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INTRODUCCION

El estrés existe desde gque el ser humano comenzé su vida en la tierra y al
enfrentar los cambios experimentados en ella. En realidad, lo uUnico que
permanece ante la evolucidon del ser humano es el cambio. Todo se va
maodificando; medio ambiente, economia, palitica, cultura, creencias, entre otros.
Estas transformaciones pravocan ciertos niveles de estrés que afectan el ambito
personal, social y laboral de cada individuo. En el érea personal se carece de
autoconfianza, el individuo no cuenta con estrategias para enfrentar a los diversos
estresores, se ve mermada la salud. En el érea social las relaciones con los
familiares, con las amistades, y los compafieras resultan conflictivas y caéticas. El
ambito laboral es afectadc por las condiciones de trabajo, las relaciones
interpersonales, las normas establecidas y esto se refleja en accidentes,
ausentismo, descontento, desercidn y hasta la muerte.

En la aviacién, los cambios se traducen en la adquisicidén de equipos de alta
tecnologia que integran mayor nimero de sistemas computacionales, ademés de
horarios y climas diversos, trabajar con diferentes tripulaciones y hasta la
modificacion a las normas, reglas y procedimientos.

Es necesario determinar los niveles de estrés que alcanzan los instructores de
vuelo ya que su |labor exige mantener buenas relaciones interpersonates, asi como
buena comunicacion con los alumnos y superiores. Su trabajo se desempefia
tanto en tierra {en los simuladores) como en el aire (en el avion), y éste ultimo
implica un alto riesgo para su vida en caso de existir algin descuido o error

humano.

Durante la bdsqueda de informacion se encontraron investigaciones que abordan
ambos campos: estrés y aviacién. Estudian las diferencias en los niveles de estrés
on pilotos (Fernandez,1999), en sobrecargos (Garcia, 1997), los efectos del estrés
sobre algunas variables fisiologicas (Macias, 1988). El presente trabajo se



enfocard a determinar el nivel de estrés de los instructores de vuelo de la
compaiiia aérea Mexicana de Aviacion. Es importante tomar en cuenta esta
pablacion porque ademas de fungir como pilotos son asi mismos responsables del
proceso de ensefanza-aprendizaje avanzada. Actualizan los conocimientos
tecnoldgicos y operativos de los pilotos para evaluarios en la teorfa y la préctica.

El objetivo de la presente investigacion es determinar, a través de la encuesta
SWS-SURVEY de Estrés, Salud y Trabajo (Gutiérrez, Ostermann, 1994) si existen
diferencias significativas en los niveles de estrés y apoyo de los instructores de
vuslo de ia Compatiia Mexicana de Aviacitn, de acuerdo a su edad, estado civil,
numero de dependientes, escolaridad y el avion que operan. El conocimjento de
dichos niveles permitird tomar acciones en los horarios de trabajo, acomodar los
periodos vacacionales, decidir las ciudades donde se impartird la capacitacion,
establecer dias de descanso.

La investigacion se divide en 4 capitulos. El primero, denominado Estrés, contiene
la definicién del concepto, su psicofisiologia, descripcion de los estresores y las
diferencias individuales. Explicacién de evaluacidn cognitiva y los tipos de
afrontamiento. Al final se presenta la relacién existente entre estrés y aviacién.

£l capitulo I, Perfil del instructor, parte del concepto gendrico de instructor para la
definicién, particular, de instructor de vuelo. Se describen los conocimientos y
habilidades con las que deben contar, asi como las funciones y estilos de
instructor.

En el capitulo ll, Historia de la Compafiia Mexicana de Aviacion, se presenta la
historia del surgimiento de la aerolinea asf como su situacion actual.

El planteamiento del método para la realizacién de la investigacion se presenta en
el capitulo IV.



La parte final presenta los resultados y el planteamiento de la discusion y ias
conclusiones.
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1.2 DEFINICION DEL CONCEPTO ESTRES

Al igual que muchos conceptos en psicologia, el estrés no tiene una definicion
Unica.

La Organizacién Mundial de la Salud lo define como el conjunto de reacciones
fisioldgicas que preparan al organismo para la accion.

Las diversas definiciones que sobre estrés existen, se pueden agrupar bajo las
siguientes categorfas (lvancevich y Matteson, 1989; Reevea, 1994; Slipak, 2002;
Lazarus y Folkman, 1991):

a) Estrés como estimulo: el estrés es la fuerza o estimulo que actia sobre el
individuo y que da lugar a una respuesta de tension. Este enfoque deja a un
lado la importancia de las diferencias individuales ya que las personas
difieren en sus reacciones ante l0s estresores potenciales.

b) Estrés como respuesta: el estrés es la respuesta fisioldgica o psicoldgica
que manifiesta un individuo ante un estresor ambiental. Sin embargo, las
respuestas pueden ser interpretadas de acuerdo al contexto en el que se
presentan.

c) Estrés como una ralacién: el estrés es el resultado de una relacion entre el
sujeto y el entomo que es evaluado por éste como amenazante o
desbordante de su bienestar (Lazarus y Folkman, 1991).

El presente trabajo se basa en este Gitimo enfoque, la relacién entre individuo y su
entorno.

1.3 PSICOFISOLOGIA DEL ESTRES

Toda relacién entre individuo y su medio ambiente produce respuestas
psicofisiclégicas que conducen a la adaptacion.

En sus estudios sobre estrés, Selye establece el concepto Sindrome General de
Adaptacion (8.G.A). Lo llamé General porque las consecuencias de los estresores
ejercen influencia sobre diversas partes del organismo; el término Adaptacitn se
refiere a la estimulacion de las defensas destinadas a ayudar al organismo para
que se ajuste al estresor o lo afronte; y Sindrome denota un conjunto de sintornas,
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alteraciones y modificaciones del organismo. (lvancevich y Matteson, 1989,
Malville, 2003).

El $.G.A. se desarrolla a través de un curso trifasico {figura 1) conformado por:
a) Reaccién de Alarma, donde el cusrpo moviliza el sistema nervioso
autébnomo para responder al estresor. Tiene como consecuencias el
aumento de los ritmos de respiracion, frecuencia cardiaca y colesterol
en la sangre, disminuye el proceso digestivo, se activan los mecanismos

de coaguilacién sangulnea, se dilata la pupila.

b) Etapa de Resistencia, el cuerpo se adapta o se enfrenta a las
exigencias del estresor. Se identifica el drganc ¢ sistema mejor dotado
para afrontar la amenaza que representa el esfresor.

¢) Etapa de Agotamiento, donde el cuerpo pierde su capacidad de
enfrentamiento y se puede producir la muerte (Cruz, 2001; Reeve,
1994).

S A A\
Y N

Agotamiento

Figura 1 tomada de Reeve, 1984)

El sistema que se activa como respuesta al estrés es el sistema neurcendocrino.
Ante un estresor, el hipotadlamo estimula a la hipdfisis para que secrete la hormona
adrenocorticotrofina (ACTH). La ACTH se transporta mediante la circulacién y
estimula a la corteza suprarrenal para que libere el cortisol. Este glucocorticoide
promueve la produccion de glucosa, aumenta el flujo sanguineo y estimula la
capacidad de respuesta conductual (Cruz, 2000; Lopategui, 2001).
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Al activarse el sistema nervioso autdnomo, la médula suprarrenal secreta las
hormonas adrenalina y noradrenalina. Ambas hormonas facilitan la coagulacion de
la sangre, paralizan el sistema digestivo, provocan un incremento en la irigacion
de la sangre de la musculatura del esquelelo, dilatan las pupilas, incrementan el
ritmo cardiaco (Rosenzwieq, 1992).

Flgura 2 {tomada de Cruz, 2001)

Ante el estrés, el sistema inmunolbgico se deprime, diversos estudios indican que
esta supresion de la respuesta inmunoiégica est4 mediada en gran parte por los
glucocorticoides. Eventualmente el cortisol disminuye las reacciones inmunitarias y
la sensibilidad de las gbnadas luteinizantes, suprimiendo la secrecién de
hormonas esteroideas sexuales {Lopategui, 2001; Carlson, 1999).

El sistema inmunolégico, una red compleja de células y sustancias, cuya funcidn
es proteger de microorganismos y sustancias que producen enfermedades se
puede ver alterado ante el estrés. Jemmott y Locke (citado en Rosenzweig,1992)
examinaron a estudiantes dentistas durante periodos de estrés elevado y bajo, v
valoraron el nivel de determinado anticuerpo que se halla en la saliva. Mostraron
que durante pericdos de estrés elevado se producia una disminucién en la
cantidad de anticuerpos, indicando disminucién de la inmunocompetencia.
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El individuo que experimenta altos niveles de distrés tendra como resultado una
depresién de su sistema inmune y estard propenso a infecciones como catarros o
gripe, etc.

Por el contrario, cuando se esta expuesto al eustrés el sistema inmune se refuerza
y ol individuo se mantiene sanc. El deporte puede actuar como estimulante dsi
sistema inmunolégice debido a que genera una reaccién aséptica que facilita la
eliminacién de sustancias toxicas del organismo y simulténeamente propicia la
regeneracion del mismo. |

1.4 EUSTRES Y DISTRES

A partir de la evaluacién que se haga del entorno, el estrés se puede clasificar en
dos: eustrés y distrés.

La palabra eustrés deriva del griego eu que significa buenoc. Eustrés refiere a una
evaluacion positiva del entormo, retos posibles de afrontar por el individuo. Selye
describe al eustrés como la experiencia de placer, satisfaccion, diversion o éxtasis
que ocurre ante algunas reacciones de estrés. Al eustrés debemos todo progreso
personal y gracias a él logramos subir peldafios, cada vez mas elevados (Troch,
1982).

Por el contrario, el distrés refiere a eventos evaluados como negativos y que no
pueden ser controlados por el individuo, deteriorande asi, su salud mental y fisica.
Los efectos del distrés se reflejan en la disminucién de la motivacion y capacidad
fisica, ia propension a cometer errores o sufrir accidentes,

1.5 ESTRESORES
Lazarus y Folkman (citado en Omar, 1995) definen a los estresores como

transacciones o intercambios entre |la persona y los particulares contextos
ambientales que la persona percibe o evalia como amenazantes.
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lvancevich y Matteson (1989) definen a ios estresores como el estimulo gue
provoca la respuesta al estrés y es un agente perturbador.
Los estresores se pueden clasificar en tres grandes categorias (Cruz, 2001):

1. Estresores fisicos: condiciones que nos afectan primordiaiments en nuestro
cuerpo tales come los cambics extremos de temperatura, la contaminacién
ambiental, un choque eléctrico o el ejercicio prolengado.

2. Estrescres psicologicos: aquellas amenazas que son atribuibles a la
reaccion interna de la persona, pensamientos, sentimientos y preoccupacionas
acerca de amenazas percibidas. La amenaza involucra la interpretacion que
hace la persona de un determinado suceso.

3. Estresores psicosociales: provienen de las relaciones sociales,
generalmente por aislamiento o excesive contacto (como ocurre en
condiciones de hacinamisnto).

Para el ambito laboral Ivancevich y Matteson (1989) proponen la siguiente

clasificacion:

Estresores del maedio ambiente fisico
Estresores individuales

Estresores grupaies o colactivos
Estresores organizacicnales
Estresores extraorganizacionales

RN

1. Estresores del Medio Ambiente

Son condiciones fisicas del medio ambiente que producen emociones estresantes.

a) lluminacion

Se calcula que el 80% de la informacion requerida para ejecutar un trabajo se
adquiere por la vista (OIT, 1998). Por tanto, un intensidad inadecuada puade
ocasionar problemas para realizar un trabajo. El desempefio disminuye y se
incrementa la inversién de tiempo para completar una tarea provocando un
aumento en el nivel de frustracion y tension. Los individuos experimentan fatigas

visuales y cefaleas.
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b) Ruido

Se entiende por ruido todo sonido desagradable o no deseado. El ruido se
considera un estresor cuando distrae. El ruido puede acarrear trastornos
sensoriomotores y metabdlicos; de ahi gue se le considere una de las causas de
fatiga, irritabilidad, disminucién de la productividad y accidentes de trabajo. La
exposicion prolongada al ruido a ciertos niveles provoca dafios permanantes a la
audici6n y a la larga sordera profesional (CIT, 1998).

¢) Temperatura

Las temperaturas altas generan costos fisiolégicos y psicolodgicos en los
individuos, especiaimente en aquellos que desarrollan actividades que requieren
de gran esfuerzo fisico.

Ante la exposicién de calor excesivo, el individuo experimenta un aumento en el
flujo sanguineo y el pulso, asi como una mayor demanda de oxigenacion y fatiga.
A nivel psicolégico, se puede perturbar el funcionamiento efectivo normal y
aumentar significativamente la irritabilidad.

Los extremos de frio afectan las manos y pies, originan una disminucién en el
desempefioc de tareas que requieren el uso de las exiremidades.
Psicologicamente, se ven afectados los niveles de energia y es probable que la
motivacion disminuya.

d) Movimiento vy Vibracion

El estrés de movimiento es precipitado por las aceleraciones giratorias de la
cabeza que son registradas en los canales semicirculares del oido intermo.

La turbulencia es un fendmeno que produce movimientos bruscos en el avién. Es
creada por cambios en el flujo de tas comrientes de aire sobre una corta distancia.
Dependiendo de su intensidad, el piloto hard un mayor esfuerzo por estabilizar el
avion y no perder el control; las situacicnes més dificiles las encontrara en el
despegue o aterrizaje. La turbulencia produce vibraciones en las partes flexibles
del avion y las personas sufren cabecsos, balanceos y movimientos erréticos, asi
como sudoracion, ansiedad y palpitaciones aceleradas.
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Vibracién se define como cualquier movimiento que hace el ¢cuerpo alrededor de
un punto fijo (Obome, 1987). Generalmente se experimenta como consacuencia
de operar alguna herramienta como los rompedores de roca, los perforadores de
carretera o algun vehiculo que transmite vibracién del motor al asiento del
conductor.

La cantidad de vibracién sin provocar una respuesta de estrés depende de su
intensidad, duracion, frecuericia y de las caracteristicas personales del individuo.
La vibracion puede producir problemas como vision nublada, cofaleas, temblor,
adormecimiento o torpeza de manos, pérdida temporal de control muscular en ias
partes expuestas del cuerpo.

e) Contaminacion del aire

La contaminacion del aire en el trabajo consiste en la presencia de sustancias o
formas de energia en el aire que alteran su calidad e implican un riesgo, dafic o
molestias graves. En dreas de trabajo como el avién o edificios equipados con aire
acondicionado es importante que reciba mantenimiento con cierta frecuencia ya
que se puede producir lo que Hedge, Rick y Rubin (1992, citado en Muchinsky,
2002} denominaron el “sindrome del edificio enfermo”. Tal fenémenc produce
sintomas como imitacion de la piel, efectos neurotéxicos, dolores de cabeza,
nauseas, somnolencia y sintomas similares al asma. Lo anterior es producido por
la presencia de bacterias, virus u hongos dentro del sistema de aire
acondicionado.

Derivado de la contaminacién los individuos pueden experimentar fatiga,
problemas cardiovasculares, enfermedades bronquiales, cancer, irritabilidad.

2. Estresores Individuales

Estén asociados directamente con el papel que se desempefia o ias tareas con las
que se tienen cumplir en la organizacion.
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a) Rol Conflictivo
Un rol puede ser definido como el conjunto de expectativas y demandas sobre las
conductas que se esperan de la persona que ocupa una determinada posicion
(Guillén, 2000).
El rol conflictive se hace presente cuando hay disparidad en las exigencias del
puesto o entre éste y las convicciones o valores personales del individuo. No
corresponde un conflicto interpersonal, sinc un conflicto entre expectativas. Los
roles en conflicto pueden ser de dos tipos: objetivos, cuando dos 0 mas personas
estan dando 6rdenes confradictorias al empleado; subjetivos, cuando provienen
del conflicto entre los requisitos propios del rol y los propios deseos, metas o
valores del individuo.
Un conflicto de tipo objetivo dentro de la aviacion, ocurre cuando al piloto se le
indica que no debe romper las reglas, ni ignorar los procedimientos escritos y
jamas poner en riesgo la seguridad del aparato ni de los pasajeros, sin embargo
la organizacién también le solicita que no les cause costos de operacidn, que no
les gaste su dinero, que deben llegar a tiempo a su destino (Stokes, Kite, 1994).
Un piloto se enfrenta a un conflicto subjetivo cuando la compafila en la que trabaja
le informa que el avién que opera sera eliminado de la empresa y debe aprender a
volar uno nuevo. Sin embargo e! piloto, ya sea por costumbre o miedo no desee
operar el nuevo.

b) Ambigiiedad de rol
Es el grado de incertidumbre que el sujete que desempefia un rol tiene respecto al
mismo. Puede estar producida por un déficit de informacién que impide un
desarrolio adecuado del rol (Guillén, 2000). La funcién de un empleado esta poco
estructurada, cuando los objetivos a realizar son imprecisos, cuando no ccnoce la
magnitud de sus responsabilidades © la informacién que tiene no es Io
suficientemente amplia para que él pueda tomar una buena decision (Stora, 1991).
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¢) Sobrecarga de trabajo
La sobrecarga de trabajo puede ser de dos tipos: cualitativa y cuantitativa. La
primera ocurre cuando los empleados sienten que carecen de la habilidad para
efectuar su trabajo o que las normas de desempefio estdn muy altas,
independientemente del tiempo que tengan.
En la sobrecarga cuantitativa se dispone de poco tiempo para la realizacién de
varias tareas. El factor determinante en aste tipo de sobrecarga es el tiempo.
La sobrecarga cualitativa ocurre cuando el piloto siente cjue no cusenta con la
capacidad, habilidad o que carece de los conocimientos 6 formacion técnica para
llevar a cabo su funcion.
A los pilotos se les ensefia que primero deben atender a la operacién fisica del
avidn, en segundo lugar a la posicién en que se encuentran y por ultimo a los
controladores y otros, sin embargo, ante sobrecargas cuantitativas de trabagjo los
instructores han encontrado que sus estudiantes atienden primero al radio y los
controladores descuidando a lo primordial (Stokes, Kite ,1994).

d) Estresores relacionados con el desarrolio de la carrera
Se refiere a las discrepancias y dudas sobre el progreso de la carrera laboral del
individuo. Algunas variables de la carrera son: la inseguridad en el trabajo, la no
correspondencia entre las aspiraciones de la carrera y el nivel real de los logros y
una promocion exagerada o desproporcionada, pueden servir como estresores
cuando se convierten en fuente de preocupacién, ansiedad o frustracién para el
empleado.

3. Estresores Grupales o Colaectivos

Un grupo son dos o més personas que comparten valores, metas, normas y que
interactdan entre si.

Los estresores grupales puseden ser;
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a) Falta de cohesion en el grupo
Se denomina cohesién a la cercania entre los miembros de un grupo, la tendencia
a mantenerse unidos y permanecer dentro de 8l.
La cohesién de un grupo puede ser un estresor positivo 0 negativo. Si la cohesidn
o8 una caracteristica valiosa, su ausencia podra originar una baja en la moral y un
desempeiio pobre.

b) Apoyo inadecuado de grupo
Cuando los individuos estresados comparten sus experiencias con ofros
empleados pueden disminuir los niveles de esirés, ya que estén recibiendo el
apoyo grupal que requieren. La simple convivencia con ofras perscnas vy la
capacidad de observar conductas en momentos de estrés es una forma de apoyo
grupal. Carecer de este elemento puede ser percibido como estresor para algunos
trabajadores.

c) Conflicto intragrupal

Boardman y Horowitz (1994, citados en Renz; Greg, 2000) definen conflicto como
la incompatibilidad de conductas, cogniciones (incluyendo las meias) y/o afectos
entre individuos o grupos que pueden o no desencadenar en expresiones
agresivas de esta incompatibilidad social.

Son conflictos que pueden surgir dentro del mismo grupo y que pueden ser
causados por los conflictos de rol, los conflictos en tomo a la solucién de algin
problema y los corflictos debido a la misma irteraccion del grupo.

d) Conflicto intergrupal
Dentro de una organizacién es imprescindible que los grupos dependan unos de
otros para lograr las metas y objetivos. Esta interaccién entre diferentes grupos
ocasiona el llamado conflicto intergrupal. Sus causas pueden ser los puntos de
vista diferentes, competencia por los recursos.
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4. Estresores Organizacionales
Se les conoce como macrofenémenos, puas estén asociados a una perspectiva
global del trabajo y son:

a) Clima Organizacional
El ambiente que prevalece en el lugar de trabajo va a depender de la interaccién
entre las personas, las politicas de la empresa y las metas tanto personales como
organizacionales. El clima puede efectar a la gente de diferente manera. El clima
organizacional puede hacer que los empleados gocen de un ambiente relajado,
con poco estrés o que sufran de un ambiente tenso de trabajo y por consiguiente,
las consecuencias de un estrds intenso (lvancevich y Matteson, 1989).

b) Estructura Organizacional

Se refiere al lugar que ocupa el individuo dentro de la jerarquia de Ia organizacion.
El nivel jerérquico depende del tipo de responsabilidad que se tenga y de las
caracteristicas de la tarea. Bajo este aspecto organizacional se ha encontrado que
on las jerarquias que tienen paco que aportar o que ejercen muy poco control
sobre su trabajo experimentan mayor nivel de estrés.

El impacto del estrés depende de las necesidades individuales y grupales que se
tienen de acuerdo a la jerarquia gue se ocupa.

¢) Lugar o Area de Trabajo

Es el espacio personal que se ocupa dentro del area de trabajo; son las partes de
la organizacion que ya se han vuelto familiares para el empleado. Coresponden a
areas como la oficina, escritorio, cubiculo, etc. La invasién de otra persona a este
territorio o el aislamiento podrian convertirse en estrasores.

Obome (1987) indica que la forma apropiada de modelar el espacio de trabajo es
aqueila que permite al operario alcanzar todos sus controles facilmente y ver bien
cada tablero. Se necesitan detalles completos acerca de las dimensiones
antropometricas de la poblacion de usuarios: el alcance del brazo, el tamafic de
las manos, la altura de |a posicion santada, [a altura del ojo, efc.
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Un espacio pequefio pero disefiado de acuerdo a medidas antropométricas es la
cabina de un avion (figura 3).

MANUALES
MANUALES DE
DE VUELO
VUELO

I
4

+—o80 —
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ACCERD A CABNA GUARDAEQUIPAJE

GUARDAEQUIPAJE
Figura 3. Medidas de la cabina dsl avion A320

d} Tecnologia
Se refiere a las formas en que la organizacion transforma los recursos y otros
insumos, en productos deseables. Entre mas sean las limitaciones tecnolégicas de
una organizacién serd mayor el nimero de esfresores potenciales; aunque para
algunos empleados, la tecnologia en si, ya representa un estresor importante
(Ilvancevich y Matteson, 1889).

La aviaci6n representa un claro ejemplo en cuanto a innovacién tecnolégica.
Década tras década se han observado cambios con el fin de disminuir la carga de
trabajo, reducir los costos y tiempos de operacidn, asi como, elevar la comodidad
y seguridad de los pasajeros y la tripulacién.
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En los afios cuarenta las cabinas de los vuelos transatlénticos contaban con 6
tripulantes: capitén, primer oficial, mecanico, un ingeniero de vuslo, un navegante
y un operador de radio. Cada uno realizaba tareas especificas para la correcta
operacion del vuelo; el capitan era el respaonsable del vuelo en general, el primer
oficial auxiliaba al capitan en la operacién de los sistemas primarios; el mecanico
monitoreaba, principalmente los motores de la aeronave, ma_ntenfa la sincronfa de
los mismos, calibrandolos para un mejor desempefic y consumo de combustible.
El ingeniero de vuelo se encargaba de los sistemas de presurizacion, de los
niveles de presion hidraulica y balanceaba el avién controlando los niveles de
combustible en los diferentes tanques. El navegador realizaba los calculos de
tiempo y distancia entre puntos y coordinacion con el capitdn determinaba la
posicion del avién y sugeria rutas y altitudes alternas, era un experto meteorélogo
que analizaba los vientos y condiciones de clima para determinar la ruta dptima de
vuelo. El radio operador se encargaba de las comunicaciones con el Sistema de
Control de Trafico Aéreo e informaba al navegante del estado de las sefiales
audibles de las primeras radicayudas que se escuchaban (Pacheco, 2003).

En la actualidad, las cabinas han sido transformadas. Gracias a la introduccion de
las computadoras el nimerc de tripulantes se redujo a dos. Los volantes se
cambiaron por una palanca ergondmica que va interconectada via cable a una
computadora y gatos hidraulicos. Cuentan con Sistema de Posicionamiento Global
que por sus siglas en inglés, se le conoce como GPS. A través de satélites
determina la posicién de la aeronave sin necesitar de instalaciones en tierra. El
GPS revoluciond la navegacién aérea, disminuyendo la dependencia de las
instalaciones en tierra, gracias a su economia y precisién (Pacheco, 2003).

La tecnologia puede ser un estresor cuando el piloto no se adapta a un nuevo
equipo, a los cambios que se realizan en un avion. A pesar de haber recibido la
instruccion correspondients el piloto reprueba los exdmenes y es incapaz de volar
un Nnuevo equipo.



e) Tumos de Trabajo
Hay empleados que por eficacia, economia, servicio y requerimientos tecnolégicos
requieren del trabajo por tumos; el probiema es que los emplaados deben adaptar
sus ritmos fisiolégicos y psicoldgicos a un ciclo familiar de suefio y vigilia.
En el caso de las tripulaciones aeronduticas la Ley Fedaral del Trabajo (2004)
establace que las jornadas de trabajo se determinan considerando las tablas de
salida y puesta de sol, con relacién al lugar mas cercano al que se encuentre la
aeronave en vuelo. Las jomadas de los tripulantes se ajustafan a las necesidades
del servicio y podran principiar a cualquier hora del dia o de la nache.
Dependiendo de la capacidad de adaptacion del individuo al tumo de trabajo, éste
pueds ser un estresor que afecte la conducta, desempefio, la fisiologia y las
relaciones familiares del mismo (lvancevich y Matteson, 1989).
Cuando un piloto realiza un vuelo transmeridiano experimenta el fendmeno
denominado jet /ag. Sufriendo una desincronizacion de los ritmos circadianos del
suefio-vigilia. Entre los sintomas derivados de la desincronizacion se incluyen:
tener hambre en herarios inusuales, problemas digestivos, dolores de cabeza.
Pueden ocurrir escalofrios, ya que la temperatura corporal disminuye en horas de
trabajo y no al estar durmiendo. Entre los sintomas psicoldgicos se incluyen la
confusion, irritabilidad, pérdida de la capacidad mental. También se han notado
dificultades para estimar el tiempo v la distancia (Stokes, Kite, 1984).

f) Reubicacién en la empresa
Es un factor que no sblo afecta al empleado sino que también afecta a la familia.
Cuando se recibe un ascenso o transferencia y hay que reubicarse, esto aumenta
el estrés a nivel laboral y familiar. El empleadc reubicado, altamente estresado e
infeliz, normalmente no sera una persona productiva (lvancevich y Matteson,
1989).

5. Estresores Extraorganizacionales

Comprenden a las acciones, situaciones o sucesos ajenos a la organizacién que
podrian resultar estresantes para la gente, éstos influyen en la conducta del
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empleado dentro del trabajo (lvancevich y Matteson, 1989). Los estresores
exiraorganizacionales son:

a) Familia
La familia es uno de los aspectos mas imporiantes del individuo, si se tienen
buenas relaciones familiares, la familia puede convertirse en un lugar para aliviar
el estrés laboral, pero sino es asi puede contribuir a que éste aumente en gran
medida (Ivancevich y Matteson, 1989). '

b) Situacidén Econémica y Financiera
Los excesivos aumentos en los costos de los alimentos, la ropa, los gastos
médicos, los servicios publicos y la educacion han deteriorado el poder adquisitivo
de mucha gente. La incapacidad percibida y/c real de ir al dia econémicamente ha
llevado a mucha gente a buscar un segundo trabajo. Por tanto, puede aumentar el
estrés y reflejarse en un menor desempefio en el trabajo.

¢) Zona Residencial
El area donde se habita también puede considerarse como estresor de acuerdo a
las condicicnes en que se encuentre. Factores que la afectan son: la vigilancia, la
recoleccion de basura, las calles, las vias de acceso, el transporte piblico, entre
otros.

En general, los estresores pueden considerase como factores que deterioran el
desempefio laboral, conducen a la frustracién y contribuyen al padecimiento de
ciertas enfermedades como las cardiacas, dolores intensos de cabeza.

1.6 DIFERENCIAS INDIVIDUALES

Durante el transcurso de la vida, factores como la genética, la experiencia y el
aprendizaje hacen que cada individuo sea diferente y dnico. La relacién entre
estresoras y estrés estd moderada por las diferencias individuales, en donde
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intervienen la wulnerabilidad (caracteristicas personales) y el contexto para
determinar el grado en que el individuo se vea afectado. Algunas de las variables
que constituyen las diferencias individuales son:

Edad
Existen tres tipos de edad:

- la edad cronolégica que corresponde al tiempo transcurrido desde el nacimiento
y hasta la muerte; A

- la edad fisioldgica se refiere al grado de desgaste o deterioro experimentado por
el cuerpo;

- la edad psicolégica equivale a la edad mental.

En la edad, sl factor que determina el nivel de estrés esta relacionado con las
expeariencias y situaciones exparimentadas por cada individuo.

Sexo

Hombres y mujeres experimentan estrés de acuerdo a los roles que desempefian.
En la actualidad ambos se desarrollan profesionalmente, sufren presiones
laborales, cuentan con actividades dentro del hogar. Las diferencias entre sexos
ha ido disminuyéndose.

Educacion

El nivel educativo es el reflejo de la formacién recibida desde sl seno familiar y
continuada en la escuela, instituciones, universidades. Cada individuo tendra
diferentes experiencias y aprendizajes. Puede existir esirés cuando se
experimenta discrepancia educativa, es dacir, el nivel educativo de alguien es
considerablemente menor que el de otro en el misme puesto.

Qcupacion
Consiste en la eleccién de la ocupacién que cada individuo desea desarroliar y el
esirés se presenta en funcién de las actividades y tareas mismas del trabajo que

se realiza. De acuerdo a la naturaleza de cada trabajo éste exigird rapidez,
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inmediatez, gran esfuerzo fisico, esfuerzo mental, mayor responsabilidad, pues la
consecuencia de un error puede ser vital. Entre las ocupaciones que generan altos
niveles de estrés se encuentran los controladores aéreos, asi como los pilotos

comerciales y militares.

Los pilotos, ademas de estar a cargo del aeronave son responsables por la vida
de cada persona que la aborda. Su funcién puede ser dividida en cuatro fases:
antes del vuelo, despegue, vuelo y aterrizaje; en cada étapa se requiere de
procesos tales como percepcion visual y auditiva, toma de decisiones, resolucién
de problemas, orientacién espacial, memoria a corto y largo plazo.

Estudios realizados en pilotos y controladores aéreos comparados con
poblaciones que no estdn sometidos a las mismas tareas, demuestran que ellos
padecen mayor numero de problemas gastrointestinales, hipertension asi como
con problemas maritales, depresiones y alcoholismo (Stokes; Kites, 1994).

Un ejemplo de lo estresante que resulta la ocupacién de un piloto puede ser el
accidente de British European Airways en 1972. El piloto gozaba de buen salud,
acababa de realizarse su examen médico que asfi lo corroboraba. Momentos antes
del despegue habia discutido acaloradamente con su tripulacién sobre si tenian
que irse a la huelga para pedir mayores salarios. A los dos minutos y medio del
despegue la aeronave se desplomd matando a todos quienes iban a bordo. Las
evidencias sefialan que se presentaron algunos problemas mecénicos que no
fueron correctamente atendidos y aunado a esto en el examen pos mortem del
capitan de 51 afios se encontré ateroesclerosis en las arterias coronarias y signos
de un infarto anterior de poca gravedad (Gero, 1996).

Autoestima

La autoastima es el juicio que los individuos hacen de su propia valia.

27



Brockner (1988, citado en Furnham, 2001) sostiene que los empleados presentan
en gl trabajo diferentes grados de autoestima que se correlaciona en la forma que
actian, sienten y piensan mientras desemperian sus actividades laborales.
Individuos con altos niveles de autoestima son menos afectados de manera
negativa por estresores como la ambigliedad del papel o el conflicto de rol.

Ti lidad
Tanto la percepcién como la respuesta ante los estresores estd influenciada por el
tipo de personalidad del individuo.

En la década de los cincuentas se desarroll® un método para predecir la
enfermedad de las coronarias basdndose en respuestas conductuales ante
estimulos ambientales, surgiendo asi dos tipos de personalidad: A y B (Davis,
Newstrom, 1998).

Las personas tipo A son compelitivas, se fijan normas elevadas, son impacientes
consigo mismas y prosperan bajo constantes presiones de tiempo.

Las personas tipo B parscen més relajadas y despreocupadas. Se muestran
espacialmente tranquilas frente a las presiones de tiempo, de modo que son
menos propensos a padecer problemas asociados al estrés (Davis, Newstrom,
1999).

Los individuos dsl tipo A aumentan la probabilidad de exposicién a ciertos
ostresores mientras que disminuyen su resistencia al estrés al negarse a tomar
vacaciones, disminuir el paso, etc.

La personalidad es un moderador muy importante que permite al individuo afrontar
y resistir el estrés.

1.7 CONSECUENCIAS DEL ESTRES
Los estresores producen alteraciones en el individuo, la familia y la organizacién.

En el caso de los individuos los efectos del estrés se presentan en las siguientes
areas:
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a) Emocional
Se manifiasta a través de sensaciones de ansiedad, irritabilidad, depresion y
culpabilidad. La ansiedad y la depresion son las alteraciones emocionales mas
prevalecientes después del esfusrzo de afrontamiento. Parece ser que una
consecuencia alteradora de los estresores en potencia es el malestar emocional,
ansiedad, frustracion y depresién {ivancevich y Matteson, 1989),

b) Cognitiva
Cuando se estd bajo los efectos del estrés, el pensamiento es muchas veces
confuso, la memoria es olvidadiza y la concentracidn sufre deterioros. Afecta la
calidad en la forma de decisiones ya que el individuo tiende a organizar la
informacién relevante de forma pobre y a dedicarle muy poco tiempo a la
consideracion de alternativas.

¢) Fisiologica
Estar bajo los efectos del estrés puede producir fatiga y cansancio crénico,
infecciones recurrentes, especialmente en las vias respiratorias; problemas de
salud como jaquecas, dolores de espalda, problemas estomacales y de la piel; asi
coma variaciones de peso corporal o habitos alimenticios (Fumham,1997).

1.8 EVALUCION COGNITIVA

La evaluacion cognitiva es el proceso mediante el cual sl individuo evalia si un
estresor potencial es relevante ¢ no para su bienestar y en caso de que sl o sea,
8i 88 bueno o malo (Reves,1994).

La evaluacion cognitiva refleja |la particular y cambiante relacién que se establece
entre un individuo con determinadas caracteristicas (valores, compromisos, estilos
de pensamiento y de percepcitn) y el entorno cuyas caracteristicas deben
predecirse o interpretarse (Lazarus, Folkman, 1991).
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A partir de la valoracion que se da al estresor potencial, la evaluacién cognitiva se
divide en dos, evaluacion primaria y evaluacidn secunderia. Es necesario
destacar que ambas son igualmente importantes.

a) Evaluacién Primaria
Es una evaluacién personal a propésito del riesgo que se asume en una situacion
particutar (Reeve, 1994). La evaluacion del individuo puede ser:

1) lrelevante, cuando la situacion experimentada no conlleva implicaciones
para el individuo;

2) Positiva, cuando el encuentro preserva o logra el bienestar del individuo;

3) Estresante, cuando la situacion se valora como un dafio o pérdida (se
recibe algin perjuicio), amenaza (se prevén dafios o pérdidas) y desafio
(retos para que el individuo mejore).

Los resultados que se ponen en juego en la evaluacion primaria comprenden el
bienestar fisico, la autoestima, las metas de trabajo, la condicién econdmica y el
bienestar de un ser amado (Folkman 1976, citadc en Reeve, 1994).

b) Evaluacién Secundaria

En la evaluacién secundaria el individuo estima qué puede hacer para ajustarse o
manejar el estresor. Realiza una busqueda cognitiva de las opciones de
enfrentamiento disponibles y un prondstico de si cada opcidn tendré o no éxito al
momento de abordar el estresor.

Con la evaluacion secundaria, la persona toma conciencia de las discrepancias
que existen entre sus estrategias personales, habilidades y capacidad de
afrontamiento y las estrategias, habilidades y capacidades que exige la situacion .
Cuanto mayor es la discrepancia percibida, mayor serd la ansiedad sentida
{Reeve,1994).



1.9 TIPOS DE AFRONTAMIENTO

El afrontamiento incluye cualquier esfuerzo, sea san® © no, consciente o
inconsciente que prevenga contra, elimine o debilite los estresores o que permita
tolerar sus efectos de la manera menos dafiina (Reeve,1984). Las clases de

afrontamiento que existen son:

a) Directo

El individuo identifica la fuente de estrés y desarrolla & implementa estrategias
para provocar un cambio en el acontecimiento estresante obteniendo como
resuitado el alivio.

Entre las formas de afrontamiento directo estd la resolucion planificada de
problemas, en donde se evalGan las medidas que se han de tomar para reducir o
eliminar un estresor, seguido de un esfuerzo necesario para aplicarlas. Un
segundo tipo es el afrontamiento confrontative, aqui el individuo intenta cambiar al
instante la fuente de estrés y su éxito radica en la negociacién. Un ditimo método
de afrontamiento directo es el apoyo social, en éste las redes de amigos,
familiares o personas cercanas aportan sus recursos afectivos y practicos para
incidir en las necesidades de la persona que sufre una crisis.

b) Defensivo

En el afrontamiento defensivo el individuo se esfuerza por huir 0 suprimir los
efectos que le provoca la situacion estresante. Se utilizan los mecanismos de
defensa como la negacién, la proyeccién, la formacién reactiva, . para distorsionar
la realidad y evaluarla como no amenazadora o perjudicial.

El uso de drogas como el alcohol, tranquilizantes, barbitlricos permiten Ia
relajacion del cuerpo atacando los sintomas e impidiendo que se ataquen las
causas o fuentes del estrés.
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1.10 ESTRES Y AVIACION

La aviacién es uno de los campos de trabajo donde el esirés estd siempre
presente. Pilotos, instructores, azafatas, controladores, efc., astdn expuesios a
diversos estresores como sobrecarga de trabajo, tumos de trabajo, temperatura,
tecnologia, ruido, turbulencia, etc.

En un estudio realizado para identificar las fuentes profesionales y familiares del
estrés en pilotos se encontrd que los pilotos de alto riesgo éran los de mas edad,
tenian menos horas de vuelo que el niimero que hubieran deseado tener, estaban
angustiados por la frecuencia con que intervenian los controladores de vuslo, lo
que se traducfa en fatiga durante el vuelo. Los pilotos recibfan poco apoyo moral
de sus familiares, amigos y colegas {Cooper, Sloan, 1982). Como consecuencia
de estar bajo estrés, los pilotos se distraen de sus tareas y de las actividades del
vuelo, se preocupan por problemas insignificantes, llevan a cabo juicios
equivocados y cometen erroras técnicos (Reinhart, 1995).

En México, después del ataque del 11 de septiembre en el World Trade Center de
Nueva York, el estrés se incrementé entre pilotos, azafatas y controladores. Entre
los controladores aéreos aumentd el nimero de infartos y preinfartos, con
respecto al registro de 1999 al 2002 (Martinez,2002).

Para la poblacion de instruciores se encontré que en la mayoria de las empresas
no existe un proceso de seleccién en el que se establezcan parémetros a nivel
cognoscitivo, de personalidad y técnicos. La seleccion se basa en los aiios trabajo,
voluntariado o simplemente la edad (Caro, 1988).

Fueron pocos los estudios encontrados sobre estrés e instructores de vuelo. Las
investigaciones (Stokes, Kite 1994; O'Hare, Roscoe 1992) se enfocan al
desempefio durante las sesiones de instruccién y como el estrés afecta su
atencién hacia los alumnos en situaciones de emergencia.

El estilo de instruccién también incide en las variables negativas de estrés. En un
estudio en que se midid los niveles de catecolaminas presentes en la orina
después de cada sesién de simulador, se encontré que los alumnos sometidos a
una instruccién con retroalimentacidon y aceptacidn presentaban niveles bajos de
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estrés a comparacion de aquselios en los que se les regafiaba y no se tomaban en
cuenta su desempefio (O’Hare, Roscoe 1992).
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NIVELES DE ESTRES EN INSTRUCTORES DE VUELO DE C.M.A.

CAPI’TULO I
Perfil del Instructor




2.1 DEFINICION DEL PUESTO DE INSTRUCTOR

El instructor es la persona encargada de proparcionar capacitacién con el fin de
preparar a las personas a hacer algo (Powers,1992). Dicha preparacion
dependera de los objetivos instruccionales que se deseen alcanzar derivados de la
deteccién de necesidades de capacitacion.

El instructor es la perscna que dentro de una empresa hace que otros individuos
(los trabajadores) aprendan como resultado de su trabajo (la capacitacion)
(Esponda, 1995).

Solis (1984) sefiala que el instructor es la persona capaz de planificar, conducir y
evaluar las actividades de instruccion.

Cabrera (1992) sefiala que es la perscna que proporciona informacion
especializada y conocimientos especificos, que les permite a los integrantes del
grupo modificarse, conocer y alaborar un nuevo concepto del funcionamiento de la
organizacion.

Al dirigir la capacitacion a personas adultas algunos autores prefieren denominar
el papel del instructor como el de facilitador, dsfiniéndolo come el profasional de la
capacitacién que se desempena como catalizador o guia para descubrir nuevos
conocimientos y habilidades en el trabajo (Grados, 2001). Facilita larealizacién de
las personas dentro de la organizacién al mayor potencial posible (Goad, 1992).
Tomando en cuenta las definiciones presentadas sobre la funcidn de instructor se
resalta que, es una persona encargada del proceso ensefianza — aprendizaje que
prepara, modifica conductas, permite descubrir conocimientos y habilidades en los
capacitandos, asi como también evalia el proceso de capacitacion y los logros
obtenidos.

2.2 TIPOS DE INSTRUCTORES DENTRO DE LAS ORGANIZACIONES

En las organizacicnes los instructores pueden ser intemos ylo externos. El Diario
Oficial de la Federacién (1984) proporciona las siguientes definiciones:
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Instructor Externo de Institucién Capacitadora

La persona fisica que tenga celebrado contrato con la institucion o escuela de
capacitacion y adiestramiente, para impartir a nombre de ella aquellos programas
que hayan sido objeto de contrato entre un patrén y la institucidn o escuela a qus

pertenazca el instructor.

Instructor Externo Independiente
La persona fisica autorizada para impartir en forma independiente programas de

capacitacion y adisstramiento.

Instructor Interno

La persona fisica que teniendo el caracter de patron o trabajador en los términos
de la Ley Federal del Trabajo y dentro de la jomada de trabajo, imparte
capacitacion y adiestramiento a trabajadores que ocupen puestos de trabajo de los
cuales posee conocimientos y experiencia, y de acuerdo al plan y programas
especificos de la empresa, autorizado y registrado por esta Secretaria, o del plan
comudn al que esté integrado el centro de trabajc en el que iabora.

Para las organizaciones ambaos tipos de instructores resultan benéficos, tal como

se muestra en el cuadro 1.

BENEFICIOS DEL INSTRUCTOR PARA LA ORGANIZACION

INTERNO EXTERNO
¢ Tiene mayor compresién de la o Experiencia de otras
cuftura organizacional organizaciones
» Mejor conocimienta de los procesos * Una mayor solidez académica
y procedimientos internos
¢ Mejor comprensién de la + Mayores grados de
problematica que se enfrenta en el espacializacion
pussto de trabajo
» Costo mas reducido de capacitacion

Cuadro 1 {informacién tomada de Zepeda, 1939)




2.3 INSTRUCTOR DE VUELO

El rol como instructor de vuelo debe ser desemperiado por un piloto profesional
que cuente con habilidades de vuelo asi coma con ciertas caracteristicas de
personalidad tales como, estabilidad, calma, disciplina y organizacién (O Hare,
Roscoe, 1992). Su trabajo puede resultar complicado ya que deben aplicar y
practicar la disciplina, asi como también enfrentarse a multiples estresares que no
se presentan en un vuelo comun. Entre estos se incluyen mantener su nivel como
instructor, saber cuando y cémo intervenir y ajustar su astilo de instruccién a las
necesidades de cada alumno (Kemn,1958).

En México todo instructor debe contar con un Permiso de Instructor que, de
acuerdo a la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (1993) debe cumplir
con los siguientes requisitos:

1. Ser titular o haber sido titular de una licencia de Perscnal Técnico
Aeranautico con una experiencia minima de 3 afios, ¢ ser poseedor de
la carta de pasante de una licenciatura, debiendo estar directamente
relacionado con la (s)materia (s) que pretenda impartir, en el caso de ser
extranjero, deberd acreditar su estancia legal en el pais, y debera de
mostrar los documentos que acreditan su capacidad.

Il Presentar y aprobar los exdmenes tebricos correspondientes
establecidos por la autoridad correspondiente.

M. El derecho que confiere a su titular es impartir la docencia en una
institucion educativa, empresa o taller asronéuticc autorizado por la
autoridad competente de acuerdo a su capacidad en la actividad

econdmica.

Para Mexicana de Aviacién (Manual Operaciones Vuelo, 2003) el instructor ds
vuelo es el responsable de la capacitacion y adiestramiento de los pilotos an el
equipo de su asignacion. Su objetivo es garantizar y cbservar la correcta
aplicacion de las técnicas, procadimientos y politicas de la empresa en materia de

37



Capacitacion y Adiestramiento por parte del piloto de linea. El cuadro 2 muestra
las funciones del instructor de vuelo dentro de la empresa.

FUNCIONES DEL INSTRUCTOR DE VUELO
« Evaluar y proponer modificaciones tendientes a mejorar y optimizar las
técnicas y procedimientos opsaracionales en el equipo de su asignacion.

« Desarvollar trabajos técnicos de apoyo a los programas de capacitacion y

adiestramiento

AL

+ Asasorar el desarrollo del trabajo de los pilotos

¢ Realizar vuelos de asesoramiento en ruta

» Participar en la eleccién de equipo para la capacitacion y adiestramisnto

+ Participar en la elaboraci6n y actualizacién del Manual de Adiestramiento

para el equipo de su asignacion

s Asegurar que el adiestramiento se lleve a cabo de acuerdo a los estandares

establecidos por Mexicana

« Capacitar en simulador y avion de acuerdo al Manual de Adiestramisento y

Manual General de Operaciones

« Proponer candidatos al puesto de instructor de Vuelo

« Informar a la Jefatura de Capacitacion y Adiestramiento Pilotos el desarrolio
y resultado de sus actividades
Cuadro 2 Tomada del Manual de Operaciones Vuelo,2003

2.4 CAPACITACION Y ADIESTRAMIENTO PARA INSTRUCTOR DE VUELO

Los candidatos al puesto de instructor reciben capacitacion con el fin de
familiarizarlos con las técnicas pedagdgicas y de vuslo, asi como con la operacion
del simulador y las distintas herramientas de instruccién.

La estructura del curso se divide en 4 fases presentados en el cuadro 3
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1]

PRIMER FASE
{se imparte en tres dias)

PRIMERO SEGUNDO TERCERO

Se imparte una conferencia | Se presentan los principios | Repaso de los distintos
de pedagogia en el que se | del Manejo de Recursos en sistemas del avién en

presentan las técnicas y Cabina y Mangjo de Computer Based Training
métodos de enserlanza — Recursos por la (C.B.T). y Visual and
aprendizaje Tripulacién. Se revisan los | Computer Based instruction
objetives de los (V.ACBY).

adestramientos, como
evaluar, asi come la
utilizacion de los distintos
formatos de evaluacion.

SEGUNDA FASE
(se divide en dos sesiones)

Se imparte capacitacién en simulador cada sesién con una duracién de 1:30 horas

PRIMERA SESION SEGUNDA SESION
Un Instructor experimentado familiariza al El alumno se familiariza con el vuelo
alumno con el mansejo de la consocla del desde el lado del Copiloto, mientras
Instructor, administracion del tiempo y an que el Instructor ocupa el lado de
general con los elementos necesarios para la Capitan.
conduccion de una sesidn de simulador.
TERCERA FASE
{cuatro tramos de ruta en avién)

Se realizan cualro tramos de ruta con el Jefe de Pilotos, Jefe de Adiestramiento,
Subjefe de Pilotos, Subjefe de Adiestramiento o Supervisores de Equipo. En estos
vuelos se actia como PF (piloto volando) y PNF (piloto no volando) ocupando el
asiento del lado derecho.

CUARTA FASE

El futuro Instructor imparte su primer adiestramiento en el que es supervisado

Cuadro 3

Al término de este proceso el Capitan en transicién al puesto de Instructor queda
calificado como : Instructor de Vuelo y Simulador.

2.5 TRES HERRAMIENTAS BASICAS: CONOCIMIENTO, HABILIDADES Y
ACTITUDES

El buen desemperio del instructor dependera de los conocimientos, habilidades y
actitudes con las que cuente. De lal forma que podra aplicar las técnicas de
ensefianza-aprendizaje y utilizar los apoyos didéacticos que méas se adecuen y
faciliten el proceso de capacitacion. Logrando con é&xito que los capacitandos

participen y logren los objetivos propuestos.
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CONOCIMIENTO
El conocimiento refiere a los aspectos conceptuales y practicos que necssita para
impartir la capacitacidon. Son tres las &reas que pertenecen a este rubro:

1. Conocimiento de s{ mismo
El instructor debe ser consciente de sus areas de oportunidad asi como de sus
limitaciones. Tener conocimiento de sus propias compsetencias pemnitiéndole

desempefar su funcion.

2. Conocimisnto del tema
Dominar el tema a ftravés de investigecion en libros, articulos, revistas, y

actualizaciones. Se debe preparar para impartir sus sesionas y contar con una
rigueza referencial que permita aclarar dudas y ofrecer gran numero de ejemplos.
También se incluye el conocimiento de los apoyos didéctico y métodos de
ensefianza existentes, los cuales facilitan la presentacion de la informacién y

permiten &xito en el aprendizaje.

3. Conocimiento del grupo

Conocer la poblacién a la que se dirigira el programa, establecer el nivel de
entrada de los participantes. Investigar la misidn, vision, politicas y objetivos da la
empresa en la que se impartira capacitacion. Al iniciar el programa, indagar cuales
son las expectativas de aprendizaje de los participantes.

HABILIDADES

Las habilidades corresponden a la capacidad necesaria para ejercer la
capacitacion.



Comunicacion verbal

El principal instrumentc de comunicacién en el aula de capacitacion es el lenguaje
hablado (Rodriguez, 1991). Se requiere de un buen volumen de voz que sin un
osfuerzo especial pueda ser escuchado en toda el aula. Berich (citado en
Goldstein, Ford, 2002) indica que un facter importante es la claridad, as decir, que
tan comprensible o interpretable es la presentacion del instructor que permite a los
capacitandos entender el tema y seguir con el programa.

Un elemento que distrae la atencion del participante son las muletillas y el uso de
tecnicismos desconocidos por los participantes. Las primeras se deben avitar y si
es posible eliminar, en el caso de los tecnicismos es impertante que sean
explicados asegurandaose que el grupo pueda comprender]as.

Al estar en cabina, instructor y alumno no se ven a la cara , la comunicacion es
verbal a través de audifonos, razdn por 1a cual se remarca la importancia del tono,
la claridad y transmision de toda informacion que resulte preocupante o que salte
la atencién del piloto. Como ejemplo de esto, el 28 de diciembre de 1978 un
avidén de United Airlines se estreild en un poblado de Portland, Oregon. El avidn
tania problemas en cuanto al abastscimiento de gasolina, ésta era consumida mas
de lo normal. El copiloto al darse cuenta del problema envié un mensaje poco
claro sin remarcar la importancia de la situacién por lo que el capitéan hace caso
omiso, llevandclos al destino tragico (O'Hare, Roscoe 1990).

Comunicacién na verbal
La comunicacién no verbal se conforma por signos que representan una idea. Su

funcién no se centra sélo en la transmisidon de contenido sino que traspasa esa
frontera para expresar también las emocionas del emisar, controlar la interaccion y
proporcionar “feedback” {(Pozo, 1997)

Esta herramienta es indispensable en capacitacidn ya que el instructor la puede
utilizar para remarcar, complementar, contradecir o regular l[a comunicacién verbal.
Entre los elementos que la conforman estén las expresiones faciales, posturas,

manejo del espacio, gestos, risa, bostezo, vestuario y arreglo personal.
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Memoria

En general la memeria puede entenderse como la adquisicion y mantenimiento de
conocimientos de cualquier tipo (Delval ,1991). La memoria a corte plazo mantiene
la informacidén durante un periodo breve de tiempo, por el contrario la memoria a
largo plazo acumula gran variedad y cantidad de informaciones en periodos

mayores.

El instructor debe tener buena memoria para recordar desde los nombres de sus
participantes hasta los datos e informacion que se va proporcionando durante las
sesiones. En el &mbitc de trabajo deben recordar reglamentaciones, rutas, uso de

tableros e instrumentos de navegacion.

Establecimiento de relaciones sociales

En este apartado, se incluyen aquellos comportamientos aprendidos necesarios
para entablar relaciones sociales. El cuadrc 4 muestra diversas habilidades
necesarias para el instructor. Powers (1992) afirma que las personas con esta
habilidad se enfocan tanto en las metas grupales como en los logros individuales.
Saben escuchar a los demas, mantiensn al grupo en la tarea o propdsito que se
debe cumplir y sostienen sus argumentos. ’

HABILIDADES SOCIALES DE UN INSTRUCTOR
Presentarse ante un grupo Escuchar
Dar instrucciones Formular preguntas
Pedir ayuda Enfrentarse al enfado de otros
Resoclver el miedo Negociar
Responder & quejas Hacer frente a las presiones de un
grupo

Cuadro 4. Habilidades Sociales del Instructor
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Las personas que carecen de ciertas habilidades scciales pueden experimentar
problemas con sus compafieros de trabajc. Como le pasé al Capitdn Wayne O.
Witer, quien gustaba de presentarse como el Capitdn WOW, se mostraba
dominante y rfgido ante su tripulacién recibiendo sdlo respuestas negativas por
parte de ellos. Se negaban a seguir sus instrucciones o llamarle como &l deseabas;
levantaban reportes a las autoridades correspondientes para destituirio de su
puesto (O'Hare, Roscoe, 1992). El Capitan WOW se enfrentd a una serie de
obstaculos para estabiecer relaciones sociales por no saber como presentarse,
dar instrucciones ni responder las quejas de sus comparieros.

Liderazqo
Liderazgo es la capacidad de lograr que otres hagan (y estédn dispuesto a hacer)

algo que se cree que debe (y tiene que) hacerse. Se trata de influencia

interpersonal, planteamiento de objetivos y comunicacion.
Si se traslada la teoria de House y Mitchell (citado en Fumham, 2001) al campo

de la capacitacitn se identificarian los siguiente tipos de liderazgo:

Directivo
El instructor dirige y los alumnos no intervienan en ia toma de decisiones.

Participativo
El instructor pide, recibe y aplica las sugerencias de los alumnos en la toma de

decisiones.
Orientado a los logros
El instructor plantea objetivos desafiantes a ios alumnos y confia en que los

conseguiran,

Los dos uklimos estilos conformarian los més efectivos para el logro del
aprendizaje y modificacién de conductas por parte de los alumnos.
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Organizacidn_ y Planeacién

El instructor debe ser capaz de desarrollar planes y establecer prioridades. Su
material de apoyo lo conforma el Manual del Instructor en el que establece los
tiempos, nimero de sesiones, recesos asi como el orden de presentacién de

cada tema.

Cuando un instructor de vuelo va impartir una sesién de adiéstramiento en aviéno

simulador inicia sus tareas con una actividad tedrica previa, denominada breifing,
en la cual prasenta a sus alumnos las expectativas que se deben alcanzar durante
la sesion. Es una etapa de orientacion en la que se brinda una serie de
explicaciones técnicas detalladas de los diferentes eventos que se practicaran
durante la sesion. Al término de la misma se regresa al aula para desarrollar la
actividad del debreifing en la cual se exponen y repasan los aciertos, las
desviaciones, errores y causas, aclarando las dudas que quedaran pendientes.
Correspondiendo esta ultima fase a una etapa de retroalimentacién y cierre.

Toma de Decisiones

Se refiers al proceso mediante el cual el individuo se enfrenta a una situaciénen la
que debe tomar alguna alternativa, calculandc su costo — beneficio para liegar a
solucionar el prablema (Stokes, Kite, 1994).

Un ejemplo en cuantc a la toma de decisiones la tuvo un piloto comercial que
volaba con su jefe para llevario a una junta de trabajo muy importante. Las
condiciones climéticas no eran favorables, el cielo estaba oscuro y habia poca
visibilidad. Su aeropuerto alterno estaba a 50 millas de distancia y el jefe estaba
desesperado por llegar. El capitan tomé en cuenta todas las condiciones sobre las
que estaba volando y sin pregunterle a su jefe decidid aterrizar en el aeropuerto
alterno. El Capitan tomo la mejor decisidn evitando un posible accidents y una
rifia en el aire con su jefe (Stamfard, 1996).



Refroalimentar

A través de la retroalimentacion se espera gue los seres humanos cuenten con
datos que de otra forma serian imposibles de conocer acerca de su propia
persona (Grados, 2001). Tiene el propdsito de seflalar las cualidades o los
defectos de los participantes e instructor permitiendo el crecimiento y desarrolio

personai de una forma motivacional y constructiva.

Existen un mayor nimero de habilidades que el instructor debe tener pero las
presentadas en este apartado se consideran como las mas relevantes.

ACTITUDES

Son los sentimientos y supuestos que determinan en gran medida la perfeccién de
los empleados respecto de su entomo, su compromiso con las acciones previstas
y, en Ultima instancia su comportamiento (Davis, Newstrom 1999). Refiere a la
tendencia a reaccionar de manera favorable o desfavorable a cierta clase de
estimulos, como grupos (étnicos, una costumbre o una institucion).

Etica Profesional

A toda profesion le commesponde una serie de obligaciones y costumbres que se
deben cumplir para sjercer de forma correcta y sobretodo con respeto hacia uno
mismo y terceras personas.

Por ejemplo, los psicologos cuentan con un cddigo ético elaborado por la
Sociedad Mexicana de Psicologia (2000) en el que se prasentan las normas en
que el psicologo debe ajustarse a la prestacion de sus servicios, la investigacion,
la docencia, el uso de pruebas y métodos de registro, medicién y evaluacion.

El instructor también debe apegarse a una serie de costumbres que ie permitan
ejercer su irabajo adecuadamente; alguna de sllas serian puntualidad, sinceridad,

paciencia.



Entusiasmo

La motivacién del alumno incrementara si el instructor se muestra interesado en el
terna a exponer. Si lo ensefia con &nimo y. se preccupa por brindar un excelente
programa de capacitacién obtendra resultados positivas por parte de los

participantes.

espeto
Las diferencias individuales deben ser respetadas por parte del instrucior creando
un clima de armonia dentro del aula. La expresién de opiniones y criterios debe
ser permitido y en caso necesario discutido pero en un ambiente ecudnimes y
calmado.

Disposicion para aprender
En el aula no sélo los alumnos tienen por objetivo aprender, también el instructor.

Es tarea del instructor mostrar disposicion para conocer individuos con
personalidades diferentes y aprender a tratarlos; descubrir junto con el grupo
aspectos del tema que quizé desconocia o quse pueden ser explicados de manera

diferente.
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3.1. HISTORIA DE LA AVIACION

El primer vuelo sostenido fue realizado por el globo de aire caliente de los
hermanos Montgolfier en 1783 (figura 4). Estaba fabricado de papel, y el aire
caliente gue le proporcionaba la sustentacién estaba producido por paja ardiendo

(Diccionario visual, 1992).

Figura 4. Globo Hermanos Montgolfier

Setenta ancs mas tarde llegaron tos dirigibles, que a diferencia de los globos, los
primeros cuentan con diversos medios de propulsién y se pueden guiar. Los
dirigibles efectuaron los primeros vuelos intercontinentales de pasajeros y fueron
una forma popular de transporte hasta 1930, cuando desastrosos accidentes

llevarcn a detener la produccion de dirigibies.

En 1854 el inglés George Cayley disefio el primer planeador que utilizé un motor,
sin embargo no llegd a ser una posibilidad de vuelo hasta la invencidon de los

mgctores con combustién interna, ligeros de peso, movidos por gasolina.

E! 17 diciembre de 1903 Orville y Wilbur Wright levantaron el vuelo por primera
vez en un aparato autopropulsado mas pesado que el aire. Era un biplano que
utilizaba un motor de cuatro cilindros, movide por gasolina. El nombre del biplano
fue Flyer (figura 5) y el vuelo se realizd en la ciudad de Kitty Hawk, Carolina del
Norte.



Figura 5. Biplano Fiyer

Los biplanos dominaron el disefio de los aviones hasta los afios treinta, cuando
algunos disefiadcres comenzaron a desarrollar los triplanos. Estos contaban con
mas ventajas: mas alas significaban una envergadura mas corta para lograr la
misma forma de sustentacion, y una envergadura mas corta daba mayor

maniobrabilidad (Diccionario visual, 1992). Los triplanos fueron los de mas éxito
como aviones de combate durante la Primera Guerra Mundial, aunque

continuaban en uso los biplanos.

Durante |la Segunda Guerra Mundial se utilizaron monoplanos enteramente
metdlicos y con revestimiento sometido a esfuerzos. Se mejoraron los sistemas de

velocidad, el alcance y potencia de motor.
Al transcurrir del tiempo fueron mejorando cada uno de los sistemas del avién, el
fuselaje, el tren de aterrizaje y las alas. Se crearon aviones para objetivos de

guerra y los de pasajeros comenzaron a adquirir importancia.

lLa carga de trabajo de los pilotos se fue transformando al punto gue, hoy dia,

ellos controlan el despegue y aterrizaje y pueden accionar el piloto automatico
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para el resto del vuelo. Las cabinas de mando estan equipadas con radares que
avisan scbre los riesgos que se aproximan, como cadenas montafiosas, mal
tiempo u otro avidn. Cuentan con pantallas electrénicas de visualizacién (figura 6)
donde se van presentando los datos procedentes de todos los instrumentos de

vuelo asi como los de navegacion (brdjula, ruta).

Figura 6. Radares del avién A 320

3.2 HISTORIA DE LA AVIACION EN MEXICO

En México también se comenzo con los vuelos en globo, el 11 de abril de 1909 se
bautizd al globo “Ciudad de México” cuyo servicia era pasear a las autoridades del
ayuntamiento, periodistas y amigos de los socios. Al inflarlo media 20 metros de
diametro y 1250 metros de superficie, se llenaba de hidrégeno y su capacidad era
para 20 personas (Ruiz, 1988). Hubo otra cantidad de globos que sobrevelaron la
ciudad de Meéxico, por el Zbcalo, Paseos de la Reforma, Tlalpan asi como

Monterrey, Guanajuato, Guadalajara .

Después continuo el vuele del dnico dirigible (figura 7) que hubo en México, fue

traido con fines publicitarios y representd una gran atraccién para la poblacién. Su
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primer vuelo hecho en México fue el 7 de enero de 1907; anunciaba la marca de
puros de El Buen Tono (Ruiz, 1988). Sin embargo, el piloto gue lo volaba regresd

a su tierra natal y nunca se volvid a utilizar.

Figura 7. Dirigible el Buen Tono

El aeroplano fue traido en 1909, via Veracruz, por la familia Braniff. Lo guardaban
y daban mantenimiento dentro de su Rancho de Balbuena. Era volado con éxito y
realizaban experimentos para obtener mayor rendimiento de la gasalina. Sdlo
pudo ser volado durante un ano, ya que el 30 de enero de 1910 Alberto Braniff

tuve un accidente y se averia.

Por esta época comenzaron los esfuerzos por organizar la aviacion militar.  El
objetivo era comprar © construir aviones para aprendizaje asi como para vuelos
militares. Se compraron seis aviones y el Presidente Francisco y Madero envic a
cinco jovenes (Figura 8) a Estados Unidos para que se preparan como pilotos.
Ellos formaron el pilar de la Fuerza Aérea Mexicana. En estos tiempos la aviacion
militar fue la que predomind, se prepararon mas jovenes y los aviones fueron

utilizados como combate durante la Revolucion Mexicana.



Figura 8. Primeros pilotos militares en México

Al término de la Revolucién comienza un nueva época para la aviacion civil.

3.3 SURGIMIENTO DE LA CORPORACION MEXICANA DE AVIACION

Al término de la Revolucion Mexicana los ferrocarriles se encontraban en
condiciones deplorables y México debia reanudar y normalizar todas sus
actividades. La gran superficie territorial y la multitud de exigencias para el pais

facilitaron el establecimiento de {a aviacion civil.

El 31 de marzo de 1921 la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas dio a
conocer la convocatoria para el establecimiento del servicio aéreo. Cuatro meses
despues, el 12 de julio de 1921, se otorgd la concesion numero 1 de servicio de
navegacion aérea a la Compafia Mexicana de Transportacion Aérea (CMTA).
Estableciendo la explotacion del servicio aéreo por medio de aeroplanos,
conduciendo pasajercs, carga y correspondencia entre cualquiera de les
siguientes puntos: México, Veracruz, Tampico y San Luis Potosi (Romero, 1996;
Villela, 1975)
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Sus dficinas centrales estaban en Tampico, Tamaulipas y tenian una de
representacion oficial en la Ciudad de México. Cuando apenas contaban con 4
biplanos Lincoln Estandar (figura 9) llevaron a cabo su primer viaje, el 30 de
agosto de 1921, haciendo wuna ruta Meéxico-Tuxpan-Tampico-México.
Transportando 1822 cartas, 18 paquetes postales, 49 kilogramos de periddicos y
su primer pasajero (Romero, 1996).

Figura 8. Biplano Lincoln Estandar

La compadia amplid sus rutas y compré un mayor numerc de aviones para
adecuarse a las necesidades de sus clientes. Al pasar de los afos las mismas
condiciones que permitieron su surgimiento, comenzaron a debilitarla. Era
necesaria una reestructuracién dentro de ta organizacién y una mayor inversion de

capital.

El 20 de agosto de 1924, en Tampico, Gearge L. Rihl, William Mallory, R.G. Piper
y Carl V. Shlaet constituyen comc empresa la Compania Mexicana de Aviacion,
S.A. vy cuatro meses después llevan a cabo la transicion y transaccion de la CMTA
(Barbes,2003).

Es asi como la Compafiia Mexicana de Aviacién, S.A. (CMA) se convierte en la

primer aerolinea de México y la cuarta mas antigua en el mundo; la anteceden la
Holandesa KLM, la Colombiana Avianca y la Australiana QANTAS.
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3.4 LA AEROLINEA EN LA ACTUALIDAD

Actualmente Mexicana de Aviacion cuenta con 82 afios ininterrumpidos de brindar
servicio a la sociedad. Hasta abril del 2004 |a presidia el Lic. Fernando Flores,
quien desde agosto de 1985 ocupd el puesto. En toda la historia de la empresa,
fue el segundo funcionario de la propia aerolinea en desempefiar dicho cargo. A
partir de abril del 2004 se designo al Lic. Emilio Romano como Director General de
la Compariia Mexicana de Aviacion. Es egresado de la Escuela Libre de Derecho
y obtuvo el posgrado en Derecho Internacional por la Universidad Politécnica de
Londres (Fuerte y Claro, 2004)

Forma parte de la conifroladora Corpeoracidn Internacional de Aviacion (CINTRA)
que entre sus funciones estan el coordinar la creaciébn de sinergias operativas y
buscar férmulas para eficientar la flota y los servicios ofrecidos por CMA y las
otras empresas gue pertenecen a ella (Pérez, 2000).

En julio del 2000 ingresé al grupo de aerolineas que forman parte de la alianza
denominada “Star Alliance”; entre las que se encuentran United Airlines, Air
Canada y Lufthansa. Permitiéndole incrementar a 800 el nimero de destinos para
ofrecer a sus pasajeros. Al inici6 del 2004 Mexicana informé que daba por
terminado su contrato de Cédigo Compartide con United Airlines asi como
también, que el Consejo de Administraciéon de Star Alliance aprobaba la salida de
la aerolinea a partir del 31 de marzc del mismo ano. La aerolinea mantendra
acuerdos bilaterales e independientes con empresas como Air Canada, VARIG,
Lufthansa, Air France entre otros (Gutiérrez, 2004).
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3.5 VISION Y MISION

En Mexicana se enfrentan los nueveos retos sobre bases solidas, con una clara
conciencia de Io que son y lo que aspiran a ser en el futuro, orientando sus

estrategias y acciones hacia un objetivo comun.

Mexicana es la aerolinea tradicional que avanza con mentalidad de vanguardia
hacia el siglo XXI, con el compromiso de sus trabajadores y la calidad de sus
servicios para seguir poniendo en alto el nombre de México (Portal Mexicana,
2004 ).

MISION

El propésito fundamental por el cual Mexicana existe, permanece y se desarrolla
es.

“Proporcionar con satisfaccion y orgullo el mejor servicio de transporte aéreo para
cumplir con las expectativas de sus clientes con la seguridad, experiencia y
tradicional calidez mexicana contribuyendo al desarrollo econémico y social de su

comunidad”. (Portal Mexicana, 2004).
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3.6 EQUIPOS DE LA AEROLINEA

La empresa cuenta con cinco equipos diferentes para brindarle servicio a sus

clientes.

FOKKER 100

FABRICANTE

CANTIDAD

CAPACIDAD

TRIPULACION

Fokker Aircraft B.V.

10

B asientos en
Clase Ejecutiva
93 en Clase
Turista

Total 101
pasajeros.

2 pilotos y 4
sobrecargos.

Cuadre 5 Equipe F-100

A 319

FABRICANTE

CANTIDAD

CAPACIDAD

TRIPULAGION

Airbus Industrie

14

12 asientos
Clase Ejecutiva
108 Ciase
Turista
Total
pasajeros.

120

2 pilotos y 4

sobrecargos.

Cuadro 6. Equipo A 319

A320-200

FABRICANTE

CANTIDAD

CAPACIDAD

TRIPULACION

Airbus Industrie

26

12 asientos
Clase Ejecutiva
138 Clase
Turista
Totai
pasajeros.

150

2 pilotos y 5
sobrecargos.

Cuadro 7. Equipo A 320-200
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B767-300 ER

FABRICANTE CANTIDAD CAPACIDAD TRIPULACION
Boeing Comercial Aiplane Co. 1 12 asienios en|2  pilotos y 7
clase ejecutiva | sobrecargos
171 en clase
turista
, Total 183
P gl pasajeros
-~ e it
Cuadro 8. Equipo B767-300 ER
B757-200
FABRICANTE CANTIDAD CAPACIDAD TRIPULACION
Boeing Comercial Aiplane Co. 9 12 asientos en|2  pilotos y 7
; - clase ejecutiva | sobrecargos
171 en clase
turista
Total 183
pasajeros
Cuadro 9. Equipo B757-200
3.7 CAPACITACION

En 1971 la empresa inaugurd el Centro de Adiestramiento(por sus siglas C.AT.)
ubicado en Oriente 2, en México, D.F {figura 10). En este lugar, pilotos y

sobrecargos acuden periodicamente a las aulas y simuladores para recibir su

raspectiva capacitacion.

Las aulas (figura 11) estan equipadas con equipo y material audiovisual que

proyectan la informacién de los sistemas y procedimientos aéreos.
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Figura 10 CAT Figura 11 Aula en CAT

Entre los programas elaborados para mejorar las operaciones aéreas, la
comunicacion entre los diversos departamentos de la empresa y la toma de
decisiones se encuentra el Team Resource Management (TRM) v el Crew

Resource Management (CRM).

El TRM tiene como objetivo reunir las areas que intervienen directamente en la
operacion de los vuelos de Mexicana: Centro Estratégico Operacional, Pilotos,
Sobrecargos, Aeropuertos y Mantenimiento para disolver las barreras que puedan
existir entre ellas, mediante el conccimiento del trabajo que realizan y la
optimizaciéon de los recursos humanos y de relacion para consolidar un verdadero
equipo de trabajo. EI CRM redne sdlo personal de ftripulacién (pilotos y

sobrecargos) persiguiendo el mismo objetivo que el TRM.

SIMULADORES

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (1993) define simulador como
aquel que proporciona una representacion exacta del puesto de mando de un tipo
particular de aeronave hasta el punto de que simula positivamente las funciones
de los mandos, de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos, etc., de a
bordo, el medio ambiente normal de los miembros de |a tripulacion de vuelo, de los

rendimientos y las caracteristicas de vueio de este tipo de aeronave.
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La Comparifa puso en funcionamiento el primer simulador de vuele que hubo en el
pais en el afio de 1941. Era de |a marca Link y su instructor fue Luis Cuevas

Medina, experto en radionavegacion (Romero, 1999).

Cuando se inauguré el CAT se instalo un simulador para el equipo Boeing 727
que brindd servicio a Mexicana hasta el 2003 fecha en la que se elimind este
equipo de la flota y fue vendido a la Fuerza Aérea Mexicana.

En 1999 adquirié un simulador del equipo A320 (figura 12), primero que se trajo a
Latinoamérica. El simulador tiene programado 18 aeropuertos, totalmente
congruentes con la realidad visual y de navegacion, ademas de 250 fallas, para
que los pilatos puedan practicar sobre ellas (Fuerte y claro, 1998). Para su
actualizacion, al simulador se le instalan diversos softwares que permiten renovar

la informacion de su sistema.

Figura 12 Simulador A 320

Actualmente la instruccion en simulador se brinda en diferentes lugares de

acuerdo al equipo en el que se vuela (cuadro 10).
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Ciudades en las que se capacita a los Pilotos
Equipo Lugar
A32017319 s Meéxico
¢  Miami
B757 1 767 ¢  Miami
o Denver
F100 e Miami

Cuadro 10. Ciudades en los que se proporciona capacitacion

COMPUTER BASED TRAINING (CBT)

La ensenanza asistida por computadora {CBT), {figura 13,14) llegé a Mexicana el
mismo afio que arribé el simulador A320. Se incorpord este moderno método de
ensefanza-aprendizaje a la instruccion de los pilotos, fomentando ia respuesta
activa y permitiendo el cumplimiento de avance a su propio ritmo y la
retroalimentacion al instante.

Las computadoras tienen instalados los programas de todos los equipos con los
que cuenta la compafia. Por tanto, los pilotos utilizan esta herramienta para

aprender a utilizar el sistema antes de pasar al simulador y al avion.

Figura 13.Aula de CBT Figura 14 Aula de CBT
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3.8 ORGANIGRAMA GERENCIA TECNICA

GERENCIA
TECNICA

! JEFATURA
ADIESTRAMENTO

"~ CAPACITACION
PILOTOS

SUBJEFATURA
. | ADIESTRAMIENTO
CAPACITAQION
PILOTOS

—| INSTRUCTORES
PILOTOS

JEFATURA
_| ADIESTRAMIENTO
CAPACITACION
SCBRECARGOS

RES

- INSTRUCTO
SOBRECARGO

JEFATURA
DESPACHO
Y

CONTROL
DE

VUELOS
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3.9 LA AEROLINEA EN NUMEROS

PERSONAL EN MEXICANA DE AVIACION
TOTAL DEL PERSONAL

ANO 2001 ANO 2003

6,657 5738
PILOTOS

ANC 2001 ANO 2003

983 835
SOBRECARGOS

ANO 2001 ANO 2003

1,474 1326
Cuadro 11
3.10DESTINOS DE CMA

Mexicana cuenta con 52 destinos divididos en territorio Norteamericano,

Sudamericano, Centroamericano, el Caribe y la misma Repulblica Mexicana

(figuras 15,16,17,18,19,20).
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NIVELES DE ESTRES EN INSTRUCTORES DE VUELO DE C.M.A.
T R R )




4.1 PLANTEAMIENTO Y JUSTIFICACION DEL PROBLEMA

¢ Existen diferencias estadisticamente significativas en los niveles de esirés de los
instructores de vuelo de la Compania Mexicana de Aviacién?

¢ Existen diferencias estadisticamente significativas en los niveles de apoyo de los
instructores de vuelo de la Compartia Mexicana de Aviacion?

¢ Existen diferencias estadisticamente significativas entre los niveles de estrés y
apoyo con respecto a la edad, estado civil, nimero de dependientes y equipo que

operan?

Al determinar los niveles de estrés en los instructores de vuelo se podré plantear
una reestructuracidn en los programas que designan sus horarios de trabajo,
vacaciones, dias de descanso y lugares para impartir adiestramiento. Asi como
también, elaborar el programa de capacitacién basado en sus necesidades, para
la unidad de estrés al que se refiere el programa de Manejo de los Recursos en
Cabina que se imparte a los candidatos a instructores y a los instructores

experimentados.
4.2. HIPOTESIS

H; El nivel de estrés seré diferente en los 3 grupos de instructores de
vuelo

H: El nivel de estrés en el trabajo serd mayor en los instructores de
vuelo B 757 que enlos de A320y F 100

Hs El nivel de estrés social serd diferente en los 3 grupos de instructores

Hy El nivel de apoyo en el trabajo sera mayor en los instructores
A320 que enlos B757y F100

Hs Los niveles de estrés social seran diferentes de acuerdo al ndmero
de dependientes.

He Los niveles de estrés social seran diferentes de acuerdo
al estado civil.

Hy Los instructores con estudios de licenciatura tendran mayor apoyo

personal que aquellos con el grado de carrera técnica
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Hs El nivel de estrés y salud mental serd diferente de acuerdo a la edad

4.3. VARIABLES

+ Nivel de estrés en las dreas personal, social y laboral
¢ Nivel de apoyo en las areas personal, social y laboral

¢ Salud mental

Varlables Clasificatorias

Edad

Estado civil

Numero de dependientes econdmicos
Escolaridad

Equipo que operan

* & s

4.4. DEFINICION DE LAS VARIABLES
Estrés: Puntuacion obtenida en las escalas personal, social y laboral
Edad: rango que va de 40 a 49 afios, mas de 50 afos
Estado Civil: instructores que sean casados o divorciados
Nimero de dependientes econémicos: elrangoqueval a3y 4a6

Escolaridad: licenciatura o carrera técnica.

4.5.SUJETOS

Participaron 40 instructores de vuelo de la Compafiia Mexicana de Aviacion
clasificados de acuerdo al equipo que vuelan: A320, B757, F100. La poblacion
total consta de 71 instructores.

Todos ellos son hombres y sus edades van desde los 40 hasta los 60 afios. Sus
actividades se realizan en tres escenarios distintos, aulas, simulador o avién; de
acuerdo al equipo que operen éstas se pueden llevar a cabo en el Distrito Federal,

Miami, Suiza, Francia.



4.6 MUESTREOC

De acuerdo a [a poblacién se utilizdé un disefio muestral por cuotas en donde los
grupos F100 y B757 estan conformados por 13 personas y el A320 por 14.

En el grupo formado por los instruciores de A320 se eligieron al azar 14
instructores de una poblacion total de 45.

4.7 TIPO DE ESTUDIO

La investigacién es de tipo ex post facto ya que ne se controlaron las variables,
sino que se abservaron dentro de su contexto natural.

4.8 DISENO

Se utilizé un disefio transeccional correlacional ya que los datos se recolectaron
en un tiempo Unico y se describen las relaciones entre las variables.

4.9 INSTRUMENTO

Encuesta SWS- Survey de Salud Mental, estrés y trabajo que por sus siglas en
inglés significa Seff, Work, Social (SWS) (Gutiémrez y Ostermann, 1994).

Fue disefiado para operacionalizar un modelo tedrico sobre Salud mental, Estrés y
Apoyos de Robert Ostermann que considera variables negativas (de estrés) y
positivas (de apoyo) que contribuyen a la Salud Mental y postula que el estrés
consiste en el interjuego de factores en las tres areas: parsonal, laboral-
organizacional y social-situacional (Gutiérrez, Contreras, Ito, 2003)

La encuesta SWS-Survey fue creada con la finalidad de construir un instrumento
que determinara el impacto de los estresores y apoyos en las areas personal,
social y organizacional sobre el esirés ocupacional, en diferentes poblaciones y
culturas, utilizando una escala internacional de Estrés y Salud Mental.

Es un cuestionario de autoaplicacion (l&piz — papel), consta de 200 reactivos que
evaldan factores de estrés y apoyo en las dareas social, personal y laboral.
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Los reaclivos se dividen en las siguientes B escalas:

1.

Indicadores de Salud Mental Pobre (SP): Inciuyen los sintomas clésicos
y los reportes de dolencias fisicas asociadas con inestabilidad emocional,
disminucidn del tono emocional y comportamiento socialmente inapropiado,
dafiino y perjudicial.

indicadores de Buena Salud Mental (BS). Reflejan los comportamientos
de un individuo optimista, positivo, relajado, ecudnime quien mantiene una
alta autoestima, buena salud y una actitud y porte apropiado con los demas.

Indicadores de Estrés en el Trabajo (ET): Incluyen factores de estrés en
el lugar de trabajo que son debidos a la naturaleza del mismo, a las
condiciones de trabajo, a conflictos interpersonales, a una supervision,
gerencia o direccion ineficaz, a conflictos entre el trabajo y las obligaciones
personales y con sus necesidades propias de autorrealizacién.

Indicadores de Apoyo en el Trabajo (AT): Incluyen condiciones de trabajo
que propician plenamente e! desarralo de la potencialidad de la persona,
trabajo con alto significado, buenas relaciones interpersonales de apoyo y
en general condiciones de trabajo confortables.

indicadores de Estrés Personal (EP): Reflejan la disposicion individual y
comportamientos que incluyen emaciones que generan desde culpa,
fracasos e inefectividad y comportamientos socialmente inapropiados
generados, como por ejemplo evitacién, proyeccion y reserva extrema.

indicadores de Apoyo Personal (AP). Reflejan la disposicion individual y
comportamental consistente con actitudes de autoconfianza, habilidades
para manejar y controlar eventos de la vida (buenas estrategias de
enfrentamiento de los diversos estresores), satisfaccién de ser uno mismo y
tener perspectivas congruentes de si mismo en su propia situacion de vida.

indicadores de Estrés Social (ES) Comprenden situaciones vy
circunstancias que ocurren dentro del ambito del trabajo e incluyen
condiciones de vida cadtica, peligrosas o insalubres, relaciones conflictivas
en la dindmica con la familia, con los amigos y los vecinos,
responsabilidadas abrumadoras, entre ofros.

indicadores de Apoyo Social (AS). Se refiere a la ayuda proporcionada
por amigos y parientes que le dan a la persona que esta bajo estrés, un
confort tanto fisico como psicolégico. Comprende situaciones vy
circunstancias que ocuren fuera del &mbito de frabajo que incluyen
relaciones compatibles, titiles y satisfactorias como condiciones de vida
confortables y protegidas.

70



4.10 PROCEDIMIENTO

La encuesta SWS-SURVEY sa aplict en forma grupal al término de dos reuniones
de instructores.

La encuesta se respondi¢ en el aula para instructores ubicada en el Cantro de
Adiestramiento a Tripulaciones.

Unra vez respondidas las encuestas, se procedié a abtener los resultados y realizar

el andlisis estadistico pertinents.

4.11 ANALISIS ESTADISTICO DE DATOS

Para el andlisis astadistico se utilizé el programa SPS8S en su versién namero 9y
sa aplico:
* La prusba Anova de una Via.
Esta prueba compara las medias de dos o mas muestras para determinar si
fueron extraidas de la misma poblacién (Coclican, 1994). Permite hacer una
comparaciéon general para saber si existen diferencias significativas entre las
medias de diferentes grupos.
¢ La prueba Post Hoc de Tukey para determinar diferencias ente los grupos.
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RESULTADOS

Se presantan las gréficas de los tres grupos de estudio en relacién a las variables
sociodemogréficas tales como: edad, estado civil, nimero de dependientes,
escolaridad.

Gréfica 1. Distribucién de Edad por Equipo
2
E
§ @ 4049
o = més de 50
o
n=40
Gréafica 2. Distribucidén del Estado Civil por Equipo
p
&
g B CASADO
a m DIVORCIADO
FI00  A30  B757
EQUIPO
n=40
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Grafica 3. Distribuclén del Ndimero de
Dependientes por Equipo

mial
m4ab
F100 A0  B757
EQUIPO
n=40
Grifica 4. Distribucién de la Escolaridad por
Equipo
& Técnico
® Licenciatura
n=40
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TABLA 1. Puntajes preestablecidos para la interpretacion de los resultados
obtenidos a partir de la evaluacién con el SWS-SURVEY.

Percentil | Salud Buena |Estrés |Apoyo en |Estrés | Apoyo Estrés Apoyo
Mental Salud en el (el Trabajo ; Social | Socia! Personal | Personal
Deficitaria { Mental | Trabajo | (AT)
(SP) (BS) ED (ES) |[(AS) (EP) (AP)
Muy 10 38 80 47 75 38 75 44 73
bajo
Bajo 20 42 86 52 80 42 80 48 78
30 46 90 55 84 45 84 51 82
40 49 92 58 87 48 87 54 86
Normal |50 52 95 60 90 50 90 57 89
80 56 g7 62 92 53 93 60 92
70 5% 100 85 08 56 96 683 o4
Alto 80 64 103 68 g9 59 99 67 98
m;ly 90 70 108 73 103 65 104 72 103
0

TABLA 2. Medias de los puntajes totales por grupo en cada una de las ocho
escalas def SWS-SURVEY

TOTALES DEL SWS-SURVEY POR EQUIPO

EQUIPO SP BS ET AT ES AS EP AP
F 100 4384 | 98.38 ) 50.60 [100.84] 4515 | 97.07 | 4792 | 98.15
A 320 47.85 | 9864 [ 5521 | 97.78 | 43.92 | 97.07 | 52.28 | 94.64
B 757 51.15 | 95.53 | 58.46 | 92.53 | 50.00 | 90.46 | 52.23 | 92.07
Grafica 5. Comparacién de Medias Grupales

@ F100

® 8320

@ b757
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TABLA 3. Anova de una via que musstra las diferencias significativas de los
grupos en referencia a las escalas del SWS-SURVEY

ANOVA DE UNA VIA
Variable Suma de Cuadrados| gl | Media Cuadrética | F | Sig. |
SP |Inter - Grupos [348.2760989 2 |174.1380495 3.89/0.029
I_Irntra-Grupos 1655.098901 37 144.73240273
otal 2003.375 39
AS [inter - Grupos 383.6925624 2 |191.8462912 4.05( 0.026
Intra-Grupos |1753.082418 37 147.38060588
otal 2136.775 39
p<.05 N:40

TABLA 4. Prueba Post Hoc de Tukey que muestra las diferencias significativas de
los grupos en referencia a las escalas del SWS-SURVEY

PRUEBA POST HOC
Variatﬂ () PUESTO J) PUESTO Diferenciade  |Error Sig.
Medias Estandar
SP |[INSTRUCTOR F100 A320 -4.011[2.57 0.309
B757 -7.31*2.62 0.030"
INSTRUCTOR A320 F100 4.011]2.57 0.309
B757 -3.3R.57 0.449
INSTRUCTOR B757 F100 7.308"12.62 0.030"
A320 3.297[2.57 0.449
AS [INSTRUCTOR F100 A320 0.005[2.65 1.000;
B757 6.61*2.69 0.047%
INSTRUCTOR A320 F100 -0.005[2.65 1.
B757 6.61[2.65 0.577
F100 6.61[2.69 0.062
INSTRUCTOR B757 A320 66112.65 0.047*
p<.05 N:40
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TABLA 5. Anova de una via que muestra diferencias significativas de salud,
niveles de estrés y apoyo (personal, social y laboral) con respecto al estado civil.

ANOVA DE UNA VIA
Variable | Suma de Cuadrados | gi [Media Cuadrédtical F_ | Sig. |
SP  [inter-Grupos 219.877] 1 219.877| 4.684/ 0.037
Intra-Grupos 1783.498| 38 46.935
otal 2003.375/39
BS lrter-Grupos 180.232] 1 190.232| 4.199| 0.047
Intra-Grupos 1721.668| 38| 45,307
otal 1911.9(39
EP Irter-erupos 269.382 1 269.382| 5.288 0.027
Intra-Grupos 1935.718| 38| 50.939
otal 2205.1| 39
p<.05 N:40

TABLA 6. Medias obtenidas en la variable estado civil que demuestran diferencias
significativas.

MEDIAS
STADO CIVIL SP BS EP
CASADO Madia 49.06 96.2 52.44
N 29 20 29
Desviacion Estandar] 7.42 6. 7.6
DIVORCIADO Media 43.81 101.049 46,63
N 11 1 11
Dasviacion Estandar, 4.89 6.1 5.62
Total 47 .62 97.55 50.85
N 40 40 40
Desviacion Estandar| 7.16 7] 7.51
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DISCUSION

En ia grafica 1 se puede observar que la mayoria de los instructores que
pertenecen al equipo F100 tiene Jentre 40 a 49 afos, mientras que en el B757 los
instructores cuentan con mas de 50 afios.

La grafica 2 muestra que el estado civil que predomina en los tres equipos es el de
los casados. En la grafica 3 se cbsarva que el numero de dependientes que
predominaes de 1a3.

La escolaridad en los instructores del equipo B757 y A320, en su mayoria, es la
licenciatura, y en el F100 esta equilibrado entre ésta y el nivel técnico (gréfica 4).
El objetivo de la presente investigacidn es determinar si existen diferencias
estadisticamente significativas de salud, estrés y apoyo (laboral, social y personal)
an los instructores de vuelo, con respecto a las variables de edad, estado civil,
ndmero de dependientes, escolaridad y equipo que se opera .

La muestra se conformé por 40 instructoras divididos en 3 grupos de acuerdo al
equipo que operaban. Para el andlisis estadistico se aplicé la Anova de una via
para comparar las medias de los 3 grupos y determinar si existian diferencias
entre ellas. Se astablecié como nivel de significancia una p < .05.

De ecuerdo a los rangos que considera el SWS-SURVEY, en gsneral, no se
evidenciaron niveles criticos de estrés, la gréafica 5 presenta las medias obtenidas
por cada grupo. Al aplicar la Anova de una via (tabla 3) se observa que en la
escala de Salud Mental Pobre existen diferencias estadisticamente significativas,
asi como una ligera diferencia en la escala de Apayo Social.

Las diferencias significativas en ia escala de Salud Mental Pobre se presentan
entre los grupos F 100 y B 757. La prusba Post Hoc de Tukey indica que los del
grupo F100 tienen mejor salud mental que aquellos que operan el B 757,

La salud en el trabajo comprende las esferas de lo fisico, lo social y lo mental. Sin
embargo, sblo la primera ha sido objeto de verdadera atencion de los especialistas
en la medicina del trabajo y se han dejado de lado los aspeclos psicoldgicos y
sociales. Las reacciones mas comunes ante el estrés se manifiestan en sintomas
como dolores de cabeza, espalda, cuelic, calambres, tensién en los misculos de

las mandibula, dificultad para conciliar el suefio y cansancio al despsrtar,
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trastornos digestivos, reacciones tales como fatiga, irritabilidad, poca
concentracion, aburrimiento, ansiedad, disminucién de la autoestima, sentimientos
deo irealidad y depresitn, asi como cambios en la conducta: aumento en el
consumo de tabaco, drogas y tranquilizantes; impulsividad y accidentes y, como
efectos sociales, deterioro de las relaciones con los demas y aislamiento
(McDonald, citado en De la Fuente, 1992).

Es importante gozar de buena salud para afrontar las situaciones percibidas como
estresantes. Como lo indican Lazarus y Folkman (1991), una persona fragil,
enferma, cansada o débil tiene menos energia gque aportar al proceso de
afrontamiento que otra saludable y robusta.

El Apoyo Social es una escala que se interrelaciona con la de Salud Mental Pobre
y en los resultados obtenidos existe una ligera diferencia entre los instructores del
F 100 y los del B 757. Los primeros repcrian mayor apoyo social que los del B
757.

Los resultados de bienestar y salud se ven facilitados por [a red solidaria que la
familia, la pareja o los amigos proveen al hombre, reduciendo las respuestas
morbidas del estrés {Orlandini, 1999).

El apoyo social forma parte del afrontamiento que el individuo puede hacer ante el
estrés. Las redes de amigos, familiares o personas cercanas aportan sus recursos
afectivos para incidir en las necesidades de la persona que sufré una crisis
(Lazarus y Folkman, 1991).

En la investigacion de Mendoza (2001) sobre niveles de estrés en trabajadores de
organizaciones de transporte se encontré que el apoyc personal, social y de
trabajo disminuye notablemente los factores del estrés en las personas que
trabajan en una organizacion; enfre mayor sea el apoyo también se tendra una
mejor salud.

En relacion a la variable equipo que se opera no se encontraron mas diferencias
en las escalas de estrés y apoyo. Lo que indica que no existe conflicto con el rol
que deben desemperfiar, entendiendo a éste, como el conjunto de expectativas y
demandas sobre las conductas que se esperan de la persona que ocupa
determinada posicidén (Guillén, 2000).
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Es probable gue tengan claros los objetivos a realizar, que conozcan la magnitud
de sus responsabilidades y que cuenten con la informacién para tomar decisiones,
es decir, carecen de lo que Stora (1991) define como ambigledad de rol.

En otros estudios realizados en pilotos se ha encontrado que el Unica factor que
tiana relacion con el desempefio laboral es el estrés en el trabajo entendido como
la direccion ineficaz a los conflictos entre el trabajo y las obligaciones personal
(Ruiz, 1998).

El estado civil es la Unica variable sociodemogréafica que presenta diferencias
estadisticamente significativas, en las escalas de Salud Mental y Estrés Personal.
A partir de las medias se observa que el grupo de los divorciados cuentan con
mejor salud mental y menor estrés personal. A pesar de ser una ligera diferencia,
contradice lo dicho por O’Hare y Roscoe (1992), que las estadisticas en salud
muestran con gran frecuencia el aumento de enfermedades en personas viudas o
divorciadas a comparacion de las personas casadas de fa misma edad.

La familia es uno de los aspectos mas importantes del individuo, si se tienen
buenas relaciones familiares, la familia puede convertirse en un lugar para aliviar
el estrés laboral, pero sino es asi puede contribuir a que éste auments en gran
medida (lvancevich y Matteson, 1989).

El rol de piloto-instructor implica pasar perfodos largos fuera de casa y alejado de
la familia; cuentan con jornadas de trabaio mixtas (diumas, nocturnas) que pueden
alterar sus biorritmos.

La ausencia de diferencias en las otras variables sociodemogréficas, tales como la
edad, niimero de depandientes econdmicos y la escolaridad indica que los grupos
no se ven afectado en los niveles de estrés y apoyo establecidos por el SWS-
SURVEY.



CONCLUSIONES

La poblacién estudiada en la presente investigacién pertenece a una compania
aérea mexicana que sé ha mantenido trabajando a lo large de 84 afios. Ha
establecido normas, reglas, una visién y misién que se renuevan a partir de los
cambios que se les prasenten. El rol de Instructor de Vuelo tiene establecidas sus
funciones y criterios con los que todo aspirante al puesto debe cumplir,

Entre los factoras que se resaltan durante la capacitacion para los Instructores se
encuentra el esirés, como éste puede afectar su frabajo, sus relaciones
interpersonales y su salud. Por tal motivo se decidié realizar el presente estudio
para medir los niveles de estrés con los que cuentan Jos actualas instructores de
vuelo.

En general, se obtuvieron niveles medios de estrés y apoyo en las éreas laboral,
social y personal.

Las diferencias significativas que se encontraron, indican que los instructores del
B757 requieren mayor apoyo social en comparacién con los otros dos grupos. El
apoyo lo proveen los miembros cercanos al individuo, sus amigos, familiares y
compafneros de trabajo. Es resultado de la cohesion entre los miembros de un
grupo, a éste se le une el sentidoc de pertenencia y la convivencia con los
compafieros,

La falta de apoyo se ve reflejada ante la conducta de ausentismo por parte de los
instructores B 757. Es el grupo con mayor nimero de faltas a las reuniones -
mensuales de instructores. Son los que debsn pasar mayor tiempo fuera de casa
ya que su sesiones en simulador deben impartirse fuera del pais (Miami y Denver).
Los vuelos que realizan son los de mayor duracién en comparacion con sus
companeros; viajan a Centroamérica y Sudamérica.

Es importante que la familia esté enterada y, sobre todo, comprenda las funciones
propias del rol de instructor de vuelo. La comunicacién entre las miembros de una
familia permiten al individuo llevar una vida sana, relajada, con ailta autoestima.
Conduciéndolo a niveles éptimos de salud mental. En este aspecto se resalta que
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el estado civil de los instructores tiene efecto sobre el estrés personal, lo que les
lleva a experimentar sentimientos de culpa, fracaso y conductas inapropiadas.

La falta de apoyo social y el estrés personal son dos escalas que tienen efectos
sobre la salud mental de los individuos. Probablemente esa sea la razon por ia
que los instructores del B 757 y el grupo de los casados reportan tener salud
mental pobre. La cual puede verse reflejada desde ciertas dolencias como dolores
de cabeza, trastornos digestivos, trastornos del suefio, irritabilidad, ingestion de
alcohol.

Los resultados cbtenidos son fuente importante de informacién para iniciar con
cambios que permitan equilibrar el entorno de los instruciores. En primera
instancia los responsables de las dreas de personal deben ser informados para
plantear el método en que brindaran apoyo a los instructores. Es importante
reconocer la labor que realizan, hacer de su conocimiento la importancia que su
trabajo representa para la empresa.

Es probable que los instructores del equipo F 100 reporten mayor apoyo soclal y
buena salud mental porque la empresa inici® cambios dentro de su area. Todos
los aviones de este equipo hasta mediados del afio 2005 seran sustituidos por
nuevos A 320 y B 757. Los instructores podran elegir el avién al que deseen ser
cambiados y por lo tanto los capacitaran y recibiran mayor apoyo economico y de
capacitacion por parte de la empresa.

Al enfocar la atencion en el apoyo social los instructores aumentaran sus niveles
de buena salud mental. Para asl afrontar los problemas que se les presentan
dentro del campe de trabajo.

A pesar de que se esparaba encontrar mayor nimero de diferencias los resuttados
indican que la poblacion tiende a ser normal y equilibrada. Los aspectos a tomar
en cuenta son suficientemente importantes para el desarrollo personal de cada
instructor .

Las variables sociodemograficas tampoco amrojaron datos que indiquen que la
poblacién tenga niveles criticos de estrés. S6lo el estado civil representa un factor
de estrés personal que fambién afecta la salud mental de los instructores. Los

divorciados tienen mencor nivel de estrés personal que aquellos casados. Los
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casados deben mantener buena comunicacion con sus familias, comentarles la
importancia de su trabajo y las labores y horarios que deben realizar.

Es importante plantear los resultados para elaborar un programa que permita la
cohesion de grupo, el conocimiento de los valores, metas y normas, v la
comunicacién entre los miembros del grupo. Asi se veran resultados en cuanto a
la integracién al grupo por parte de los instructores del B 757.

La compransion de los factores que causan niveles de esirés o proveen apoyo a
los individuos, comprende una herramienta indispensable para las empresas. Se
podrian obtener grandes logros de productividad disminuyendo los accidentes, el
ausentismo, el descontento, la desercion, las pobres relaciones interpersonales
que causa el estrés,

El establecimiento de criterios con los que debe cumplir un aspirante al puesto de
instructor de vuelo favorecera

Se puede concluir que la labor del psicélogo en este campo de trabajo es
importante e indispensable. Ya que es un profesionista preparado para realizar
investigacion, brindar orientacidn, apoyo y brindar posibles soluciones con
respecto a cémo el esirés afecta el compartamiento humano y en especifico al
instructor de vuslo.



SUGERENCIAS Y LIMITACIONES

Se sugiere que en proximas investigaciones se amplié el nimero de participantes
para poder hacer mayores comparaciones y puedan obtenerse datos mas
especificos, tales como entre qué grupos se encuentran mayores o menores
diferencias significativas. Es posible realizar comparaciones con instructores de
diferentes aerolineas civiles, o entre civiles y militares, asi como también con
aquellos que pertenezcan a alguna escuela de aviacion.

Otra variante interesante podria ser la aplicacién del SWS-SURVEY después de
una sesién de simulador al instructor y al alumno para comprar si existe alguna
diferencia entre los niveles de estrés y apayo que presenten ambos.

Es tarea dificil aplicar la investigacién después de la realizacion de un vuelo de
instruccién ya que son pocos los instructores que acceden a participar y se

requiere del permiso por parte de la Compaifiia.
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- NOMBRE: PUESTO:: . FOLIO:
i DEPARTAMENTO: EMPRESA:
a : DATOS GENERALES

Favor de marcar con una “X" la letra que Jo describa

1.- Misexo 3. A)Masculino B) Femenino

2. Misded as entie: A)15-18  B)20-20 C)30-39 D)4040 E)mésde S0

J- Soy. A)Sohero{a) B)Cassdo(a) C)Divorciado{a) D) Viydo{a} E)Unién libre
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1.- Pignso que la gente que me rodea &3 agradable y conskierada
2+ Distruto fiastas y celabracionas.................ccoceeciiiirinnn
3.. Siento que las cosas que andan mal, a ks larga mejoran ..
4 - Me impacienlo conmigo mismo(a) y con los demas
5 . $¢ que con me trabajo contribuyo con algo valioso ..
6 - Tengo habnos nerviosos (tics) ..

7- Lo que se liene qua hacer en el uabap no lmne sontldo
&.- Me es imposible ser 1o que la gente esperade mi ..o
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13 - Sigo Ias costumbres y rutinas socialmente scapladas
14 - S0y valient® y slrevido{a) .. ..........cccoovviceiecvnrecerrnnne
. 15 - Donde trabajo, mis errores podr(an causar serios problemas
. 16 - Tan sélo hacar los trabajos rutlinanos es un problema
17 « Me gustaria rendirme, pero No puedo ..........cc...cc.eea.
18 - Seento que BYudo 3 maejorar el mundo con mi trabajo ...
19 . Si tengo problemas, 1os compafieros de trabajo me ayuda
20 - En mi rabajo me resulta confuso o que debo hacer .
21 . Sueho despierio{a). me pierdo en lantaslas
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8 Casl Nunca C Ccasionabments O Frecusniemente E Muy Frecusnisments

i .
. Mi trabajo 5o puede ajuslar a mi vida familliar ... [PPSR A B (o4 D E
y- Encuentro Muchas cosas interesantes que hacer ... A B c 0 E
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2.-Pisnso que 08 RIS MEB BIPELAD ... v s e e e e e b

71 -Tengo amigas y compdafieros buencs y leales ..., -
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30 -€l (rabajo me hace sentif importante y poderoso ..........ev.u.
31.-He pardido s alguien muy cercano ami ......... Verenare
12..Tengo jaquecas, dolores de cuallo/espalda por tensién
73.-Corno, fumo o babo café, en excesd........cccevennns
W, -Pusdo ser castigado{a) sin razén
. 35 .Estoy de scuerdo en coma s hacen las cosas en mi lrabajo .
i 35.-Le simpatizo y o agrado a la gante con quisn trabajo ...

. 37 -Conslantemente me quejo sin necesidad ...

. 38.-Tengo poco interés o placer por el sexo ......
5 39.-Soy firme y determinante en mis decisiones ......

i «0-La gents en el trabajo sabe (o que hago y lo aprecia
i1 .Ma culpo a ml mismo(a), me disculpo, me juslifico ..
#2.Tengo oificuitad en empezar {o que tengo que hacer ...
41 -impido que |8 gente se aproveche de mi y tome venlaj
, 44..Tango cambios de humeor subilos y frecuentes
45.-Evito algunos lugares, personas © actividades pars no ser molestado(a)
45 -Ma gusta hacer |ss cosas lan répido como ma es posible ................

47 -Considerc que la vida #n mi cornunidad es ordenada y segura ,
48.-Tenga problemas de respiracién, pulso o digestion ...
49.-Sienlo que haga lo que haga, no estd bien hecho ...
50.-La gente en mi trabajo me encuentrs defecton ..........coceieiirinicninenniens e e

|
|
'i- | SECCION il

v

e

PPPPPBPRPPPERPPEPRPPRTPPPEIPIPP
DO CWIRPIRERIIDOROIRITTD
0000000000000 0000
0O0O0U0ODOOODODUDOUOUOO0ODOCOOOOCO
mmmmMmmmmmmmMmmmmmmmmmommmm

: 51.-Por donde vivo, parece que no hay quien organice las cosas, No hay reglas ..o,
o S2.-Soy cuidadoso{a) y dedicado(a) con mitrabsjo ......

| 33-Mis actividades religiosas me dan fusiza ......
1 $4.-Ellugar donde 1rabajo as sucio, insalubre ................
S5.Siento que alguien cercano & ml, morird préximaments
56 -En el trabajo no oblengo respuesta, ni buena ni mals ...
7 -Tengo dificuitad para poner atencién o recordar ...........
58..Siento que en ol irabajo iy personas depanden de ml ..
59.-La gente me insulta y 58 burla 4B Mi cocvveeneieiennee
§0.-Hay mucho peligro, violencia, crimaen, sic., donde vivo
61.-vgo el iado buano de 1as cosas ...
62.-Panticipo y disfruta del enlretenimiento ..
€3.-Haga lo que haga en o trabajo, es insuficisnie ...
64.-Siento que no exisis algo reslmente mak en mi ...
65.-Mw e3 dificil desprenderme da PensaMIENios QUE MB MOIBKIAN ...........ccoooveierrimicreinnnresi e,
€8.-Es dificil qua me dé por vencidola) faciiments, busco of lado buenc de
67 -Pianso que lango problemas personaies que no me alravo a contar ..............
B8 -Soy muy desorganizado(a} y dejo muchas cosas sin terminar .. ...
. €3 -me canso facilmante, me inquieto y lengo dificuitad para dormir
70.-Me encierro en mi mismo(a), y evilo a los demds .. e
71‘-1'!"\90 arranques emocionales, me enoja, grito .
72.-Cuido de mi apariencia, me manlango limpio{n) y saludable
. 73.-Pertenezco a un grupo qQue se preocupa por mi bienestar ...
74.-Camino con paso ligero y vVZ .............cooeeeceeeeercereerans
75.-M@ DreccupO Por COS@SE St IMPOTAIGIE .........ceooiveireessteremsecsieetsresseseessessessesesseesesetsostsoemrenpssereee-
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76 -Ignoro 1o que va a pasar en el rabajo ... .

-La gente con quian trabajo, no se interesa por mi
78 .Es probabie que 103 jefes me hagan dano ...............cec.eiveis O e e e
79.g5 Inylil esperas qua 1as cosas SAINAR tadn af Hamnn romn nolera
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! 30 -Disfruto de henrme a ml mismo{a}, o 8 olros ..

! g1 .Merindo thcilments y evado los conflictos .

82.-Soy POPUIBE @A MM COMURIEBE ...t

g3 -Cuando hay problemas de lrabaio trato de reso vorlos on equipo .

§4.-Me sienio adaptado(a) & mi familia y amistades

§5.-Mi (rabajo es repatitivo, rutinario y aburrdo ..........c.......

@8 -Algunas personas con quienes trabajo, son mis mojorn amigos

i g7.-Donde vivo las cosas van mal y no mejoran ..............

. £8.-Investigo y ensayo cosas nuavas . ...

89.-M siento mal y sin esperanza de mejorar

go,-Mh problemas famillares van mas allé de lo que puado saportar .
91.-Disfruto de canlar, sitbar y/o baildr . ...
92.-Pienso qua en el trabajo fracaso porque tengo mala suerte . .
93.-Tengo que esiar separado(a} de mi familia y de los que quiero .
94.-Me o5 ficil relajarmae, jugar y divertirme ..
95 -El trabajo me obliga 8 hacer cosas conlrlnu mis princlpio
96.-Mi fe religiosa es muy fuerle
97 -Tengo confianza en mi habilidad
98.-El trabajo interfigre con mis olras responnbilldldn
99 -Partenazco & una familia unide ..........
100.-El trabajo me hace sentir seguro{a)
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101 .-Ma siento atrapado(a)
102.-Plenso que la policia reaimenta me protege ..
102.-Ms imporia poco ko que pasa, me doy por vencido, quisiera huir ......
104.-Mis ideas y creencias difieran de (s mayoria de la gente que conozco ..
105 -Me sisno satisfecho con mi vide saxual en esta stapa de |a vida ............
106 -Adn cuando no sea mi responsabilidad, tengo que hacerme cargo de alge
107 -E3 Iacil que ocurran accidentes o arrbras en el trabajo si no tenge cuidado ..
108 -Sin importar lo que pase, siento que Dics proveerd
i 109.-E3 seguro y conforiable donde trabajo ........c.oceir
! 110 -Sienlo que recibo muchas felicitaciones de Ia genle
[ 111-TONGO DUBNM BPOUIO .. icreeii e e bt s bR e
.7 112.-Puedo canalizar mi estrés al trabajo productivo ..........ccoociien s,
113.-Mi hogar esta rodeado de cosas agradables y alegres
114.-Mi sueldo es adecuado .
115.-Tengo miedo de perder el empleo .............oe
116.-Pisnso que las dificullades que tengo, tienen una razon de ser ............
: 117..En ol trabajo no tengo opartunidad de descansar Cuando me CaNsO .
' 118 -Tengo buens saluc fisica . ...
119.-Tengo demasiado trabajo que haces ...
120 -Cuento con alguien qua me ayuda
121 -Me recupero ripidaments de situaciones estresantes ...
122 -A veces finjo estar enfermo(a) para evitar cumplir con mi del
123 -Hay lanlos cambios en el lrabajo que me confundo
124 -Tengo suenos y 3piraciones por Und VIde MBJOT ... ......ocoiivriini e e R
125.-Mi humor e equilibrado, no me motestan las aitas y bajas deda vida ...
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126.-Ma pongo #n guardia, controlo mis emociones .......
127 -En general m= siento salisfechol{a) con mi vida ..
128.-Ma siento Iriste, deprimido(a), lioro con facilidad .
; 129.-Se necesita de mucho para lograr que me eno]e ............
1 130.-Rlo. sonrio, me siento feliz y despreccupado(a) ..
131 -.Cuando me enojo, presiono a los demds ............

i 132.-En ¢l trabajo puedo arreglar 1as cosas a mi conven
‘ 133.-Mes mantengo en buen estado fisico ...
| 134 -Me @ Ghcil relajarme ...
I 135.-Ma siento amado{a) y atendido(a) ...
138.-En el trabajo. tengo que luchar para salir BAelaNte ... ...t
137 -El trabajo ma da 1a oporunidad 08 MEJOTN ... e s e
138 -Siento que el mundo ha 3ido bueno conmige ........o.cceeiee. s
| 139 -E! tipo de trabajo que hago es demandante ¥ no es fespetado
140 -Donde trabajo tango la oportunidad de aprender y mejofer ........ [T BT TP PI PPN
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141 -5ientc que puedo hacer realidad todos MIs SUBAOS ...
142 -E| trabajo me ayuda 8 mantensrme saludable................

143.-En el Irabajo estoy contento(a) de hacer exactamente
144 -Mantengo 1a composiura en situaciones de conflicto ..
145 -Hay confliclos donde Irabajo, |8 gente discute ypolu
146.-La vida a mi alrededar es confusa y desordenada (cadtica) ...
147 .Tengo que mentir y engafisr para kogras mis propositas ..
149 -Estoy decidido (8) a ser ol (l8) mejor toda & tlempa ...
149 -Ma he 1#nido que cambiar de diferanles lugares en donde
150.-Pienso Que no puedc hacer todo ko que tengo que hacer ............
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151 -Pueda vivir s0lo{a) e
152 -Mi Irabajo a5 divertido y disfruto haciéndclo
153 -Evito que el Irabajo gobierna mi vida ..............

154 -Siento qua mis metas son realistas y alcanzable
155.-L.a gente me estd molsstando ..
158 -Pienso que ¢! gobierno se interssn por mi bienesta
157 -Mis condiciones de vida no son saludables ...................
158 -Estoy conslaniernente preocupado{a) por mis probiemas .....
159 .En general, encuentro un lugar tranquilo y callado cuando o deseo ..
160 -L8 gente no reconoce mis asfuerzos, nunca aprecia lo que hago..
161 -A veces siento verdadero pénico y lerror ............
162 -Me acompafia el recuerdo de padres y/o hijos
163 -Resuselvo mis problemes, pero esios persisisn ..
184 -Me sienlo conlento(a) conmigo mismo{a). Me QuUStE Ber COMO SOY -
185.-Realmants no hay nadie a quien qulera o quien me quiera ...
188 -En mi case hay demesiade gente
187 -Tengo temar da que algo tarribla vay® & PASAT ...........c.ciiiiii i s
168 -Estoy en Iratamiento médico por problemas cardiacos o gastrointestinales
169 -El trabajo que hago me da satisfaccién personal, dignidad y orgulla ..
170 -Tenge un sentido muy clarc del bien y del mal ..
171 -Necesilo que alguien me prosions ....................
172 -Aceplo y disfruto mis responsabiligades sociales ..
173 -Endyrezce los musculos faclales, frunzo el cefia
174 .Hay liesias y celabraciones donde trabajo ......
175.-Tengo ls oportunidad de ayudar a ofros ..........
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176.- Culpo @ otros por mis problemas ¥ 1al1as ..o e e
177 . Pisnso que en ¢l trabajo o3 un gran reto haces io que parece “Imposible’
178.- Debo trabajar aUn cuando estOy ENTOrMO(E) .......c.occovvmirirrnicnions
179 . Me siento seguro gn el vecindario o colonia
180 - Necesto mucha apoyo y estimule
181 - Hay gente con Quien puedo compartir mi vide con confianza .,
182 - Invenlo sxcusas para mis errores y fallas
183 - Puedo aceplar |1a presion cuando #5 nacesario .
184 . Tengo una relacidn sentimentat intensa ... .
185 - Me avergisnzo fbciimente ... ...

186 sMe muesiro lleno(a) de energia y enlusiasmo por Ia vi
187 - 5S¢ que cuaiquier problema se rasolverd de una manera u olre
188 . Dislruto las vacaciones y las fiesias
189 . Siento que mis condiciones de vida son buenas y mqoun constantemente ...
190 - Escondo mis decepciones y sentimientos de encjo ...
191.- Soy eficiente an mi irabajo y 1o hago bien
182 - Ma preocupo por Ias cosas por mucho tiempo, sungue sé que ge na
193.- Reconozco que hay muchas cosas malas pera no me imports .,
194 - Mis juicios y decisiones determinan la mayor parte de mi vida ..,
185 - Lag cosas que hago con mis amigos me son muy estimulantes .
196 . Puedo sxpresal mi malestiar cuando algo me molesta
197 . Tengo una vioa bien organizada y bajo conlrol ..........ocooooeveveiniiee
158 - Me da pénico en ias crisis y pierdo ¢l control por un tiampo prolongado .
169 - Me (mpongo metas muy altas y un fitmo acelerado, s veces audezrmaente .
<0C - La gente a mi alrededor es irntable, gritay peles ... ...

;iiGRACIAS POR SU COCPERACION!!!
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