1-3 y II-4, muestrasn los
datos descriptivos N, D. B,y M3, Mo y E..Est.) en los grupos
1y 11 respectivaments. En las tablas 11]1-1 y III-2 mostra-- .
) mos los datos de la comparacifn entre las medidas sntes del -
vuelo del Grupo I contra las medidas después del vuelo del --
Grupo II y en las tablas IV-1 y IV-2, lascompiraciones entre
1;5 medidas después del vuelo del Grupo I contra las medidas
antes del vuelo del Grupo II.

Las tablas que enseguida ennumeramos, tienen solamente un va-
lor psicosftrico y descriptivo. Las tablas V-1 y V-2 indican
los dstos estadisticos descriptivos (M. D. E,, N y Mo) do --
las primeras aplicaciones (combinadas del grupo 1 y I11) y las
segundas aplicaciones (también conbinadas del Grupo ! y 11) -

en el Grupo fotal,

Las tablas VI-1 y VI-2, con valor psicométrico también, mues-
tran la cosparacion entre las primeras y sepundas aplicacio-

nes; en el Grupo Total,
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Una observacién global de las tablas, nos peramite indicsr que
un vuelo particular, sl considerarse en s mismo en forma ais
lads no parece mostrar diferenciss significativas entre las -
mediciones tomsdss antes y después del Vuelo, ys que en 1a ma
yorfa de las varisbles que considersmos (Peso, Temperatura, -
Presiones arteriales mkxima y afnima, diferencis de presiones
entre ambas y la mayoris de las ﬁdidu del stress-test) se -
acepta la Hip@tuh Nuls 1 mol) ', Yy solamente existen tres --
varisbles en las que se techaza (vulso tomsdo 2 minutos des--
pués de un ejercicio, que nstr§ un incressnto si.niﬁcuiva-
mente mayor (sl .04) despuss del vuelo que antes de éste en -
el Grupo 1, Ver Tabla I-2., En segundo lugsr, uns diferencia
que repite e! hallazgo anterior, ya que esta misma medida, --
pulso tomado 2 minutos después de un ejercicio (en el .Grupo -
1D -ostr§ ser significativamente mayor dupu‘.s del vuelo que
en el Girupo I antes del vuelo (diferencia mayor que el .03).
La tercera diferencia -§s allf del .02, on 13 que rechazamos
1a hipé.vteus riula se encuentra en la comparacién donde medi-
mos la diferencia entre ¢l pulso inicial y ¢l tomado 2 minu-
tos después del ejercicio, como puede verse I11-2). Esto im
plica que el tiempo utilizado en el Grupo 11 (después del ~-
vuelo) pera volver s 1a normslidad es significativamente més
prolongado que ests misma medids tomada en el Grupo I (antes

del vuelo).
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Los dlgos anteriores, donde rechazamos la hipftesis nula, -

indican un indudable. efecto del. vuelo, ya que revelan un es-:
tado tensionsl que perdura después de los vuelos y constitu-
ye un hallszgo significativo, ys que como hemos visto los da-
tos se repiten en las dos tablas indicadas. Aunque desde el
punto de .Vi!tl estrictamente cuantitativo, las diferencias -
indicadss son las Gnicas de magnitud tsl que permitieron re--
chazar 1a hiptesis nula, debemos indicat'. sin embargo, slgu-
nas observaciones de tipo clfnico. 5i analizamos globsimente
1es tablas donde se comparsan las medidss antes y después de -
l1os vuelos, podremos observar una tendsncia general caracte-
rizads por pérdida de peso, diferenciss de tesperatura, ten--
dencia al incremento de las presiones tanto miximas como mf-
nisas, varisciones en 1a presién difeunculi. y diferencias

en las medidas del s_trou-tu,t', en todos los grupos. Aunque

como hemos indicado, tales variaciones no llegan a magnitudes
y varisnciss que indiquen diferencias estad{sticamente signi-
ficativas, si son reveladoras en su confoxto general, de un -
efecto stressante durante el vuelo, ys que son indicativas de
un estado tensional que se mantiene hasta después de las si--
guientes horas del vuelo. Podrismos decir, que de slguns ma-
nera, los umbrales de rospuesta parecen disminuir durante ---
cierto tiempo, comparados con los de 1a si.tuccw_n de reposo.

Si §sto es as{, podr{amos encontrarnos frente s las condicio-

nes que propicisn 1o que en términos un@riéon se hs 1lamado
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"fatiu y stress” en los pilotos avisdores, cuando el efecto
de muchas horas de vuelo, tiens un cerfcter acumulativo, con
dicionando muchos de los transtornos que los médicos de avia
cién observan en 1a clinics. Estos hechos deberfsn ser afs -
extensamente estudiados y aplicarse en el campo de 1a Medici-
na de Aviacién.

Otro anflisis reslizado con referencia sl vuslo y sus efectos
sobre nuestras mediciones, pusde observarse en los dstos co-
rrelacionsles de las tablas C-I-1 hasts 1as C-III-3. Los da--
tos globales indican que 1s longitud del vuelo solamente pare
ce influir en el peso, ya que 1as correlaciones indican que -

entre més largo es, existe uns mayor p(tdidl de iauo.

Por ¢l contrario, el ngﬁoro de aterritajes (y despegues) tie-
ne que realizar un piloto dursate su itinersrio, se aprecian

efectos sobre la temperatura, 1s presifn arterial y algunas -
medidas del stress-test. Lo interesante de "10s datos radica

en el hecho de que entre mfs nimero de aterrizasjes se resli--
zan,*se aprecian correlaciones positivas con 1la temperaturs,

la presién arterial (Grupo 1)’y también un efecto sobre 1s di
ferencia entre el pulso después de un ejercicio y el pulso to
mado 2 minutos después (Grupo 1I). Estos datos se repiten en
el Grupo Total. Pareceria que ¢l nimero de sterrizsjes no so

lamente afecta f{sicamente a los pilotos después del vuelo en
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las variables indicadas sino en la percepcién aue el piloto
“anticipa” de éstos antes del vuelo. En otras palabras, --
cuando el piloto, antes de volar, "sabe" cuantos despegues y-
aterrizajes habré de realizar, su estado tensional ya estf -
presente, Esto es, la "ingenf‘ del aterrizaje (y del despe-

gue) es stressante en si misma.

Los datos indicados permiten, en las medidas a que hemos he-
cho referencia, rechazar la hin@tesis nula Hoz. Yy aceptarla
en el resto de las mediciones, cx;nicnente. podemos con---
cluir efectos detectables, tanto de 1la longitud del vuelo --

como del nlmero de aterrizajes.

Variables Individuales.

En esta seccién incluimos la influencia de 1a edad del piloto.
el nfimero de horas de vuelo que hs realizado y los afios que -

tiene como pilote.

Las tablas de la C-1-1 a la C-111-3, muestran los datos corres

pondientes.

La edad del piloto mostré constituir un factor muy importante,
ya que como observamos en las tablas de correlaciones del Gru-
po I. esta variable mostré ser positiva y significativa, con

el peso v con las medidas de presién arterial (Mixima y mfnima)
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tanto antes como después del vuelo. Estos datos se repiten

en el Grupo 11 y en el Grupo Total, donde adexfs, apreciamos
un efecto negativo sobre el pulso, en las medidas en renoéo.
Por 1o tanto, en las variables indicadas, podemos rechazar la
HO3 respeco a la rellcid_n con 1a edad y aceptarla en el res-

to de las medidas.

Los afios que tiene como piloto mostraron correlaciones signi-
ficativas con el peso y las presiones mfxima y minima, en el
Grupo I, en el Grupo II y en el Grupo Total. En éste Qltino,
se aprecian ademfs correlaciones negativas y significativas -
con las medidas _"diferencn entre el pulsc en reposo y después
de un ejercicio" después del vuelo, con 1a diferencia del pul-
so después del ejercicio y 2 minutos después, (también después
de los vuelos) y con la diferencis entre el pulso inicial y 2
minutos después del ejercicio, antes de los vuelos. En estas
“~_ Telaciones, rechazamos las hip6tesis concernientes a la Ho3 -
en la forma descrita y la aceptamos en el resto de la varia--
bles.

Rcspecto a las horas de vuelo que tiene, el Grupo I encontra-
mos correlaciones positivas con el peso y con las presiones -
afxima y mnima tanto antes como después de los vuelos. En el
Grupo II se repite 1a relacién de esta variable con las presio

nes méxima y mfnina y una correlacién negativa con la diferen-
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cia de presiones (que se hace convergente). Estos datos se
repiten en el Grupo total. Por lo anteriormente dicho, se -
rechazan en estas variables las hipbtesis nulas inclufdas -

“en HO5 y se aceptan en el resto de nuestras medidas.

Los datos indicarfan dos aspectos cuando interpretamos glo-
_balmente los resultados. Por un lado, que las tres variables
consideradas de tipo individual, parecen ser parte de un‘£|£
tor co-@n l@xico y por otro que revelan el efecto de un stress

acumulado durante 1a vida de un piloto.
RESPONSABILIDAD DEL COMANDANTE

Esta variable la hemos considerado dentro de lo que llamamos
"puesto", ya que en la cabina vuelan el comandante a cargo de
la nave, y un primero y segundo oficiales. Evidentemente, co-
mo mostramos adelante, la carga de responsabilidades es dife

rente,

Las teblas de 1a C-I-1 & 1a C-III-3, muestran que tanto en el
Grubo 1, como en el Grupo II y en el total, esta variable ---
guarda relaciones positivas con el peso y con las presiones -
méxima y mfnima. En el Grupo I, ademfs, se encontr§ una rela
cién con la diferencia entre el pulso inicial y el pulso to--
mado, 2 minutos despu{s del ejercicio, en la primera aplica--
cién. Los datos son indicativos de que la responsabilidad que
tiene el comandante en 1a nave constituye otro factor de . ---

stress.,
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_ Debemos indiénr. no obstqn_te. que esta variable no se presen-
ta aislads, sino que forma parte de un factor u‘; ssplio que
incluye 1a edad del piloto, su experiencis vy el tiempo que --
tiene de trabajar como piloto.

Rechazamos por lo tanto nuestn-'!ﬂo‘v. ya que como hemos visto,
si existen relaciones significativas, respecto al peso v la -
presién arterial, sunque se acepta en el resto de las varia--
bles.

* Varisbles Socisles.

Como hemos indicado, en este anflisis pretendemos considerar
aspectos muy amplios en la vida' del piloto, que de alguna ma
ners tubién influyan como generadores de stress. Aqui con--
sideraremos, la ocupacién que tiene el padre del piloto, la -
extensién de la familis de 1a cual proviene (familis de los -
padres y hermanos) y su propis familia actual,

Las fablas de 1a C-1-1a c-lll;}. muestran los resultados, --
respecto a 1a ocupacién del padre, encontramos que en el Gru-
po I, existe una correlacién significativa con el pulso tomado
2 minutos después del ejercicio, y después de los vuelos. En
el Grupo II, existen relaciones con la presiG_n srterial y con

el pulso inicisl. En el Grupo Total, también encontramos una
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rellci@n‘ positiva con la presién arterial. En este sentido,
podemos rechazar las subhipétesis nulas correspondientes a -
1a HOg, en las variables indicadas, y se aceptarfan en el res
to. La interpretacién serfs muy complejs y solamente podria-
m0s sugerir que entre l@s alta es la ocupacién del padre, tam
biép existen mfs presiones sobre los hijos en cuanto al desa-
rrollo de motivaciones de logro (superacién de estfndares de
excelencis), més necesidades de escolarizaciénm, etc., aspec-
tos que de alguna manera son productores de ansiedad. Lo con
trario parece ocurrir con referencia a la extensi@n de la fa-
milia de los padres., Los datos indican pocas correlaciones -
significativas que de alguna manera indican que entre mfs gran
de es la familias, existen menos elementos de stress, En otras
palabras pnecer@a indicarse que una familia extensa opera como
reductor de ansiedad, posiblemente debido al desarrollo de mo-
tivaciones nf}ililtivu (referidas a un interés predominante --
por las relaciones interpersonales), . Varios estudios realiza-
dos en la culturs mexicana han puesto de msnifiesto estos he-
chos en comparaciones transculturales. En otras palabras, se
ha observado que la familia mexicana produce menos ansiedad, -
hostilidad y alteraciones del pensamiento, que, por ejemplo, -

en las familias norteamericanas, generalmente -(s reducidas.

Otro dato que muestran las mismas tablas, indican que los pilo-
tos investigados tienen familias lﬁs pequefias que las de sus -

padres.
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Esta variable (ntmero de hijos de los pilotos) si muestra ser
muy significativa como factor de stress. Entre l!s hijos tie
ne, existen correlaciones significativas con nuestras medidas

indicativas del mismo.

En las mismas tablas vpuede observarse asimismo, que el nivel
de aspiracién del piloto (indicado por las expectativas y de
seos que tiene para sus hijos, respecto a 1a escolaridad y -
ocupacién que espera para ellos en el futuro) correlacions -
taabién con nuestras medidss indicativaj de stress, Conside
rando los datos conjuntamente, podemos rechszar las subhip6-
tesis correspondientes a 1a llos y "06’ en las variables que

indican las tablas y se aceptarfasn en el resto.

Nuestra interpretacién hace alusibn, por 1o tanto, al hecho -
de que siendo por 1o general los pilotos muy activos, compe-

titivos y con altos niveles de upinci@n, se desarrollan ---
preocupaciones dadas por las motivaciones de logro, que son -
también generadoras de stress. Como puede observarse en una

aproximacién global, podemos concluir que el stress en los --
pilotos son debidos a aspectos multifactoriales y no restrin-
gido a aspectos aislados. Igualmente encontramos 1a importan
cia del nGmero de horss dedicadas al esparcimiento, ya que --

esta varisble mostr§ correlaciones negativas y significativas
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con los indicadores de stress, tanto en el Grupo I, como en
el G‘rupo 11 y en el Grupo Total, Estos datos son importan-
tes para considerarse en programas de higiene moental, ya el

esparcimiento parece operar como reductor de tensién.
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CAPITULO IV

DISCUSION

En este estudio hemos buscando alcsnzsr algunos objetivos  --
bien definidos. En primer lugar mostrar que la fatigs de vue-
10 y el stress del mismo constituyen fenfmenos condicionsdos

multifactorialmente, ésto es, que no son debidos exclusivamen-
te s una sols causa, sino que en su produccibn intervienen una
multiplicidad de factores donde se incluyen desde el tipo de -
or;aniznci@n de las empresas (que establece cierta presién so-
bre los pilotos), 1s programscibn de vuelos y perfodos de.des-
canso, guardiss, etc., lo mismo que factores circunstanciales

debido s las caracter{sticas propias del vuelo, como son la --
probabilidad de que 6:!0: se realicen de maners normsal y sin -
incidentes o por el contrario se constituyan en vuelos diflci-
les por condiciones metereolfgicas adversas, fallas de los ---

aviones, descomposturas u otras,

Otro objetivo muy claro estf relacionado con nuestra intencibn
de mostrar que en este tipo de estudios deben intervenir de ma
nera amplis y significativa investigadores pslcslouos que sean
capaces de enfocsr los problemas de factores humanos en el may
co de-uns concepcibn psico-social ya que la consideracibn de -
tipo médico exclusivamente, restringirfa en gran parte la com-

prensién de los problemss inclufdos,

Un tercer objetivo fue enfatizar las recomendaciones de IFALPA

relacionadas con el interés por los factores humanos que inte:
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" vienen en el disefio y condiciones de transportacibn aérea.

IFALPA ha considerado que alin existen muchas lagunas en el co-
nocimiento de estos factores, en virtud de que aGin no existe -
un nﬁ-ero de investigaciones suficiente que perliia la aplica-
cién de una tecnologfa sobre factores humanos, debido en gran
parte a la resistencia que existe por parte de algunas agen---

cias para proveer de fondos para ese tipo de investigaciones.

Es por esta razén que la presente ;nvestilac16n se encuentra
-inscritq en el éonthto de las recomendaciones que IFALPA ha
hecho y que hemos bomuejado en la parte de antecedentes de es-

te trabajo.

Un cuarto objetivo, no menos importante, estf referido a la --
consideraciﬁn de que el factor humano es prevalente sobre los
aspectos estrictamente tecnol@zicos y los sistemas de organi--
zacibn, si éstos fueran-concebidos como elementos aislados. Es
por Qsto. qQue nuestro interes en esta investigacifn es la con-
ceptualizacién de que el piloto aviador, en el marco de una ac
titud humanistica constituye el elemento mfs importante en la
seguridad de los vuelos, sin menoscabo de otros aspectos de tipo
técnico como es la calidad de los aviones, su mantenimiento y la

organizacibn de la empresa,

En el contexto de la investigacién hemos procurado también cum-

plir con un objetivo cientffico. En efecto, desafortunadamente
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no existe en nuestro medio un nimero de investigaciones sufi-
cientes que en forms sistemftica incids sobre la compleja ---
problemftica de 1s seguridad de los vuelos.

Ests situacibn i\o estf restringida a nuestro pafs sino que es
nuy co-ﬁ_n en el ambiente Iberosmericano, debido fundamental--
mente 8 1s falta de recursos en investigacidn. Afortunadamente
en forma reciente 1a OIP ha estado estimulando los estudios so
bre fatigas de vuelo dentro de una seccién destacada en las reé

niones sobre medicina de aviacibn.

Ha sido por esta (ltims razén que adquiere relevancia el spoyo
que Aspa de México y la Compsfifa Mexicana de Aviacién, as{ co-
mo-1a Direccién de Aeronfutics Civil, han proporcionsdo para -
hacer posible éste y otros estudios, que realizados dentro de

una concepcibn psicolégics, estén préximos s publicarse.

En esta tésis hemos enfocado nuestro interés especi{fico a 1la --
observacién del efecto que 1a fatigs y el stress de vuelo pro-

ducen -en los pilotos aviadores.

Merece destacarse en esta tésis, la discusién planteada en el
marco tebrico relativo al carfcter intimsmente relscionsdo en-
tre el concepto de stress y 1a investigacién sobre este tems,
En efecto, en el contexto de este trabajo, nos referimos al --
stress de vuelo para designsr los efectos observados en las v_i_
riables biolbgicas que han servido de indicadores y gque hemos
presentado en la seccién precedente de anflisis e interpretacibn
de datos,
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Los datos globales nos han permitido concluir:

Que en todos los grupos investigados, el pulso medido deipu‘s
de un ejercicio y dos minutos después de éste, se encuentran
significativamente nis acelerados después de los vuelos y =--
tiende a tardar mis tiempo en volver a su nivel normal, que -
antes de los vuelos. Esto pars nosotros implica un estado ten
sional que eventualmente podrfa prolongarse varias horas des-

" pués de haber terminado el vuelo.

Aunque es evidente que se necesitarfan muchas nfs investiga--
ciones para poder hacer un seguimiento de la acumulacién de -
este estado tensional a através de los afios, el fenémeno ob--
servado parece sugerir que este indicador es muy importante -
pars pensar que a lo largo de su vida profesional, el piloto

se.ve sistematicamente afectado por los vuelos.

El estado tensional al que hacemos referencia, seguramente --
juega un papel muy importante en algunas condiciones - motivo
de consultas médicas - donde, en ausencia de datos orgénicos
se diagnostican como "Fatiga de Vuelo", Es evidente que serfa
necesario realizar un mayor n(imero de investigaciones para --

comprobar esta sugerencia que nos parece vflida

Por supuesto existen otros datos indicados en estavtésis. que
reafirman este punto de vista y que no estf solamente basado
en los datos de la prueba de stress. Como hemos mostrado, pue

de apreciarse también que en todas las variables (peso, tempera
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tura, presifn arterisl, pulso, etc.), existe la tendencia en
todos 1os grupos, s mostrar modificaciones en estas variables
despu@s de los vuelos. Aunque como hemos indicado, tales mo--
dificaciones nd llegsn a ser estad{sticamente silnificntivu,
1a sprecisciébn clinica general, nos permite la reafirmscibn -
de 1a existencia de un “Estado Tensional Prolongado" después
de los vuelos, ignorsmos por Supuesto, si ests condicién tie- -

ne un efecto acumulstivo.

Por otro lado, como hemos sefislado & partir de nuestros datos
correlacionales, este fen@leno estf dado no solamente por las
carscter{sticas propias del vuelo (longitud de éste y nlmero
de ascensos y aterrizajes que se realizan) sino que intervie-
nen de manera destacada otros elementos como son 1la edad del
piloto, el nﬁlero de horas que tiene de volar, el grado de -
responsabilidad que se tiene dentro de 1a nave, etc., aspec-

tos que Por supuesto se encuentran muy interrelacionados.

Es Je pensarse que los aspectos a que hemos hecho referencia,
podrsan estar relacionados con otros comportamientos que tam-

bién han sido observados en el campo de 1s medicina de aviacibn
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como son la necesidad de ingerir substancias qu‘licas con po-
der relajante (alcochol y ffrmacos) que son utilizados como --

sutoterapéuticas por los pilotos.

La observacibn de los datos indicados, permitiria una segunda
suéesti@n'refuridl 8 la importancia que estos microfenémenos
pudieran tener en relacibn al incremento de los trastornos -
cardiovasculares en pilotos avidores, los cuales ya se encueé
tran dentro de los primeros lugares. No podemos dejar de ano-
$8r que por supuesto, COmO seres humanos que son, no es sola-
mente la actividad profesional y el stess de vuelo el ﬁnico -
elemento tensional en la vida de un piloto, sino que otros --
aspectos comunes a los seres humanos, también deberfan ser --
considerados. Por ejemplo, los niveles de aspiracibn y de prei
tigio, 1a competitividad, las dificultades para la programa---
ci@n de 1a vida en tierra, etc., son factores que también debe-

rfan considerarse con amplitud,

Por Gltimo y antes de presentar un conciso sumario, indicare-
mos que ha sido interesante para nosotros, la observacidn de
un fenbmeno estrictamente psicolégico, como es el hecho de que
la percepcién anticipada del nlmero de aterrizajes ya en sf --
misma, inicia respuestas de stress, factor que parece estar --
ligado a factores de aprendizaje, pues como es sabido popular-
mente, 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 investigacién en 150 pilotos de Hexlcann:-
de Aviacibn, obtenidos a través de un muestreo al azar, con el
objeto de analizar el efecto de mGitiples variables sobre el -

stress quevse presents en ellos durante el trabajo.

Bésicamente se consider$ el efecto que produce el vuelo, la --
tongitud de este y ¢l nGmero de aterrizajes. Igualmente se --
snalizaron variables situaciones, como la responsabilidad del-
comandante, otras de tipo individual como es la edad, la expe-
riencia y el tiempo de trabajar como piloto y otras de f{ndole-
social como es 1a familis de la que procede, la extensién de -
su familia actual, sus niveles de aspiracién y el, papel que -

juega el nfmero de horas de esparcimiento,

Los resultados indicaron que el stress, medido a través de una
serie de respuestas biolégicas, es causado por la interaccién-
de todos los aspectos : indicados y no solamente por los efec--
tos aislados del vuelo, aunque este consituye un elemento muy-
importante, y que por lo tanto, en el estudio del stress de--

ben valorarse todos 10s factores en forma conjunta.

Muchos de los hallazgos, son significativos para la implanta--

cibn eventual de programas preventivos de higiene ffsica y men



154,

tal, ya que el stress acumulado puqde ser responsable de aflti
‘“ples trastornos ffsicos y emocionsles. Otra derivacién Gtil -
es 1a aplicacién de nuestros datos a la forma en que se dise--

fien los ambientes laborales.
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ANEXO N° 1

OCUPACION - DEL PADRE

NIVEL -1

Médico

Licehcildo

Profesor Universitario
Administrador de Grandes Empresas

Gerente

NIVEL 11

Contador Privado
Maestro de Secundaria
Capitan del Ejército
Piloto Aviador

Jefe de Oficina

NIVEL 111

Vendedor

Agente Viajero
Empleado Bancario
Piloto Naval

Gufa de Turistas



NIVEL IV

Carpintero
Meckriico

Cocinero
Electricista
Empleado de Tienda
~ Msestro Rural
Obrero c-xific-do

NIVEL V

Obrero no calificado
Chofer

Peluquero

Vendedor

Comerciante en Pequefio

NIVEL VI

Jardinero
Barrendero
Albsfiil

Trabajador eventual



ANEXO 2

CATEGORIZACION .DE LAS HORA DE VUELO

CATEGORIA

01
0z
03.
04
0s
06
07
0s
09
10
1
12

HORAS DE VUELO -

neno
1001
3001
6001
9001
12001
15001
18001
21001
24001
27001
nfs

s de
[
a

de

1000
3000
6000
9000
12000
15000
18000
21000
24000
27000
30000
30000
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