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Abstract o Resumen.

El objetivo de la presente investigacion fue estudiar la influencia de la
fatiga, el estrés laboral y la regulacion emocional en la tendencia a presentar
incidentes aéreos en pilotos comerciales venezolanos. Para ello se aplico la
Escala De Somnolencia De Epworth (ESE-VC), el Instrumento de Medicién de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP) y la escala de Dificultades
en la Regulacion Emocional version en espafol (DERS-E), en una muestra de
120 pilotos comerciales venezolanos. De esta manera, a través del analisis
discriminante, se encontré6 que la fatiga, el estrés laboral y la regulacion
emocional no explican la pertenencia al grupo de incidentes o no incidentes
aéreos, por lo que, no son las variables psicologicas incluidas en este estudio

las que predicen la ocurrencia o no de incidentes aéreos.

A la luz de los resultados obtenidos, se deben abrir nuevas lineas de
investigacion no solo centrandose en la comprension de variables psicoldgicas
sino también en cdmo estas junto con variables neuropsicologicas y otras
variables no psicolégicas pueden presentarse y dar una explicacion acerca de
cOmo se presenta y se comporta el factor humano en la aviacion, tomando en
cuenta la interconexion entre variables del individuo, los sistemas operacionales

y las regulaciones establecidas.

XV
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Introduccion

En la presente investigacion se estudia la influencia de la fatiga, el estrés
laboral y la regulacién emocional en la tendencia a presentar incidentes aéreos,

especificamente en pilotos pertenecientes a la aviacion comercial venezolana.

La relevancia del estudio surge de la atribucion e importancia que se le
ha otorgado al factor humano dentro de la aviacion, siendo catalogado como
uno de los mayores influyentes al momento de ocurrir accidentes e incidentes
aéreos (Rojas y Solano-Beauregard, 2007; Sanchez-Rubio, 2010; Olarte Lépez,
Cabezas Burdanos y Echeverry Vasquez, 2013; Helmreich, 2000; Martinez
Unkauf, 2013).

De acuerdo con la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, las
emergencias aéreas pueden ser entendidas bajo dos conceptos, en primer
lugar se encuentra la definicion de accidente, entendido como un suceso que
ocurre durante la utilizacion de una aeronave, desde el momento en que la
persona aborda la aeronave, con la intencion de realizar un vuelo y en el
momento en que desembarca la misma, implicando la existencia de: (a)
lesiones graves o mortales a consecuencia de hallarse en la aeronave y
contacto directo con alguna parte de la misma y, (b) la aeronave sufre dafios o
roturas estructurales, afectando su resistencia estructural, su ejecucion o las
caracteristicas 6ptimas de vuelo, y que exige una reparacién importante o
cambio del componente afectado (OACI, 2006), y en segundo lugar la definicién
de incidente referido a un suceso relacionado con la utilizacion de una
aeronave, y que afecta o que puede afectar a la seguridad de las operaciones
(OACI, 2006).

En este sentido, de acuerdo con los reportes oficiales y no oficiales en
los Ultimos afios se encontré un incremento de los incidentes aéreos, siendo la

mayoria de las causas atribuidas al factor humano (Organizacibn Rescate
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Humboldt [ORH], 2012; Junta de Investigacion de Accidentes Aéreos [JIAA],
2014).

Siguiendo esta linea, dentro los modelos teoricos que buscan explicar
como el factor humano unido a una cadena de eventos puede interferir en el
correcto funcionamiento de las operaciones se encuentran el modelo de
Reason y el modelo de Shell (Amézcua, 2013; Collazo, 2008), dichos autores
han estudiado como las deficiencias operacionales y las variables personales
de los miembros de la tripulacion, tales como: (a) rasgos de la personalidad, (b)
motivacion, (c) satisfaccion del trabajo, (d) relaciones humanas, (e) emocion, (f)
autodisciplina, (g) complacencia, (h) comunicacion, entre otros (Amézcua, 2013;
Collazo, 2008), pueden influir en la ocurrencia de emergencias, siendo la
interaccion de estos elementos (tanto personales como ambientales) los que
conforman el clima organizacional e influye directamente en el desempefio de

los trabajadores (Cortés Baracaldo, 2002).

De acuerdo con lo anterior, una de las variables que funciona como eje
central en la aviacion es la fatiga, de acuerdo con investigaciones afecta a las
tripulaciones tanto fisica como psiquicamente ocasionando un aumento del
tiempo de reaccién, una atencidon mas reducida, una disminucién en la memoria
y apatia en general (Calvo y Lopez 2000; Manual de Sistema de Gestion de
Riesgo Asociado a la Fatiga (FRMS) de la OACI, 2012; Amezcua, 2013; Olarte
Lépez, Cabezas Burdanos y Echeverry Vasquez, 2013; Vasquez-Mosquillaza,
2014;).

Adicionalmente, se considera que la regulacion emocional es una
variable importante en la aviacidon debido a que influye en las conductas
adaptativas de los pilotos al momento de tomar decisiones en situaciones
extremas, son los procesos externos e internos los encargados de valorar y
monitorizar las reacciones emocionales, permitiendo que las mismas sean mas

adaptativas y efectivas ante un momento de emergencia (Hervas y Vazquez,
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2006; Company, Oberst y Sanchez, 2012; Echeburta, Corral y Amor, 2002;
Helmreich, 2000).

En la misma linea Sanchez (2010) plantea que la interaccion hombre-
maquina tiene actualmente una importante relevancia; en este sentido se
encuentra que el modelo ergondmico enfatiza que en el contexto laboral se
deben tomar en cuenta las capacidades fisicas de la persona, sus limitaciones
en las tareas que debe realizar, el conjunto de herramientas a utilizar y el
entorno de trabajo ( Laurig y Vedde, s.f.); asegurando asi que los trabajadores
no sufran lesiones, realicen sus actividades sin peligro y pueda ser productivos.
Pero qué pasa cuando no funciona como es esperado la interaccion hombre-
maquina, qué ocurre cuando no se toman en cuenta las limitaciones del
hombre, considerando estas interrogantes surge la pregunta acerca de como el
estrés laboral afecta, al entender dicho fenOmeno como una reaccion o una
respuesta de la mente y el cuerpo a cualquier cambio de demanda tanto interna
(estresores internos) como externas (del ambiente), que causa tensién en la
persona, ha de esperarse que al encontrarse un desequilibrio en la interaccion
hombre-maquina aumenten los niveles de estrés laboral (Aguirre,Vauro y
Laberthe, 2015; Viera, 2012; Peir6 y Rodriguez, 2008; Calvo y L6pez (2000).

En concordancia con los planteamientos anteriores, en la presente
investigacion se estudia la influencia de la fatiga, el estrés laboral y la
regulacion emocional en la tendencia a presentar incidentes aéreos en pilotos
comerciales venezolanos, en una muestra conformada por 120 pilotos
comerciales con edades comprendidas entre 19 y 69 afios, divididos en dos
grupos previamente establecidos: (a) pilotos con incidentes aéreos en los
altimos 6 meses y (b) pilotos sin incidentes aéreos en los Ultimos 6 meses, con
el fin de poder diferenciar y poder valorar las funciones discriminativas que
explican la pertenencia al grupo de pilotos con o sin incidentes aéreos por

medio de un analisis discriminante.

De esta forma se espera encontrar que los pilotos con reportes de
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incidentes aéreos en los ultimos 6 meses tendran niveles elevados de
somnolencia como correlato de la fatiga, niveles elevados de estrés laboral y
mas déficits en la regulacion afectiva que los pilotos sin de incidentes aéreos en

los Ultimos 6 meses.

Finalmente, se toman en cuenta las siguientes consideraciones éticas el
respeto y confidencialidad de los datos aportados por las personas que de
manera voluntaria participan en el presente estudio, en este sentido se respeto
y resguardo la identidad, asegurando el anonimato de la informacion

suministrada.

También se considera el consentimiento informado sin coaccién ni
discriminacion hacia los pilotos, con base a la respuesta expresa de los
participantes en un formato de acuerdo, donde se presentd informacion
detallada acerca del objetivo de la investigacion y los fines con que seria

utilizada la informacioén recolectada.

Por ultimo, al tener el fendbmeno de estudio un importante compromiso
con la sociedad para la elaboracién planes preventivos en las operaciones
aeronauticas, se compartiran los resultados obtenidos cuidando la
confidencialidad de la informacién con instituciones como el Instituto Nacional
de Aeronautica Civil, Junta de Investigacion de Accidentes Aéreos en la medida
que los resultados del estudio pudiesen ser un aporte a la comunidad

aeronautica.



Marco Teoérico

En la investigacion de accidentes e incidentes aéreos se evallan
esencialmente tres factores: (a) el humano, (b) el técnico y (c) el medio
ambiente (Sanchez Rubio, 2010). De acuerdo con diferentes autores, el factor
humano es uno de los elementos de mayor relevancia, ya que, se ha
encontrado en investigaciones que entre el 70% y 80% de los accidentes e
incidentes aéreos interviene el error de los pilotos y demas miembros de la
tripulacion (Sanchez-Rubio, 2010; Rojas y Solano Beauregard, 2007; Vasquez-
Mosquillaza, 2014;).

La psicologia aeronautica, ha sido una de las de las tantas disciplinas
qgue ha contribuido al estudio del comportamiento del hombre en el medio
aeronautico, en este sentido, la presente investigacién busca enmarcarse desde
esta perspectiva que funciona como una rama de la psicologia aplicada que se
ocupa del estudio de los aspectos psicologicos que intervienen en el hombre
gue se encuentra o actia en el medio aeronautico, planteando tres objetivos
fundamentales: (a) la seguridad del piloto, (b) de los pasajeros y (c) la
ciudadana (Mirabal, 1998).

En concordancia con lo anterior, el comprender qué implica el factor
humano es fundamental, de acuerdo con Modesto (2013), el estudio de este
depende de un campo multidisciplinario dedicado a optimizar el desempefio y
reducir el error humano, tomando en cuenta el aporte de las ciencias de la
conducta, sociales, la ingenieria y la filosofia, comportandose de esta manera
como una ciencia aplicada que estudia a las personas trabajando juntas y en
relacion con la maquinaria, abarcando variables individuales que pueden influir

en la relacion de la tripulacion o el equipo de trabajo.

En este sentido James Reason, plantea un modelo que busca explicar el

modo en que se comportan los factores humanos en el medio aeronautico,
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conocido como el Modelo de Reason y llamado popularmente modelo del queso
suizo, el mismo plantea como principal foco el error humano, entendido como
“el conjunto de acciones en las que las secuencias de las actividades mentales
y fisicas fallan al lograr resultados esperados y no pueden ser atribuidos a la

intervencion de ninguna agencia aleatoria” (Collazo, 2008, p. 14).

Dicho modelo busca explicar en su postulado la actuacion del individuo
basandose en la primicia de que en los seres humanos se encuentran
involucrados procesos de pensamientos y toma de decisiones, donde
intervienen tres niveles de procesamiento cognitivo: (a) un modo “Basado en las
Habilidades” (Skill based) que hace referencia a los modos y acciones
automaticas, es decir, el conjunto de acciones que son almacenadas en la
memoria a largo plazo para que la respuesta ocurra de la forma mas natural
posible, disminuyendo de esta manera la actuacion de la memoria a corto plazo;
(b) el modo de procesamiento denominado “Basado en Reglas” (Rule based), el
cual consiste en el seguimiento de pasos para poder resolver de manera
efectiva tareas, es decir, ante la presencia de un evento responder de una
determinada manera para obtener una respuesta acorde a la situacion (un
ejemplo de esto serian el seguimiento de instrucciones en los manuales
especializados para diferentes condiciones que pudieran presentarse) y, por
altimo; (c) el autor plantea un tercer nivel de procesamiento “Basados en el
Conocimiento” (Knowledge based), donde el sujeto debe responder ante una
situacion por medio del razonamiento, es decir, debe guiarse por los principios
primitivos intentando comprender el sistema en su totalidad evitando de esta

manera los errores debido al entendimiento incompleto (Collazo, 2008).

De acuerdo con lo anterior, es importante comprender que Reason
plantea en su modelo que los errores ocurren en los sistemas como
consecuencia de sus deficiencias, al momento de encontrarse alineados los
diferentes sistemas o factores intervinientes es donde ocurren los fallos,

(analogia del queso con huecos) (Collazo, 2008). En este sentido, se puede
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distinguir principalmente entre dos tipos de errores: los que se encuentran
propiamente relacionados con el comportamiento humano, denominados como
errores activos y que son producto de actos inseguros realizados por las
personas involucradas en la operaciones tales como deslices, violaciones a los
procedimiento, lapsus o tropiezos, y los errores latentes entendidos como
aguellos errores que se encuentran dentro de cualquier sistema, y que surgen
de decisiones tomadas por los disefiadores, creadores, editores de

procedimientos y son avalados por el cuerpo directivo (Martinez Unkauf, 2013).

Entendiendo lo planteado en el modelo, al momento de ocurrir un fallo no
toda la responsabilidad estaria en la persona o comandante al mando, sino que
recae en también en las distintas entidades regulatorias responsables de la
seguridad aérea, donde se encuentran ademas involucrados nuevamente el
razonamiento humano personal, el fallo se encuentra en la union de un sistema
complejo donde hay o pudieran haber multiples factores que se unen haciendo
vulnerable el funcionamiento de la seguridad del sistema (Martinez Unkauf,
2013).

En este sentido, es importante al hacer referencia a los factores humanos
involucrados en la ocurrencia de accidentes aéreos, se debe hacer mencion a la
funcién regulatoria de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (conocida
por sus siglas OACI), la cual es un organismo especializado de las Naciones
Unidas, creado en el afio 1944 con la firma del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, que se encuentra encargado de administrar los principios
establecidos en el convenio, fomentando la aplicacién de normas referidas a la
seguridad operacional y seguridad de la aviacién, asi como su eficiencia y
regularidad, fomentando de igual manera la proteccion del medio ambiente y de
la aviacion (OACI, 2006).

Ante lo expuesto, existen dos clasificaciones o distinciones importantes al

momento de entender las emergencias en el mundo aeronautico, en primer
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lugar, el accidente aéreo definido como todo acontecimiento relacionado con la
utilizacion de una aeronave, que ocurre desde el momento que las personas
abordan la aeronave, con la intencion de realizar un vuelo, y el momento en que
desembarcan la misma. Dicho acontecimiento implica la existencia de: (a)
lesiones graves o mortales a consecuencia de hallarse en la aeronave y
contacto directo con alguna parte de la misma y, (b) la aeronave sufre dafios o
roturas estructurales, afectando su resistencia estructural, su ejecucion o las
caracteristicas 6ptimas de vuelo, y que exige una reparacion importante o
cambio del componente afectado (OACI, 2001); y en segundo lugar, el incidente
aéreo es definido como todo suceso relacionado con la manipulacién de la
aeronave, que no llega a ser un accidente, pero que afecta o puede afectar la

seguridad de las operaciones (OACI, 2001).

En un informe presentado de manera no oficial por la Organizacién de
Rescate Humboldt (ORH), sobre la ocurrencia de accidentes e incidentes
aéreos registrados en el primer trimestre del afio 2012, se reporta que entre los
meses de enero a marzo se presentaron un total de 106 casos (accidentes= 3;
incidentes=76; motor=17), al compararlo con las estadisticas registradas
durante el afio 2011 donde se encuentra un total de 134 casos en todo el afio
(accidentes=4 ; incidentes= 120; motor=10), se puede observar un aumento
significativo en las cifras de la ocurrencia de emergencias aéreas,
encontrandose de manera marcada el crecimiento de la ocurrencia de
incidentes aéreos, lo cual permite plantearnos la importancia de poder estudiar
con atencion qué ocurre ante la posibilidad de ocurrir un incidente y que
variables pudieran estar interviniendo en el aumento de los incidentes en la
aviacion venezolana, tomando en cuenta cOmo actuaria el factor humano en la

ocurrencia de los mismos.

Con respecto a este aspecto se encuentra un reporte presentado en el
afio 2014 por la Junta de Investigacion de Accidentes Aéreos (conocida por sus
siglas JIAA), sobre el numero de incidentes y accidentes registrados entre los
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afios 2005 a 2014, donde se estipula aumento considerable en el nimero de
incidentes presentados en los diferentes afios y un descenso en el nUmero de

accidentes presentado.

En este sentido la ORH (2012), encontr6 basandose en cifras oficiales,
qgue entre los afios 2005 a 2011 se registraron un total de 488 casos de
accidentes e incidentes aéreos, de los cuales existe un total de 158 casos
donde se encontr6 como factor causal comprobado el error humano por medio
de las investigaciones, el resto de los casos estuvieron asociados con causas
como dafios fisicos, impactos con aves, materiales o factores que estan por
determinar o no han logrado ser determinados. En esta misma linea de acuerdo
con las estadisticas presentadas con la Junta de Investigacion de Accidentes
Aéreos (conocida por sus siglas JIAA) correspondientes al periodo 2005 al 2015
sobre los factores contribuyentes se encuentra que el 34% de los casos el
factor contribuyente era atribuido al error humano (total de casos=234), en el
27% de los casos habia involucrada una causa material (total de casos=184 ),
el 18% de los casos se encontraba en investigaciones para determinar la causa
(total de casos=119), el 13% era causa de una colisiébn con aves (total de

casos=91) y el 2% tenia una causa indeterminada (total de casos=11).

Los factores humanos incluyen diversos elementos dentro del sistema
aeronautico, tales como: el comportamiento y desempefio humano, la toma de
decisiones, el disefio de mandos y presentaciones, ergonomia de cabina,
comunicaciones, mapas, cartas y documentacién, buscando el
perfeccionamiento y formacioén del personal (Lozano Alvernia, 2008). En este
sentido para la OACI, los factores humanos hacen referencia a las personas en
sus situaciones de vida y trabajo; a su relacion con las maquinas, con los
procedimientos y con los ambientes que los rodean y a sus relaciones con los
demas (Servicio de Informacion Aeronautica del Ecuador, 2008), la OACI se
plantea como objetivo la eficacia y eficiencia del sistema para la seguridad
aérea y el bienestar del individuo.
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En vista de que el factor humano actla como el principal elemento
involucrado en los accidentes e incidentes aéreos, la OACI mediante el estudio
del mismo tiene como objetivo evitar el error humano, por lo que se ha
considerado importante tener en cuenta las capacidades y limitaciones
humanas que repercuten en la seguridad y eficacia de las operaciones aéreas.
Ante lo expuesto, se deben tomar en cuenta diferentes areas como los
Servicios de Informacion Aeronautica que responden a la necesidad de prever
el error y elevar el margen de seguridad operacional (OACI, 2007) tomando en
cuenta dentro de la organizacion factores fisicos, bioldgicos y psicoldgicos de

cada individuo.

En concordancia con lo anterior, se debe comprender de qué manera la
OACI, como organizacion reguladora en la actividad aeronautica internacional,
establece tanto el otorgamiento de licencias a los miembros de las tripulaciones
al mando de una aeronave, como la regulacién de planes y contingencias para
el control de los factores humanos. En este sentido, de acuerdo con el Manual
de Medicina Aeronautica Civil de la OACI (2012), el otorgamiento de una
licencia hace referencia a la verificacion de la competencia del personal para
desempefiarse en un campo determinado sin poner en peligro la seguridad
operacional de la aviacién. Este manual realiza una distincién entre el tipo de
aeronave en la cual se desempefiaran las operaciones existiendo diferentes
requerimientos de acuerdo con si el otorgamiento es para: (a) el desempefio de
operaciones en transporte aéreo comercial (lineas aéreas venezolanas), (b)
trabajos aéreos y transporte de pequefia magnitud, y; por ultimo, (c) transporte
aéreo privado y vuelos de placer, lo cual quiere decir que existen mdultiples
diferencias entre los diferentes cargos y las capacidades que se requieren para

obtener una licencia en un area determinada.

De acuerdo con el Anexo 1 de la OACI, el otorgamiento de una licencia al

personal aeronautico implica la autorizacion para realizar actividades
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especificas que de otro modo no podria realizar, luego de que el aspirante ha
demostrado que se encuentra apto en cierto grado para desempefar de manera
optima las actividades exigidas, siendo otorgada dicha licencia por un érgano
del Estado o por una autoridad delegada (OACI, 2012). En el caso de
Venezuela, el ente encargado de la expedicion de la misma es el Instituto
Nacional de Aeronautica Civil (INAC) el cual se encuentra regulado y a
disposicion del Ministerio del Poder Popular para el Transporte Acuatico y
Aéreo segun la gaceta oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N°
6.099 del afio 2013.

En el caso del piloto aéreo que presta servicios a las lineas aéreas
comerciales venezolanas, debe cumplir con los requerimientos y distinciones
del Manual de la OACI y estar en concordancia con las Regulaciones
Aeronauticas Venezolanas (RAV 60) estipuladas en dicha gaceta oficial. Existen
diferentes tipos de licencias que pueden ser otorgada al personal aeronautico,
con respecto a los pilotos de linea aérea se encuentra: (a) la licencia de Piloto
Comercial de Avién (CPL Avion), la cual es la licencia de menor categoria que
permite al titular desempefiarse como piloto al mando de un avién habilitado
para vuelo sin copiloto o como copiloto de cualquier tipo de aeronave y (b) la
licencia de Piloto de Transporte de linea aérea (ATPL-Avion) la cual es la
licencia de categoria maxima que autoriza al titular a pilotear cualquier

aeronave, ya sea en calidad de piloto al mando o de copiloto (OACI, 2012).

El otorgamiento de cualquiera de los dos tipos de licencias enunciados
anteriormente requiere, en primer lugar, de la certificacion de la aptitud
psicofisica, la cual, de acuerdo con el Manual de Medicina Aerondutica de la
OACI (2012), es el tnico proceso que certifica y garantiza que el aspirante
reune las condiciones psicofisicas. Sin embargo, tomando en cuenta la
independencia de ciertos Estados, también se debe tomar en cuenta el
otorgamiento de certificados médicos que declaran a la persona apta para

ejercer las funciones estipuladas en la licencia otorgada. En el caso de
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Venezuela, siguiendo lo estipulado en las Regulaciones Aeronauticas
Venezolanas en la seccion de licencias al personal aeronautico [RAV-60]
(Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 6.099, 2013) al
momento de otorgar la licencia de CPL (piloto comercial de avién), se debe
tener (a) una edad minima de 18 afios, (b) ser titular de una licencia de piloto
privado de avion, (c) haber aprobado el curso de piloto comercial teoérico y
practico en centros autorizados por la autoridad aeronautica, (d) haber
completado un minimo de 200 horas de vuelo y cumplir con los requisitos para
la habilitacién y, por dltimo; (e) haber aprobado la evaluacion teorica-practica
aplicada por la autoridad aerondutica.

De igual manera, siguiendo lo estipulado en las RAV 60, al momento de
otorgar licencias ATPL (Licencia de piloto de transporte de linea aérea de
avidn), se necesita como requisitos minimos (a) tener una edad minima de 21
afos, (b) ser titular de la licencia de alumno piloto, (c) haber aprobado el curso
tedrico- practico de vuelo, en una aeronave que requiera copiloto o en un centro
de instruccidn aerondutica certificado por la autoridad aeronautica, dentro de los
seis meses precedentes a la fecha de solicitud, (d) tener una experiencia
minima de 1500 horas de vuelo en la categoria de avion, de las cuales 500
deben ser como piloto al mando, (e) haber aprobado la evaluacion teérica-
practica aplicada por la autoridad aeronautica en una aeronave multimotores,
que requieran copiloto o simulador de vuelo autorizado por la autoridad
aeronautica (Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 6.099,
2013).

En cuanto a la obtencion del certificado médico aeronautico, de acuerdo
con lo establecido en el Manual de Medicina Aeronautica de la OACI (2012), se
encuentra que el mismo es otorgado por médicos especializados en medicina
aeronautica, designados por la autoridad aeronautica encargada de la emision y
certificacion de licencias los cuales cuentan con competencias para evaluar y

determinar estados de salud de importancia para la seguridad del vuelo. En
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este sentido, hay dos principios basicos que son esenciales en la apreciacion
de la aptitud psicofisica: en primer lugar el solicitante debera estar fisica y
mentalmente capacitado para desempeiiar las funciones correspondientes a la
licencia o habilitacion que solicita o tiene, y en segundo lugar no deben existir
deficiencias psicofisicas que puedan hacer que el solicitante se llegue a ver
incapacitado mientras desempeia sus funciones (OACI, 2012).

De acuerdo con lo estipulado en la RAV-60 existen diferentes tipos de
certificados médicos aplicables (clase 1,2 y 3), en el caso del piloto comercial
de avién, helicéptero, ultraliviano y globo de aire el pertinente es el certificado
meédico tipo 1, donde se consideran como evaluaciones pertinentes: a) la
evaluacion médica que incluye un examen meédico general, examen de
otorrinolaringologia, examen cardiovascular, examen ginecolédgico (en el caso
de las mujeres), examen odontolégico completo, examenes complementarios
de laboratorio, rayos x de torax (solicitantes mayores de 50 afios); y b)
evaluacion neuropsicologica, la cual incluye tanto una entrevista como la
aplicacion de test psicolégicos autorizados por la autoridad aeronautica (Gaceta
Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 6.099, 2013)

En lo que a la evaluacion psicologica se refiere de acuerdo con la RAV-
60, la aprobacién de la certificacién por primera vez dependera de la historia
clinica previa del paciente donde no exista un diagndstico comprobado de
psicosis, alcoholismo, dependencia de farmacos, estupefacientes,
psicotropicos, desordenes de la personalidad graves que alteren el
comportamiento y anomalias mentales o neurosis de grado considerable. Asi
mismo, el solicitante deberd someterse a la aplicacibn de una bateria de
pruebas que comprenden la evaluacion de: a) la percepcion visomotora, (b)
rendimiento intelectual y (c) test de personalidad, sin exceptuar otra que la
autoridad aeronautica considere pertinente y cuyos resultados estén
comprendidos dentro de los limites normales (Gaceta Oficial de la Republica
Bolivariana de Venezuela N° 6.099, 2013).
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A su vez, de acuerdo con la RAV-60, se requerira de una evaluacion
periodica que ademas de la exploracion de todas las areas médicas, requerira
de la re-evaluacion de la aptitud psicofisica donde se explora, por medio de la
entrevista psicoldgica y la aplicacion de una prueba de percepcién visomotora,
las condiciones bajo las cuales se encuentra el solicitante, permitiendo evaluar
si requiere la aplicacion de examenes psicologicos adicionales (Gaceta Oficial
de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 6.099, 2013).

Lo anteriormente expuesto, permite entender la manera en la que se
comporta la autoridad aeronautica tanto en nuestro pais como a nivel
internacional. Sin embargo, a pesar de que existen entes regulatorios, como los
anteriormente mencionados, es indudable que aun siguen estando presentes
las fallas humanas. En este sentido, Rojas y Solano Beauregard (2010),
agregan que los accidentes e incidentes aéreos ocurren debido a la separacion
de las tripulaciones de los guiones operacionales, es decir, de los protocolos
pertinentes para la ejecucion con éxito del vuelo, teniendo un gran peso las
caracteristicas de personalidad, actitudes y conductas inapropiadas de los

miembros de la tripulacion, ademas de la toma de decisiones erradas.

De esta manera, dichos autores plantean que es importante al momento
de evaluar los factores humanos involucrados, la evaluacion acerca de cémo
los miembros de la tripulacion administran y supervisan l0s recursos y procesos
gue disponen en la aeronave, tomando en cuenta tanto el monitoreo en la toma
de decisiones como la capacidad de tolerancia a la frustracion del capitan al

mando de la aeronave.

El componente humano, es la parte mas valiosa y a la vez mas flexible y
vulnerable del sistema aeronautico, siendo influenciado por factores tanto
externos como internos, que pueden afectar la ejecucion del piloto. Con

respecto a este punto, se encuentra que la estadistica de accidentes e
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incidentes a principio de la década de 1970 indicaba que el principal causante
era atribuido a errores de los pilotos y demas miembros de la tripulacion, sin
embargo, no se identifican cuales eran los errores presentes (Amézcua, 2013).
De acuerdo con Amézcua, surge la necesidad de enfocarse, no sélo en el
donde sino en el porqué de los accidentes e incidentes aéreos, dando pie dicha

interrogante al estudio del factor humano en la aviacioén.

En este sentido, el Dr. Edwiyn Edwards, pionero en el estudio y
descripcion de los factores humanos, propuso el modelo SHEL, el cual plantea
una serie de variables intervinientes, las cuales se definen por sus siglas en
inglés, la S (Software) hace referencia a: (a) los reglamentos, (b) manuales
operacionales, (c) Leyes, (d) Convenios Internacionales, entre otros. A su vez,
la H (Hardware) incluye a todas las infraestructuras aeronautica como: (a) los
aviones, (b) camiones, (c) talleres, (d) edificaciones, entre otros; la L (Liveware)
hace referencia al hombre, y finalmente; la E (Environment) indica que los tres
elementos anteriores deben relacionarse y estar en equilibrio, siendo el

componente humano relacional el més importante (Amézcua, 2013).

De acuerdo con Amézcua (2013), el estudio del factor humano puede ser
dividido en: (a) actuacion humana y (b) relaciones humanas. En cuanto a la
primera, hace referencia a todos los factores fisicos o rasgos de personalidad
que afectan la actuacién de un individuo, encontrdndose dentro de estos las
enfermedades, lesiones o deficiencias fisiologicas, factores ambientales e
individuales. En cuanto a los rasgos de personalidad, el autor plantea que es
importante tomar en cuenta las percepciones e ilusiones que tiene el individuo,
es decir, la capacidad para captar el medio ambiente que lo rodea a través de
sus cinco sentidos, reflelando las mismas dos estados psiquicos
fundamentales: (a) los deseos, es decir, cosas que captamos pero que no son
asi precisamente, y (b) los temores, los cuales se relacionan con el miedo a una
determinada circunstancia, tomando en cuenta percepciones de la experiencia

previa en tanto que proporciona el sentido negativo o positivo que se le atribuye
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a una experiencia igual o similar en el futuro.

En esta misma linea, el autor plantea que dentro de los factores de la
personalidad, es importante tomar en cuenta también tanto la motivacion como
la satisfaccion que posee el sujeto en su ambiente laboral. Unido a esto,
Amezcua (2013) plantea que la emocién y la complacencia son otros factores
importantes involucrados, pudiendo determinar, en primer lugar, la respuesta
ante determinadas circunstancias y el modo en que se manifiestan conductas:
inadecuadas (activas o pasivas), de permisividad, tolerancia y aburrimiento a
nivel individual y de equipo, propiciando el incumplimiento de normas de
seguridad. Por ultimo, al momento de considerar variables implicadas en la
personalidad del sujeto, el autor plantea que es importante considerar la
autodisciplina que contribuye a la consecucion de Optimos resultados

operativos.

En referencia con las relaciones humanas, dicho autor plantea, que las
mismas juegan un papel fundamental, basandose en el modelo de SHEL,
dichas relaciones se ven afectadas cuando en el modelo existe un tipo de
interaccidn entre un tipo de “Liveware” y otro, es decir, de hombre a hombre, en
este sentido se han encontrado que el estudio de dichas relaciones se ha
llevado a cabo de manera amplia destacando variables como la comunicacion.
Planteando que las deficiencias comunicacionales tanto orales, escritas como
corporales han sido causa de multiples consecuencias negativas. Es por ello
gue la transferencia de informaciones no claras deben ser motivo de estudio en

todas las organizaciones aeronauticas (Amézcua, 2013).

Unido a esto, el autor plantea ademas que el reparto de
responsabilidades es de vital importancia, el conocimiento de las
responsabilidades de cada miembro del equipo e incluso el de las
responsabilidades que un otro tiene, permite que no existan discrepancias al

momento de realizar operaciones, permitiendo de esta manera la
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responsabilidad de los actos por parte de los individuos. En tercer lugar, el
apego a las disposiciones, es decir, para un funcionamiento adecuado en el
medio aeronautico es importante el no ignorar las disposiciones establecidas

para el resguardo de las actividades operacionales (OACI, 2007).

Adicionalmente, de acuerdo con lo planteado por Amézcua (2013),
también es importante tomar en cuenta variables como la presion del gremio, es
decir la competitividad existente entre los miembros de la tripulacion, dejando
de un lado el objetivo principal de desenvolverse dentro de las normas y en
concordancia con sus responsabilidades. Por otro lado, el ego y el orgullo
provocan en ocasiones una mala administracion de los recursos de cabina
(CRM).

Finalmente, este autor enfatiza que la importancia de los modelos radica
en intentar mejorar tanto a los individuos involucrados en las operaciones como
al equipo de trabajo, por medio de un adecuado adiestramiento de: habilidades
y conocimientos técnicos, que tienen mayor importancia que las actitudes de los
individuos, siendo esto de clave para el adecuado funcionamiento operacional.
Sin embargo, es importante resaltar que aun existen vacios que impiden
establecer con precision cuales factores humanos o qué variables con exactitud
estarian presentes o relacionandose con la ocurrencia de accidentes e

incidentes aéreos.

Una variable a tomar en cuenta es el estrés, definido de acuerdo con
Selye (Citado en Amézcua, 2013), como una reaccidn, una respuesta de la
mente y el cuerpo a cualquier cambio de demanda, de requerimiento exterior
(del ambiente) o interior (estresores internos y/o externos) o por otra parte
entendido también como aquellos factores fisicos, fisiolégicos o emocionales
gue causan tension al cuerpo o mente, siendo el mismo una respuesta del
organismo ante las exigencias de su medio, permitiendo la adaptacion. Es por

ello, que el estrés constituye un mecanismo de defensa natural, que ha
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permitido sobrevivir a nuestra especie. En definitiva, el ser humano requiere del
estrés dado que éste permite regular la capacidad de respuesta y por lo tanto
de adaptacion, pero no se puede dejar de un lado el hecho de que, esta
respuesta puede causar cambios irreversibles en el propio organismo (Aguirre,
Vauro y Laberthe, 2015).

[

Viera (2012), define el estrés como “una relacion entre el sujeto y el
medio ambiente que lo rodea, y que influye directamente en él, provocando una
serie de sucesos propios de cada individuo, destinados a que se adapte a la
nueva situacién. Ahora bien, el ambiente no se refiere a todo lo que rodea
fisicamente al sujeto, también se refiere al ambiente laboral, psicolégico y
familiar a los cuales esta sometido el individuo” (p.13), siendo relevante el como
responde la persona a los estimulos ambientales, especificamente aquellos que
pueda considerar o percibir como un estimulo estresor. Algunos factores
desencadenantes del estrés laboral mencionado por la autora son: (a)
sobrecarga en el trabajo, (b) relaciones interpersonales, (c) conflictos de roles,
(d) antigiiedad en el rol y (e) obstaculos organizacionales; lo cual puede traer

como consecuencias dificultades médicas, psicolédgicas y conductuales.

Por su parte, los pilotos se enfrentan a situaciones productoras de estrés
en su rutina laboral, manejando los retos asociados al vuelo, por lo que es
importante tomar en cuenta hasta qué nivel el estrés puede ser 0 no adaptativo,
ya que, de acuerdo con la denominada Curva del Estrés de Yerkes Dodson, en
ocasiones el nivel de activacion puede influir en el nivel de actuacion, en este
sentido, se requiere de una activaciéon adecuada para poder actuar ante una
determinada situacion, por tanto, el estrés reduce la capacidad de energia
disponible para llevar a cabo cualquier tarea demandante reflejandose en el
sujeto sintomas tales como: la dificultad en el razonamiento, lentitud al hablar,
falta de atencion, acciones inapropiadas, dificultad en el enfoque visual, entre
otros (Amézcua, 2013). Ante lo expuesto, se ha evidenciado que los estresores

asociados al trabajo en el medio aeronautico influyen, en que muchos
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profesionales padezcan estrés (Aguirre, Vauro y Labarthe, 2015).

No obstante, no todo estrés es negativo, ya que, existe una relacion
positiva y necesaria entre estrés y rendimiento para el adecuado desarrollo de
diversas actividades, por tanto, un individuo estimulado por una situacioén en
particular, tendra un mejor desempefio que alguien que asuma la misma
actividad en forma pasiva o0 desinteresada, sin embargo, la complejidad
creciente de la tarea o de factores de emergencia inesperados puede
desencadenar respuestas desadaptativas, que interrumpa el desarrollo 6ptimo
ante dicha situacion o meta (Molina, 2011).

Ahora bien, es relevante considerar los modelos tedricos que abordan el

estrés desde distintas perspectiva:

e El estrés laboral como desajuste, siendo la aproximacion clasica, el cual
considera que el estrés laboral es una experiencia subjetiva de la persona, ya
que, percibe al estimulo como amenazante o dificil de controlar, teniendo
consecuencias negativas para la persona: tension (strain), siendo la causa de
las experiencias de estrés denominado estresores (Peird y Rodriguez, 2008).
El anadlisis de los estresores es de suma importancia para el proceso de
prevencion y control del estrés, debido a que los estimulos juegan un rol

fundamental en la experiencia de estrés-tension.

e El modelo AMIGO (Analisis Multifacético para la Intervencion y la Gestion
Organizacional), es una aproximacién al estrés laboral, considerando el
contexto como un ambiente cambiante donde se ubican las organizaciones,
siendo importante tomar en cuenta a fenOmenos como: (a) practicas de
recursos humanos, (b) las politicas, (c) cambios estructurales, (d) perspectiva
de carrera, (e) demandas sociales, (f) pérdidas de estatus y (g) los fenédmenos
transculturales (Peir6 y Rodriguez, 2008). Ante lo expuesto, este modelo

considera como estresores no solo los relacionados al ambito laboral sino
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también a nivel estratégico y de la interface entre la organizacion y su
ambiente. De acuerdo a Peiro y Rodriguez (2008) es “un modelo conceptual
para el analisis, la intervencion y la gestion organizacional que ayuda a
comprender las facetas y funcionamiento de la organizacién, y sirve de guia

para el cambio organizacional” (p.71).

Los bloques de las facetas de la organizacion son: (a) faceta estratégica
y paradigmatica; la primera corresponde con el paradigma de la organizacion, la
cual considera su cultura, mision-vision; y la segunda hace referencia a las
presiones y oportunidades del ambiente (Peir6 y Rodriguez, 2008), (b) Facetas
duras; que incluye de acuerdo a Peir6 y Rodriguez (2008): “los recursos
econdémicos e infraestructura; la estructura organizacional; la tecnologia; y el
sistema de trabajo” (p.70), (c) Facetas organizacionales blandas; que abarca, la
organizacion y el clima, las politicas y practicas de direccion de recursos
humanos, la gestion organizacional y el capital humano, (d) Facetas de
integracion, siendo por un lado el ajuste entre el capital humano y el sistema de
trabajo de la organizacion, y por otro lado, el contrato psicolégico representando
un ajuste dinamico entre las personas y el sistema de trabajo, permitiendo la
integracion de ambos, para un bien comun (Peir6 y Rodriguez, 2008) y
finalmente (e) los resultados organizacionales: (a) suprasistema: resultados
para la sociedad en su conjunto, (b) sistema resultados del desarrollo de la
organizaciébn como un sistema y (c) sub-sistemas, desarrollo de las personas y

grupos (Peiré y Rodriguez, 2008).

El contrato psicolégico comienza con el acuerdo por parte del empleador
y el empleado, de un nimero determinado de promesas relacionadas a las
conductas y actitudes en el trabajo y su cumplimiento, generando expectativas.
Dichas promesas deben cumplirse o no, de cumplirse se satisface las
expectativas de la otra parte, de no cumplirse en el momento sino a posteriori,
se produce una evaluacion positiva, de no cumplirse la promesa no se satisface

las expectativas de la otra parte (Peiro y Rodriguez, 2008). El contrato se basa
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en la confianza y esta orientado hacia el futuro.

Autores como Calvo y Lépez (2000) sefialan que los pilotos ocupan el
tercer lugar a nivel mundial de las profesiones con mayor exposicion a
estresores de orden laboral, por tanto, los costos asociados a su salud a lo
largo del tiempo, por la exposicion a estos estresores, tanto fisica (afecciones
musculo-esqueléticas, auditivas, entre otras) como psiquica (por ejemplo,
ansiedad y depresion), deben ser tomados en cuenta en las estrategias de
gestidbn empresarial, tanto en la prevencién como en la promocién de la salud
personal y grupal. Sélo de ese modo se puede lograr que estos profesionales
pongan en practica sus habilidades y destrezas con éxito, logrando un manejo
adecuado del estrés, de lo contrario, los costos derivados de un fallo, podrian
llegar a ser superiores y poner en riesgo la vida del personal y la de los
pasajeros (Aguirre citado en Calvo y Lépez, 2000).

En esta linea, se encuentra un estudio realizado por Aguirre, Vauro y
Labarthe (2015), que buscaba identificar los factores desencadenantes del
estrés laboral y la relaciéon con la calidad de vida laboral del personal
aeronautico de cabina. Las investigadoras plantean un estudio exploratorio de
las condiciones laborales de los tripulantes de cabina para evaluar de qué
manera inciden en la calidad de vida laboral, el estrés laboral y la satisfaccion
laboral, tomando en cuenta ademas la relacion de éstas con variables
sociodemogréficas. Para llevar a cabo el estudio, las autoras contaron con una
muestra de 136 tripulantes de cabina tanto de sexo femenino como masculino,
donde se le aplicé el cuestionario de calidad de vida profesional (CVP-35) y el

Instrumento de medicion de detonantes de estrés laboral para pilotos (IMDELP).

Las autoras encontraron que la calidad de vida laboral present6
correlaciones significativas con las distintas dimensiones de las variables estrés
laboral. En primer lugar, se encontro una correlacion negativa entre factores

organizacionales considerados como estresantes (falta de politica de salud
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organizacional, para la prevencion del estrés, etc.) y la calidad de vida laboral
(r=-.323; p=.000), donde a mayor reconocimiento de factores organizacionales
como estresores, menor es la calidad de vida laboral de la tripulacién. De igual
manera, las autoras hallaron una correlacion negativa y significativa entre el
factor extra organizacional (relacion familia- trabajo) y la calidad de vida laboral
(r=-.207; p=.016), donde a menor equilibrio familia- trabajo menor calidad de

vida laboral.

Por dltimo las investigadoras encontraron correlaciones negativas con el
factor ambiente fisico (lugares de descanso no adecuados, tamafio inadecuado
de los bafios, condiciones climatoldgicas, etc.) y la calidad de vida laboral (r=
-.17; p=.047), donde a mayor estrés laboral por factores extra organizacionales
y fisicos, menor serd la calidad de vida laboral. Esta investigacion estaria
apuntando a que, en la percepcion acerca de la adecuacion en el entorno
laboral, entran en juego variables tanto del individuo como de la organizacion,
las cuales pudieran estar afectando su adecuado desempefio en el ambiente
laboral, para las autoras esto implica que son los factores organizacionales y
extra-organizacionales los desencadenantes del estrés que mas influyen en la
percepcion de satisfaccion con el trabajo en el ambito aeronautico (Aguirre,
Vaure y Labarthe, 2015).

En este sentido, de acuerdo con Cortés Baracaldo (2002), la interaccién
de elementos tanto personales como ambientales que conforman el clima
organizacional influyen directamente en el desempefio de los empleados y por
esto se ha convertido en el tema predilecto de investigacién, enmarcados en la
premisa conductista fundamental de que "el individuo reacciona de acuerdo al
ambiente”, y por esto se requieren estrategias que provean un equilibrio entre
las necesidades personales y ambientales del personal para su mayor

rendimiento.

Siguiendo esta linea, en una investigacion descriptiva exploratoria
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realizada por Rico, Ramos y Almanza (2010), para determinar las
caracteristicas del estrés experimentado en 35 pilotos aviadores militares
mexicanos y el estilo de afrontamiento, mediante la aplicacion del perfil de
estrés, donde hallaron que el estilo de afrontamiento predominante en los
pilotos aviadores fue la valoracidén positiva (54%), que constituye un factor de
proteccion de la salud. Sin embargo, los autores encontraron que los pilotos
presentan un perfil de estrés mayor (46%), donde en la seleccion del personal,
se debe considerar la deteccion de perfiles con altos niveles de estrés, y
considerar como rasgo predominante la valoracion positiva como un estilo de

afrontamiento adecuado, en los candidatos a pilotos.

Ante lo expuesto, se puede considerar que la seleccion de los aspirantes
a pilotos, fue realizada de manera correcta, sin embargo pueden ocurrir
situaciones particulares en donde se manifiesten ciertas reacciones que
impidan de manera transitoria o definitiva la ejecucién de sus actividades
aéreas. Es posible que, dicha situacién no sea detectada a tiempo por parte de
las autoridades reguladoras, pero si identificadas por sus colegas o comparfieros
de trabajo. Existen areas importantes a considerar como las emocionales,
evidenciandose poca tolerancia al estrés y/o tensiones, agresividad e
impulsividad en las decisiones que debe asumir, lo que puede ocasionar riesgos

innecesarios para si mismos y los demas (Serrano, 2011).

Considerando lo anterior, otra variable de gran relevancia en el
desemperio del piloto es el sindrome de la fatiga, la cual incluye de acuerdo con
Amezcua (2013), una serie de alteraciones tanto organicas como psiquicas que
son desencadenadas por exceso o carga de trabajo, donde se encuentra un
cuadro clinico representativo. En este sentido, es importante entender que el
mismo tiene tres principios basicos: (a) una relacién causa-efecto directa con la
operacion de vuelo, (b) sus efectos son progresivos, y; (c) es una enfermedad
psicosomatica que afecta intelectual y fisicamente provocando un deterioro en

sus funciones normales, generando en la persona una cantidad de sintomas
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dependiendo de su intensidad, afectando a las tripulaciones con un aumento del
tiempo de reaccion, una atencién reducida, una disminucién en la memoria y

apatia en general.

De acuerdo con el Manual de Sistema de Gestion de Riesgo Asociado a
la Fatiga (FRMS) de la OACI (2012), la fatiga es entendida como un estado
fisiol6égico que se caracteriza por una reduccién de la capacidad de desempefio
mental o fisico debido a la falta de suefio o a periodos prolongados de vigilia,
fase circadiana, o volumen de trabajo (actividad mental y/o fisica) y que puede
menoscabar el estado de alerta de un miembro de la tripulacién y su habilidad
para operar con seguridad una aeronave o realizar sus funciones relacionadas
con la seguridad operacional (p.1-1). Dentro de los lineamientos establecidos
para un adecuado control y disminucién de riesgos asociados a la fatiga, la
OACI plantea que se debe tomar en cuenta en primer lugar, la dinamica de la
pérdida de suefio (transitoria y acumulada) y su recuperacion, el reloj biolégico
circadiano, la repercusion de la carga de trabajo sobre la fatiga y; en segundo
lugar, dado que la fatiga se ve afectada por todas las actividades de vigilia y no
sélo por las exigencias del trabajo, la reglamentacion para su gestion debera
basarse imperativamente en la necesidad de una responsabilidad compartida
entre el empleador y cada uno de los miembros de la tripulacion, es decir, el
empleador debe respetar los periodos de descanso pero también la
responsabilidad recae en los miembros de la tripulacion en cumplir con los

periodos de suefio requeridos durante el periodo de descanso.

De acuerdo con la OACI (2012) es de vital importancia evaluar los
efectos que tiene sobre la persona no haber dormido lo suficiente y los ritmos
que rige el ciclo diario del reloj biologico, permitiendo ejercer un nivel aceptable
de desempefio, utilizandose generalmente instrumentos como los autoreportes,
por ejemplo, (a) la Escala de somnolencia de Epworth y (b) la observacion
directa a un miembro de la tripulacion (OACI, 2012). Los hallazgos indican que
la fatiga ha sido identificada como un factor contribuyente en los accidentes
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dentro de una amplia gama de investigaciones, donde se ha encontrado
relacion entre personas cansadas y la probabilidad de tener un bajo desempefio
en la seguridad y sus respectivas acciones teniendo como caracteristica, que el
trabajo se realizO en un horario irregular. En este sentido, en el medio
aeroespacial la fatiga se ha asociado a accidentes, por la reduccién de los
limites de seguridad, la menor eficiencia operacional y la disminucion en la

capacidad de evaluar el riesgo (Vasquez- Mosquillaza, 2014).

Un ejemplo es la investigacién realizada por Vasquez-Mosquillaza
(2014), la cual tenia como objetivo caracterizar la presencia de fatiga en 12
pilotos comerciales de una aerolinea colombiana, llevada a cabo mediante la
aplicacién un cuestionario completado en cinco oportunidades para medir la
fatiga durante la realizacion de las operaciones aéreas, el autor encontré que el
66% de los pilotos presentaban somnolencia diurna leve, lo cual se asocia con
una disminucion de las capacidades neurocognitivas durante las operaciones,
relacionandose directamente con la cantidad de rutas recorridas (r= .896) y el

tiempo de vuelo (r=.690) durante un dia de trabajo.

Unido a lo anterior el autor halldé, en cuanto a las alteraciones en el
desemperio de los pilotos comerciales que contribuyen con los accidentes, los
estados de vigilia continua de 24 horas se asocia con un deterioro significativo
en la vigilancia y raciocinio, a lo cual agrega una amplia gama de déficits
cognitivos y de desempefio, pueden ser evidentes durante los periodos de
pérdida de suefio, incluyendo la privaciéon total del suefio, restriccion del suefio
cronico (despertares temprano continuos) y condiciones de salud que podrian
producir interrupcién del suefio durante la noche (sindrome de apnea/hipopnea

obstructiva del suefio).

Las alteraciones neurocognitivas constituyen las  principales
manifestaciones de la fatiga, en un estudio realizado por Vasquez-Moquillaza

(2014), se encontré que ocho de los pilotos evaluados presentaron durante el
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vuelo reduccion de la atencion, pérdida de la concentracion, interrupcion de
tareas simultdneas, problemas de coordinacion con otros miembros de la
cabina y las tareas se volvieron mas dificiles de realizar; mientras que, las
manifestaciones observadas por los otros tripulantes (tripulacion de cabina)
incluian la disminucién de la comunicacion social y errores de célculo e
interpretacion; todas se pueden englobar como manifestaciones mentales y

verbales debido a la pérdida de suefio.

En este sentido Vasquez Moquillaza (2014) plantea que la alteracion
psicomotora y de atencidn son las principales efectos de la privacion de suefio;
se ha reportado déficits de atencidbn a estimulos visibles y audibles,
presentando errores de omision y comision (citado en Vasquez- Mosquillaza,
2014).

Cuando alguien se encuentra fatigado, puede manifestar una gran
diversidad de condiciones, incluyendo enfermedades respiratorias,
cardiovasculares, endocrinas, gastrointestinales, hematoldgicas, infecciosas,
neurologicas y musculoesqueléticas, desordenes afectivos, alteraciones del
suefo y el cancer (Vasquez Moquillaza, 2014). En este sentido de acuerdo con
Vasquez Moquillaza (2014) desde un punto de vista operacional, la fatiga podria
ser definida como la condicion caracterizada por la incomodidad generada para
realizar un trabajo, en la reduccién de la eficiencia, en la pérdida o dificultad
para responder a estimulos, y por lo general acompafiada de sensacién de
cansancio, de acuerdo con el autor existen tres factores que son directamente
responsables de la fatiga: el ritmo circadiano, la homeostasis del suefio y las
tareas de trabajo, a lo cual agrega que diferentes estudios sobre privacion de
suefo y tiempo de vigilia mostraron la alteracion del desempefio y el incremento

de incidentes y accidentes.

Para el manual de FMRS (2012), la fatiga es resultado del ejercicio fisico

y mental de todas las actividades de vigilia (no solo las demandas de servicio);
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y de la recuperacion de dicho ejercicio, lo cual exige dormir. En este sentido,
basandose en la ciencia del suefio y de los ritmos circadianos el FMRS plantea
gue se debe trabajar reduccion del esfuerzo de las actividades de vigilia y/o en

la mejora del suefio de las tripulaciones.

En una revisién realizada por Olarte Lépez, Cabezas Burdanos y
Echeverry Vasquez (2013), para determinar los factores que intervienen en el
desemperio del piloto bajo diferentes condiciones, se encontré que el piloto se
enfrenta a multiples factores, que evidencian un incremento en el nivel de
carga de trabajo que experimenta, afectando directamente su rendimiento y
desempefio. Para los autores la fatiga forma parte fundamental en dicho
desemperio, la ausencia del suefio generada por la fatiga puede ocasionar en el
piloto un rendimiento lento e impreciso, errores y deterioros en el estado de

animo y en la motivacion.

Asi mismo, Olarte Lopez, Cabezas Burdanos y Echeverry Vasquez
(2013), encuentran en la revision de diferentes investigaciones que la fatiga
afecta la vida cotidiana de los asistentes de vuelo, citando un estudio realizado
por Roma, Mallis, Hursh, Mead, & Nesthus, los autores plantean que en
promedio, los asistentes que durmieron 6,3 horas en dias de descanso y 5,7
horas en dias laborables, conciliaron el suefio 29 minutos después de irse a la
cama y despertaron cuatro veces por episodio de suefio, evidenciando a su vez
cambios en la actividad del ojo que disminuyen el rendimiento en tareas de
rastreo visual en terrenos (Van Orden, Jung, & Makeig, citado en Lépez,
Cabezas Burdanos y Echeverry Vasquez 2013), generando dolor de cabeza,
enrojecimiento de los ojos, aumento de frecuencia del parpadeo, cambios en el
diametro de las pupilas y resequedad ocular, lo cual para los autores deja en
evidencia el papel vital que tienen las alteraciones de los ciclos de suefio en el

piloto.

Siguiendo esta linea, en una revision empirica llevada a cabo por Calvo y
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Lépez (2000), en la cual las autoras se plantearon analizar si existia alguna
discriminacion en las variables: (a) autoeficacia, (b) ansiedad, (c) depresion, (d)
estrés, (e) personalidad y (f) fatiga con el desempefio de pilotos en una
situacion de vuelo para que se presentara un incidente o accidente aéreo. Para
ello realizaron un estudio exploratorio de tipo descriptivo, en el cual trabajaron
con una muestra total de 24 pilotos, discriminando entre pilotos que hubiesen
presentado algun incidente o accidente y pilotos que no hubiesen presentado

ningun tipo de incidente.

Para llevar a cabo el estudio las autoras utilizaron diferentes
instrumentos, tales como: (a) Inventario de depresion de Beck; (b) Inventario de
respuestas de afrontamiento; (c) Escala de MBI: Maslach Burnout Inventory: (d)
Inventario de estrés de la vida profesional; y, por ultimo; (e) el Inventario
Multifasico de Personalidad de Minnesota MMPI. Los resultados plantean, a
partir del analisis descriptivo de los datos, que no existen diferencias en cuanto
a la incidentalidad y no incidentalidad en la medicion de las diferentes variables

del estudio.

En cuanto a la correlacion de las diferentes variables, con respecto a la
variable predictora, se encontr6 que Unicamente la variable personalidad
evaluada mediante el MMPI en la escala hipomania (MA), correlaciona
negativamente con la variable dependiente grupo de pilotos con y sin
incidentalidad, presentando una significancia menor a la establecida en el
criterio (r= -.393 p<.05). Para contrastar dicho resultados las autoras realizaron
un analisis de regresiéon por medio del método paso a paso (stepwise),
permitiendo de esta manera evaluar qué variables explican la varianza de los

resultados obtenidos.

Las autoras encontraron que, nuevamente, la escala MA (hipomania) del
MMPI explica el 17.5% de la varianza, ademas de ello encontraron que al ser
incluida la escala PT (psicastenia) del MMPI, la varianza aumenta su nivel de
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explicacion a un 36,7%, permitiendo discriminar entre los grupos y brindando
una mayor explicacion, aunque por si sola, se identifica la escala MA, la cual

aporta una mayor prediccion en la variable grupo.

Seguidamente, las autoras procedieron a realizar un analisis
discriminante para determinar el nivel de prediccion que tiene tanto la escala
MA como la escala PT, encontrandose resultados significativos en cuanto al
nivel de discriminacion, donde existe una alta correlacion entre ambas variables
(r=.676). Asimismo, se encontrd que aquella varianza que no comparten, en su
mayor parte interviene con la variable grupo. Finalmente la escala MA es un
discriminante de la variable grupo, explicando la varianza, aportando en
conjunto con PT tanto valor discriminante como varianza explicada. Dichos
resultados de acuerdo con Calvo y Lopez (2000), permiten reflejar cémo la
presencia de ciertas caracteristicas de personalidad tiene una influencia
importante en la percepcién de si mismo, de otras personas y del mundo,
permitiendo mayores niveles de autoeficacia que favorecen estrategias de
afrontamiento adecuadas en diferentes situacion y permite abrir una linea de
investigacion que no solo toma en cuenta factores fisiologicos como lo son la

fatiga sino que también factores propios de la personalidad del individuo.

Otra variable a considerar es la regulacion emocional, definida como
aguellos procesos, donde las personas logran una influencia sobre sus
emociones, incluyendo cuando y de qué manera la experimenta y manifiesta, es
decir, aquellos procesos externos e internos, encargados de valorar y
monitorizar las reacciones emocionales, siendo adaptativas y efectivas, (Cross,
citado en Hervas y Vazquez, 2006). La contraparte de la regulacién afectiva es
la desregulacion afectiva, la cual consiste en la presencia de un déficit en la
activacion y efectividad de las estrategias de regulacién ante estados afectivos
negativos o dificultades en la modulacion de un estado afectivo, siendo

desadaptativo para la persona (Hervas y Vazquez, 2003).
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Autores como Company, Oberst y Sdnchez (2012), definen la regulacion
emocional como: “la intencién y capacidad de modificar los componentes de la
experiencia emocional (experiencia subjetiva, respuesta fisiologica, expresion
verbal y no verbal, asi como a las conductas manifiestas) respecto a su
frecuencia, forma, duracién e intensidad” (p.7), por tanto, aquellas personas que
tienen mayor capacidad de regular sus emociones, tienen relaciones
interpersonales positivas, reduciendo las conductas desviadas y el desarrollo de

patologias mentales.

Por su parte, en sus inicios, se ha estudiado la regulacion emocional
desde una perspectiva intraindividual, uno de los modelos mas influyentes es la
regulacion de Gross, el cual agrupa las estrategias de forma secuencial, de
acuerdo al momento en que ocurren, es decir, se plantean estrategias que se
realizan antes del episodio emocional, otras al iniciarse el episodio y otras
cuando la emocion se ha vivenciado, considerando bien sea, la experiencia
emocional per se, la activacion fisiolégica y el como se expresa la emocion

(Company, Oberst y Sdnchez, 2012).

Campos, Paez y Velasco (2004), realizaron una investigacion, donde
contrastaron las estrategias de afrontamiento ante el atentado del 11 de Marzo
de 2004 ocurrido en Espafia, el cual consisti6 en diez bombas que estallaron
en cuatro trenes que circulaban entre Alcala de Henares y Madrid, destruyeron
varios vagones de trenes repletos de trabajadores y estudiantes de la periferia
de Madrid que se desplazaban al centro de la ciudad en una hora pico, donde

murieron 191 personas y hubo 1.700 heridos (Romero, 2016).

Para este estudio, los autores considerando las variables la afectividad
positiva, la afectividad negativa, percepcion de control y satisfaccién consigo
mismo, Yy la integracion social, los cuales representan cuatro funciones
diferentes de la regulacion afectiva. Para ello, utilizaron una muestra total de

1800 espaiioles, alumnos universitarios y sus familiares, de los que un 29,3%
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eran hombres y un 70,7% mujeres, con edades comprendidas entre 17 y 90
afos (Media = 27,43). Los sujetos fueron invitados a responder a una bateria de
pruebas con el objetivo de estudiar los efectos y reacciones ante el atentado de
Madrid, en tres momentos diferentes. Para ello, se elaboraron tres
cuestionarios: el primero fue administrado una semana después de los
atentados (tiempo uno), el segundo tres semanas después (tiempo 2) y el

tercero, dos meses después de dichos sucesos (tiempo tres).

Los autores realizaron un estudio longitudinal, con una muestra de 1800
espafoles: alumnos universitarios y/o familiares. Para llevar a cabo el estudio,
los autores utilizaron los siguientes instrumentos: (a) Escalas de Afrontamiento
(b) Indicador de Afrontamiento mediante Conductas Pro-sociales, Indicador de
Afectividad Negativa elaborado a partir del Cuestionario sobre la frecuencia de
Rumiacion, (Rimé, Finke-nauer, Luminet, Zech y Philippot, 1998) y (c) de la
Escala EGAS: Dimensiones de ansiedad somatica y de activacion o arousal
(Echeburda, Corral y Amor, 2002).

Los resultados indican que la estrategia de afrontamiento directo de
focalizacion, fue un predictor de mayor afectividad positiva, autoestima y
control, hallandose que reforz6 la afectividad negativa a corto plazo, en cuanto
a la busqueda de apoyo social, la busqueda de apoyo instrumental y afectivo,
hubo un efecto sobre la efectividad positiva y la autoestima y control, asi como
la integracion social, aumentando la afectividad negativa a corto plazo con el
afrontamiento de evitacion. La regulacién emocional se asocia con la afectividad
positiva, la autoestima, control a mediano plazo y la integracion social de forma
estable, predice también la afectividad negativa como: la inhibicion que
mantiene la ansiedad disminuyendo la integracion social; mientras que la

confrontaciéon no tuvo efectos.

Es relevante estudiar la manera como el modo de afrontar el conflicto

influye en la ocurrencia de incidentes aéreos, entendiendo de esta manera el
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conflicto de acuerdo con Garcia (Citado en Montes, Serrano Rodriguez, 2010),
como: “aquellas situaciones en que los intereses o posiciones de dos personas
aparecen como incompatibles” (p.12). Dicha variable se encuentra inmersa de
manera latente en cualquier forma de interaccién social y, en este sentido,
resulta dificil entender el comportamiento de las personas sin considerar el
conflicto, ya que, para el correcto mantenimiento de las relaciones tanto en el

ambito personal como en el profesional resulta de vital importancia.

A pesar de que existe escasa documentacion al respecto, al comparar el
trabajo del piloto con el trabajo del médico ambos operan en entornos
complejos donde los equipos interactian con la tecnologia. De acuerdo con
Helmreich (2000), en ambos dominios, el riesgo varia de baja a alta con
amenazas procedentes de una variedad de fuentes del medio ambiente, siendo
la seguridad algo primordial para ambas profesiones. En este sentido los
accidentes de aviacion son poco frecuentes, pero a menudo implican la pérdida
masiva de vidas, lo que resulta en la investigacion exhaustiva de factores
causales, informes publicos y medidas correctoras, Helmreich plantea que
investigaciones realizadas por la National Aeronautics and Space Administration
se ha encontrado que en el 70% de los accidentes de aviacion se encuentra
involucrado el error humano, y que por el contrario, los eventos adversos
médicos suceden a los pacientes individuales y rara vez reciben la publicidad
nacional, no existiendo un método estandarizado de investigacion,
documentacion y difusion, en este sentido el autor plantea que el Instituto de
Medicina estima que cada afio entre 44000 y 98000 personas mueren como

resultado de errores médicos.

Para Helmreich (2000), el error resulta de las limitaciones fisiolégicas y
psicolégicas de las causas humanas tales como la fatiga, la carga de trabajo, y
el miedo, la sobrecarga cognitiva, la falta de comunicaciones interpersonales,
procesamiento de la informacion imperfecta y la toma de decisiones erradas

afectado de manera similar ambas profesiones, tanto en la aviacibn como en la
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medicina se requiere el trabajo en equipo y el error del equipo se puede definir
de acuerdo con el autor como la accién u omision que provoque una desviacion

del equipo o de las intenciones de la organizacion.

Siguiendo esta linea que plantea el alto grado de exigencia y similitud de
ambas profesiones se encuentra un estudio realizado por Letelier Gamboa
(2014), donde se buscaba evaluar las diferencias de género en los estilos de
afrontamiento de conflictos de un servicio de salud publica de Vifia del Mar-
Quillota, en este sentido la autora se plante6 estudiar como los distintos estilos
de afrontamiento del conflicto planteados por Thomas Kilmann, se distribuian en
hombres y mujeres, de acuerdo con la investigadoras los mismos juegan un rol
fundamental para un desempefio laboral adecuado, permitiendo la integraciéon
efectiva al trabajo y la satisfaccion con éste, tanto de hombres como de

mujeres.

La autora se planted evaluar las diferencias entre el género y dichos
modos de afrontar el conflicto utilizando para ello una muestra de 70 sujetos de
sexo femenino y masculino. Los resultados obtenidos por la autora en cuanto al
género masculino son relevantes para la presente investigacion, ya que, la
mayor tendencia a ser piloto comercial se encuentra en el sexo masculino, de
acuerdo con lo anterior, Letelier Gamboa (2014), hall6 en su estudio que existe
una mayor tendencia en los hombres a presentar un estilo del modo de afrontar
el conflicto competitivo (36,6%) y negociador (20%), por lo cual se podria estar
esperando que en el medio aeronautico se encuentren resultados similares que
permitan diferenciar entre pilotos que puedan presentar una mayor o menor

tendencia a los incidentes aéreos.

A la luz de los resultados planteado por la autora, los hombres tienen una
orientacién a satisfacer sus propios deseos con independencia de los deseos

de los demas, es decir, buscando competir de manera constante con el otro.
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De acuerdo con los planteamientos tedricos y empiricos en el medio
aeronautico al momento de ocurrir algin incidente es importante tomar en
cuenta los factores técnicos y medio ambientales, pero aun mas se debe
estudiar de qué manera los factores humanos o variables presenten en los
individuos como seres biopsicosociales pudiesen estar jugando un papel crucial
al momento de enfrentarse ante una de emergencia. No deja de ser alarmante
qgque en el medio aeronautico se presenten con frecuencia situaciones de
emergencia donde el error humano se hace presente, la ocurrencia de estos
eventos nos debe llevar a estudiar y plantearnos el objetivo principal de
determinar en qué medida la presencia de ciertas variables pudieran estar
influyendo con la identificacion de variables predictoras, se estaria dando ya un
gran paso en la prevencion en el aumento de la seguridad aérea, no se debe
ignorar el hecho de que de acuerdo con estadisticas venezolanas el aumento
de los incidentes aéreos en los ultimos afios ha crecido significativamente,
superando las cifras estipuladas en afios anteriores, lo cual nos lleva a
plantearnos como foco el estudio de variables que pudieran estar influyendo en
la ocurrencia de los mismos, entre ellas la amplia gama de variables humanas y

especificamente las descritas en lineas anteriores.



Método

Problema

¢Cudl es la influencia de la fatiga, el estrés laboral y la regulacion

emocional en la tendencia a presentar incidentes aéreos en pilotos comerciales

venezolanos?

Hipotesis.

General.

La fatiga, el estrés laboral y la regulacibn emocional influyen en la

tendencia a presentar incidentes aéreos en pilotos comerciales venezolanos.

1.

2.

3.

Especificas.

A mayor puntaje en la Escala de Somnolencia de Epworth (ESE-VC),
mayor tendencia a pertenecer al grupo de pilotos que ha presentado
incidentes aéreos, donde a mayor puntaje mayores niveles de
somnolencia (fatiga).

A mayor puntaje en el Instrumento de Medicion de Detonantes de Estrés
Laboral para Pilotos (IMDELP), mayor tendencia a pertenecer al grupo
de pilotos que han presentado incidentes aéreos, donde a mayor puntaje
mayor reconocimiento de estrés laboral.

A mayor puntaje en la Escala de Dificultades en la Regulacion Emocional
(DERS-E), mayor tendencia a pertenecer al grupo de pilotos que han

presentado incidentes aéreos.
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Variables.

Variables Independientes.

Fatiga:

Definicion Conceptual: Estado fisiolégico que se caracteriza por una
reduccion de la capacidad de desempefio mental o fisico debido a la falta de
suefio 0 a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana, o volumen de
trabajo (actividad mental y/o fisica) y que puede menoscabar el estado de alerta
de un miembro de la tripulacién y su habilidad para operar con seguridad una
aeronave o realizar sus funciones relacionadas con la seguridad operacional
(OACI, 2012).

Definicibn Operacional: Puntaje total obtenido por el piloto en la
sumatoria de los 8 items que conforman la Escala de Somnolencia de Epworth
en su adaptacion colombiana (ESE-VC), el cual consta de cuatro alternativas de
respuestas con distinto valor numérico (ninguna probabilidad de tener suefio y
guedarme dormido=0; ligera probabilidad de tener suefio y quedarme
dormido=1; moderada probabilidad de tener suefio y quedarme dormido=2 y
alta probabilidad de tener suefio y quedarme dormido=3), con una puntuacion
minima de O puntos y una puntuacibn maxima de 24 puntos, donde a mayor

puntaje mayor nivel de somnolencia.

Estrés Laboral:

Definicibn Conceptual: De acuerdo con Schaufeli y Salanova (citado en
Martin, Salanova y Peir6, 2003) el estrés laboral es un proceso en donde
intervienen estresores o demandas laborales de diversa indole, relacionandose
también con los recursos tanto de la persona como del trabajo, los cuales al
estar ausentes pueden convertirse en un estresor mas, mientras que Ssu
presencia puede amortiguar los efectos dafinos de los estresores. En este

sentido de acuerdo con Aguirre (2014), se encuentra como desencadenantes
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dentro del medio aeronautico los siguientes factores:

1.

Factores de Ambiente Fisico: Se define como todos aquellos factores
ergonomicos, de disefio, caracteristicas del lugar de trabajo que
requieren una adaptacion tanto fisica como psicologica, por parte del
individuo que pueden afectar su bienestar psicologico, entre ellos se
encuentran la toxicidad, condiciones climatologicas, vibracion,
iluminacién, higiene, temperatura, espacio fisico, exposicion a riesgos y
peligros (Aguirre, 2014).

Relaciones Interpersonales en el Trabajo: definida como el tipo de
relaciones y contactos establecidos con otras personas en el lugar de
trabajo, es decir, relaciones con sus superiores, compafieros,
subordinados, con los usuarios o clientes y relaciones grupales
(Aguirre,2014).

Factores Organizacionales: entendido como un sistema de reglas que
regulan las interacciones y comportamientos del individuo en el trabajo.
Tal grupo de estresores estaria conformado por politicas de salud
ocupacional dentro de la organizacibn u empresa, cumplimiento del
marco legal y politicas de recursos humanos (Aguirre, 2014).

Factores Extraorganizacionales (relacion familia-trabajo): entendido
como una serie de experiencias que pudieran generar estrés entre el
trabajo y la familia, entre ellas se encuentran la sobrecarga de rol, los
procesos de generalizacion de problemas en diferentes contextos, los
procesos de socializacion y dificultades para atender demandas

conflictivas entre el trabajo y la familia (Aguirre, 2014).

Definicion Operacional: Puntaje obtenido por el piloto en los 25 items que

conforman cada uno de los factores del Instrumento de Medicién de Detonantes

de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP) creado por Aguirre (2014), el cual

consta de cinco alternativas de respuesta en una escala tipo likert de 5 puntos

(muy de acuerdo=1; de acuerdo=2, ni de acuerdo ni en desacuerdo=3; en
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desacuerdo=4 y muy en desacuerdo=5), | puntaje se obtiene sumando el
puntaje obtenido para cada item y arroja puntajes para cada dimension
(ambiente fisico, relaciones interpersonales, factores organizacionales y extra-
organizacionales), asi como un puntaje total donde mayor puntaje mayor

reconocimiento de estrés laboral.

Regulacion Emocional:

Definicion Conceptual: De acuerdo con Thompson (1994), la regulacién
emocional se refiere al conjunto de procesos extrinsecos e intrinsecos
responsables de monitorear, evaluar y modificar las reacciones emocionales,
especialmente su intensidad y caracteristicas en el tiempo, con el objetivo de
alcanzar las propias metas” (pp.27-28). Compuesta por las siguientes

dimensiones:

1. Descontrol emocional, que alude a las dificultades para mantener el
control del comportamiento cuando se experimentan emociones
negativas.

2. Desatencion emocional, que apunta a las dificultades para atender y
tener conocimiento de las emociones.

3. Confusién emocional, que consiste en la dificultad para conocer y tener
claridad respecto de las emociones que se estan experimentando.

4. Rechazo emocional, que alude a reacciones de no aceptacion del propio
distrés.

5. Interferencia cotidiana, indica las dificultades para concentrarse y cumplir

tareas cuando se experimentan emociones negativas.

Definicion Operacional: Puntaje obtenido en la en la Escala de
Dificultades en la Regulacion Emocional (DERS-E), el cual evalia diferentes
aspectos de la desregulacion emocional a través de 28 items con una escala
Likert, que consta de 5 alternativas de respuestas con distinto valor numeérico
(de casi nunca: 1, algunas veces: 2, la mitad de las veces: 3, la mayoria de las

veces: 4 y casi siempre: 5), en el cual se puede obtener un puntaje minimo de 0
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y maximo de 140, donde a mayor puntaje, mayor déficits que pueden afectar a
una oOptima regulacion afectiva, es decir, indica mas dificultades. El puntaje se
obtiene sumando el puntaje obtenido para cada item y arroja puntajes para
cada escala, asi como un puntaje total de ajuste socioemocional o ausencia de

disconfort. (Guzman, et al., 2014).

Variable Dependiente.

Incidentes Aéreos

Definiciéon Conceptual: “todo suceso relacionado con la utilizacién de una
aeronave que no llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la
seguridad de las personas (OACI, 2001, p.12).”

Definicion Operacional: Incidentes aéreos presentes en los ultimos 6
meses por los pilotos comerciales seleccionados en la muestra, divididos en
dos grupos: (a) grupo sin incidentes: sin reporte de incidentes en los ultimos 6
meses como criterio de pertenencia a este grupo y (b) grupo con incidentes: con
al menos un incidente reportado en los ultimos 6 meses como criterio de

pertenencia a este grupo.

Variables Controladas.

ARos de experiencia:

Definicion Conceptual: cantidad de afios como piloto comercial activo,
certificado por el Instituto Nacional de Aeronautica Civil, es decir, pilotos que
cuenten con la certificacion médica aeronautica actualiza para poder ejercer sus

funciones.

Definicidon operacional: seleccion de pilotos comerciales que cuenten con
un rango minimo de 1 afios de experiencia ejerciendo sus funciones, mediante
el reporte del tiempo que tiene ejerciendo en el cargo como copiloto o primer

oficial. Ante lo expuesto, se esta homogeneizando la muestra, eliminando
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aquellos pilotos que no cumplen con el criterio de afos de experiencia
establecido (Santalla, Pérez, Colmenares, D’Aubeterre, Gonzalez, Pocaterra y
Uribe, 2002).

Periodo de servicio:

Definicién Conceptual: “Periodo que se inicia cuando el piloto exige que
un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina se presente o comience un
servicio y que termina cuando la persona queda libre de todo servicio (Anexo 6
[OACI], 2010).”

Definicion Operacion: registro total de la duracion de las horas de vuelo
de los ultimos 6 meses de los pilotos seleccionados en ambos grupos, tomados
del PILOT LOGBOOK, el cual es el libro de registro de horas de vuelo de cada

piloto.

Tipo de Investigacion.

La presente investigacion es de tipo no experimental o expost facto, la
cual de acuerdo con Kerlinger y Lee (2002), es un tipo de investigacion que se
basa en la busqueda empirica y sisteméatica, donde el investigador tiene escaso
control directo de las variables independientes, debido a que el fendbmeno ya ha
ocurrido, siendo inherentemente no manipulables, permitiendo de esta manera
solo realizar inferencias entre la(s) variable(s) independientes que supone
influyeron sobre las variables dependientes. En este sentido, en la presente
investigacion, se estudié de forma retrospectiva la influencia de la fatiga, el

estrés laboral y la regulacién emocional en la prediccion de incidentes aéreos.

Ante lo expuesto, se realiz6 un estudio de campo exploratorio, el cual se
caracteriz6 por identificar la interaccion entre variables psicoldgicas en
estructuras sociales reales, buscando de manera sistematica predecir las

variables que explican mejor la ocurrencia de un fendbmeno determinado, por
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medio del planteamiento y comprobacion de hipétesis a posteriori (Kerlinger y
Lee, 2002).

Disefio de Investigacion

El disefio utilizado en esta investigacion fue un analisis discriminante,
que es definido por Kerlinger y Lee (2002), como una técnica que permite
evaluar la prediccion y explicacion de una variable categorica, a partir de una o
mas variables predictoras. Dicho disefio permite brindar evidencia sobre cuales
de las variables predictoras contribuyen a la explicacion o discriminacion, asi
como, determinar el porcentaje de clasificacion correcta de los grupos en

funcién de la variable creada (Kerlinger y Lee, 2002).

El analisis propuesto esta involucrado con la clasificacion y no
necesariamente con la seleccién, en este sentido en la presente investigacion
se seleccionaron como variables predictoras la fatiga, el estrés laboral y la
regulacion emocional buscando de esta manera el poder predecir la
pertenencia al grupo de incidentes o no incidentes aéreos.

Por su parte, autores como Kerlinger y Lee (2002), mencionan que se
deben cumplir los siguientes supuestos para realizar el analisis discriminante.
En primer lugar, el supuesto de los atributos asociados con los sujetos, los
cuales deben ser independientes entre si, es decir, no multicolinealidad. Asi
como, el supuesto de N suficientes, es decir, 20 sujetos por cada variable, en el

presente estudio la muestra es de 120 sujetos.

En segundo lugar, el supuesto en el cual dentro de cada grupo, los
atributos se distribuyen de forma normal. Asi como, el supuesto de considerar
gue la estructura de varianza y covarianza de los atributos deben ser igual en

todos los grupos, en el presente estudio entre incidentes y no incidentes aéreos.
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Finalmente, el supuesto de la clasificacion de los sujetos en la categoria
correcta, en la presente investigacion hay dos categorias mutuamente
excluyentes: (a) grupos con incidentes aéreos y (b) grupos sin incidentes
aéreos, considerando que haya ocurrido en los ultimos 6 meses. Ademas, el
supuesto de la prueba de igualdad de las medias, en el presente estudio entre
el grupo de pilotos con incidentes aéreos y del grupo de pilotos sin incidentes

aéreos en cada una de las variables predictoras.

Diseio Muestral.

Poblacién: pilotos pertenecientes a las lineas aéreas comerciales
venezolanas, con edades comprendidas entre los 18 afios y 65 afios de edad,
los cuales contaban con la certificacion médica pertinente, otorgada por las
Regulaciones Aeronauticas Venezolanas (RAV 60) para poder desempenfiar sus

funciones.

La muestra del estudio piloto estuvo conformada por 20 pilotos
comerciales venezolanos, 55% de ellos con el cargo de capitan y el 45%
restante con el cargo de primeros oficiales, con un promedio de 9 afios de
experiencia, con edades comprendidas entre los 22 y 52 afios de edad, un
estimado medio de 314 horas de vuelo en los Ultimos 6 meses y un reporte del
45% de haber presentado incidentes aéreos y del 55% restante de no haber

presentado incidentes aéreos.

La muestra final de la presente investigacion, seleccionada a través de
un muestreo por conveniencia, estuvo conformada por 120 pilotos comerciales
venezolanos, 56% de ellos con el cargo de capitan y el 44% restante con el
cargo de primeros oficiales, con un promedio de 13 afios de experiencia, con
edades comprendidas entre los 19 y 69 afios de edad, un estimado medio de
309.83 horas de vuelo en los dltimos 6 meses y un reporte del 51% de haber

presentado incidentes aéreos y del 49% de no haber presentado incidentes
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aéreos.

Ademas, considerando como minimo de acuerdo al analisis
discriminante, 20 participantes por variable independiente, dicha muestra
representd el 20% de la poblacién distribuidos en dos grupos (a) pilotos
comerciales que hubiesen presentado algun tipo de incidente aéreo y (b) pilotos
comerciales que no hubiesen presentado ningun tipo de incidente aéreo en su

historial o récord en los ultimos 6 meses.

Instrumentos

Escala De Somnolencia De Epworth (ESE-VC):

La ESE-VC es un cuestionario creado por Murray (1991), que evalla la
propensién a guedarse dormido en 8 situaciones sedentarias diferentes. Se
cred para ser administrado de manera individual y auto administrado, dando
cuatro alternativas de respuesta para cada item, con puntuaciones posibles de
0 a 3 (0=nunca, 1=leve, 2=moderado y 3=severo). Al final se puntda entre 0 y
24, donde puntajes inferiores a 6 puntos indican un nivel bajo o ausente de
somnolencia, puntuaciones ubicadas entre 7 y 8 puntos muestran un nivel de
somnolencia que se ubica en la media de la poblacion y puntuaciones

superiores a 9 puntos indican un nivel de somnolencia excesiva.

Para su aplicacion el evaluador debe dejar explicito de forma oral y
escrita el modo de responder las preguntas, utilizando la siguiente consigna:
“Este cuestionario pretende valorar la facilidad para amodorrarse o quedarse
dormido en cada una de las diferentes situaciones. Aunque no haya vivido
alguna de estas situaciones recientemente, intente imaginar cémo le habria
afectado, asignandole una puntuacion a cada uno de las situaciones”, ademas
se indicard que no se requiere de un tiempo limitado para la administracién del

instrumento.
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Dicho instrumento se encuentra dentro de la gama de cuestionarios
validados y aplicados por la Organizaciéon de Aeronautica Civil Internacional
para el estudio de los sistemas de riesgo asociados a la fatiga (OACI, 2012), el
mismo no ha sido aplicado y validado en pilotos venezolanos, sin embargo, se

han realizado estudios en muestras colombianas y mexicanas.

Dicho instrumento fue validado en Colombia por Chica-Urzola, Escobar-
Cérdoba y Eslava-Schmalbach (2007), los autores trabajaron con una amplia y
variada muestra que les permitié en primer lugar realizar un estudio piloto para
evaluar la comprension de la ESE versibn espafiola; traduccion vy
retrotraduccion de la ESE original; la prueba piloto para evaluar la comprension
estuvo compuesta por (n=20); validacion de apariencia (expertos, n=18);
consistencia interna (n=127); validez de criterio, concurrente y discriminante
(n=150) con polisomnografia paralela; reproducibilidad (n=15) y sensibilidad al
cambio (n=100).

En cuanto a la comprension de los items las autoras encontraron que los
mismos debian ser adaptados y modificados. La ESE original y la
retrotraduccion fueron similares en cuanto a los términos usados para obtener
las mediciones requeridas, se modificaron algunos conectores en las frases
para mejorar la comprensién y el item 4: "como pasajero en un carro una hora
seguida" por "como pasajero en un carro durante una hora de marcha

continua".

De acuerdo con Chica-Urzola, Escobar-Cérdoba y Eslava-Schmalbach
(2007) la ESE-VC tiene una consistencia interna adecuada en muestras
colombianas (Alpha de Cronbach=0.85) con pruebas para la validez de criterio
gue evidencian diferencias segun el grado de severidad de la somnolencia,
dado por la patologia especifica, la prueba es reproducible y sensible a los
cambios. En cuanto a la replicabilidad se encontr6 que no hubo diferencias
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estadisticas en las medianas de los puntajes entre la primera y la segunda
evaluacion, lo cual indica una adecuada consistencia en la medicién de los

resultados obtenidos (p=0.6).

Para la presente investigacion se realizé la validacion de contenido por
medio del juicio de tres (3) jueces expertos el primero especialista en el area
metodoldgica, el segundo experto en psicométrica y construccion de test
psicoldgicos y por ultimo un especialista en factor humano del area aeronautica,
se evalud la adecuacion del constructo y la pertinencia de los diferentes
reactivos del instrumento a la poblacion seleccionada, ademas cada juez emitio
su opinion acerca del formato de presentacion del instrumento, de las diferentes

opciones de respuesta y la instruccion para poder completar el instrumento.

Se encontré que el instrumento cuenta con un coeficiente de validez de
contenido de 93%, adecuandose segun la opinién de los expertos a la medicion
del constructo fatiga. A su vez se encontré en cuanto al indice de redaccion de
los diferentes items que el 88% de los reactivos se presenta de forma clara y
entendible, con respecto al indice de pertinencia de los diferentes items con el
constructo fatiga se encontré que el mismo de acuerdo con la valoracién de los
jueces es de 93% lo cual indica una medicién adecuada de la fatiga por medio
de los diferentes items, por ultimo en cuanto a la adecuacién de los diferentes
items a la poblacion de estudio se encontré6 que segun la experticia de los
jueces el 99% de los reactivos se adecua a la poblacion (pilotos comerciales

venezolanos).

Por su parte con respecto a la adecuaciéon de cada uno de los reactivos
del instrumento se encontré que de acuerdo con la percepcion de los jueces
expertos los items 2,6 y 7 presentaron un indice de 100% en referencia a la
redaccion, adecuacion del constructo y poblacién, siendo los items con mayor
consistencia dentro del instrumento para medir el constructo, a su vez se

encontré6 que el item 3 presentd una valoracion de 96% de aprobacion y
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adecuacion para los diferentes aspectos evaluados por los jueces, seguidos de
los items 4 y 8 que presentaron una adecuacion de 89%, por ultimo se
encontré en las diferentes opiniones de los jueces que el item 1 fue el que
menor indice de pertinencia tuvo en cuanto a la redaccion, adecuacion del

constructo y a la poblacion (valoracion de expertos=78%).

De acuerdo con las observaciones realizadas por los jueces expertos se
modificoé la redaccion del item 1 (sentado y levantado) y se separaron ambos
aspectos en dos items, ya que, los tres jueces concordaron en que ambos son
aspectos mutuamente excluyentes que debian ser valorados por separado
aumentando de esta manera la consistencia de los resultados. A su vez se
modificé la redaccion en los items 4 y 8 sustituyendo la palabra “coche” por la
palabra “carro” que suele ser mas utilizada en el lenguaje del venezolano. Con
respecto a la redaccién de la instruccién se sustituyo la palabra “amodorrarse”
por la palabra “dormido”, debido a que la misma resulta mas familiar al
momento de ser leida por el participante. Se modificé el formato de respuestas
de probabilidad de tener suefo por “probabilidad de tener suefio y quedarse

dormido.”

En la presente investigacion, se realiz6 un estudio piloto que permitio
evaluar el comportamiento tanto de este instrumento como de los otros dos
utilizados, de manera que se pudiera valorar el ajuste a la poblacién de estudio.
Para llevar a cabo el procedimiento se trabajé con una muestra de 20 pilotos

comerciales venezolanos.

Los participantes se encontraban en un rango de edad comprendida
entre los 22 y 52 afos, presentando una media de 33.35 afios con una
desviacion estandar de 8.31 (Ver grafica 1). Los datos se distribuyeron de forma
platicurtica (curtosis=0.23), agrupandolos la mayor cantidad en el lado derecho
de la curva (0.96), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-

Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal (p=
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.316) de forma esperada.

Frecuencia

Gréfica 1. Distribucion de la variable Edad.

Con referencia al sexo, el 95% de los participantes fue de sexo
masculino y solo el 5% de los casos de sexo femenino. El 55% de los
participantes reporto tener el cargo de primer oficial y el 45% restante el cargo
de capitan. Se cont6 con pilotos que tenian como minimo 1 afio de experiencia
y como maximo 32 afos, siendo la cantidad media de afios de 8.55 afios de
experiencia con una desviacion estandar de 9.21 (Ver grafica 2),
distribuyéndose los datos una distribucién en una curva platicurtica (curtosis=
1.68) agrupandolos la mayor cantidad de datos en el lado derecho de la curva
(1.60), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se

evidencié que los datos se ajustan a una distribucién normal (p=.209).

Media =8,55
Dessiacian tipica =5,.219
=20
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Gréfico 2. Distribucion de la variable Afios de Experiencia.

En el reporte de horas de vuelo en los Ultimos 6 meses por parte de los
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pilotos se encontré entre un minimo de 150 horas un maximo de 500 horas, la
media fue 314 de horas de vuelo y la desviacién de 105.05 (Ver gréfica 3). Los
datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -0.804) agrupandose la
mayor cantidad de datos en el lado derecho de la curva (0.046), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que

los datos se ajustan a una distribucién normal (p=.781).

Meda =314

T
100 0 0 400 500
Haras de vuelo en 6m

Gréfica 3. Distribucion de la Variable Horas de Vuelo.

En cuanto al reporte de los incidentes aéreos se encontr6 el 45% de los
participantes reportd haber presentado algun incidente y el 55% reportd no
haber presentado ningun incidente, el reporte minimo fue de 1 incidente y el

maximo de 2 incidentes.

El grupo de piloto con incidentes presentd un rango de edad minimo de
24 afos y un maximo de 44 afios de edad, la edad media fue de 31.78 con una
desviacion estandar de 5.37. Los datos presentaron una distribucion
leptocurtica (curtosis=3.91), con una agrupacion de los datos en el lado derecho
de la curva (3.91), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucién normal (p=
.077). Con respecto al grupo de pilotos que no reporté incides se encontré que
la edad minima fue de 22 afios y la edad maxima de 52, siendo la edad media
del grupo total de sujetos 34.64 con una desviacion estandar de 10.20 (Ver
gréfica 4). Los datos se distribuyeron de forma leptocurtica (curtosis=3.91) y se

agruparon de forma asimétrica positiva (1.39), donde, utilizando la prueba de
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normalidad de Kolmogdrov-Smirnov, se evidencidé que los datos se ajustan a

una distribucion normal (p=.200) (Ver grafica 4).
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Gréfica 4. Distribucion de Edad de pilotos con y sin Incidentes Aéreos.

Por su parte se encontré con respecto al cargo y el reporte de incidentes
que, el 44.4% de capitanes reportaron haber presentado incidentes mientras
que el 55.6% reportaron no haber presentado ningun incidente aéreo. En el
grupo de primeros oficiales se encontré6 que 45.5% reportd haber presentado

algun incidente y el 54.5% restante no reportaron haber tenido algun incidente.

El grupo de pilotos que reportdé haber presentado incidentes aéreos
contaba con un minimo 1 afio de experiencia y como maximo 10 afios de
experiencia, la media se encontrd alrededor de 4.67 y la desviacion tipica fue de
3.64. Los datos se distribuyeron de forma platicartica (curtosis= -1.21) y
presentaron una asimetria positiva (0.54), donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogdérov-Smirnov, se evidencid que los datos se ajustan a

una distribucion normal (p=.200).

Con respecto al grupo de pilotos que no presentd incidentes se encontrd
gue estuvo compuesto por pilotos que contaban con un rango minimo de 1 y un
rango maximo de 32 afios de experiencia, encontrandose la cantidad media de
afos de experiencia alrededor de los 11.73 con una desviacion estandar de
11.23. Los datos se distribuyeron de forma leptocurtica (curtosis= -0.74) y

presentaron una asimetria positiva (0.92), donde, utilizando la prueba de
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normalidad de Kolmogdrov-Smirnov, se evidencidé que los datos se ajustan a

una distribucion normal (p=.075) (Ver grafica 5).

Afios de experiencia
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Gréfico 5. Distribucion de los Afios de Experiencia de pilotos con y sin Incidentes
Aéreos.

En referencia con las horas de vuelo y el reporte de incidente se encontrd
qgue el grupo de pilotos que si presentd incidentes reportaron tener un minimo
de 150 horas y un maximo de 480 horas de vuelo, ubicandose la cantidad de
horas medias en 306.67 horas con una desviacion estandar de 112.58. Los
datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -0.20) y presenté una
asimetria negativa (-1.15) agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado
izquierdo de la curva, donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion
normal (p=.200). Por su parte el grupo de pilotos que no report6é incidentes
aéreos reporté una cantidad minima de horas de vuelo de 350 y un maximo de
500 horas de vuelo, con una media de 320 horas con una desviacion estandar
de 103.54, distribuyéndose los datos de forma platicurtica (curtosis=-0.24) y
agrupandose los datos de forma asimétrica positiva (0.15), es decir en el lado
derecho de la curva, donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal
(p=.200) (Ver grafica 6).
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Grafica 6. Distribucion de las Horas de Vuelo de pilotos con y sin Incidentes Aéreos.

En el analisis descriptivo del instrumento se encontrd que los
participantes obtuvieron un puntaje minimo de 1 y un puntaje maximo de 10, la
media de las puntuaciones fue de 5.45 con una desviacion estandar de 2.96.
Los datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -0.99) agrupandose
la mayor cantidad de datos en el lado izquierdo de la curva (0.08), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que
los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.900) (Ver grafica 7)
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Gréfica 7. Distribucion de los Puntajes Totales en Escala de Somnolencia de
Epworth.

Por su parte se encontr0 que el grupo de pilotos que reporté haber
presentado incidentes obtuvo una puntuacién media de 4 en la escala con una
desviacion estandar de 2.18. La distribucion de los datos fue platicurtica

(curtosis= -1.70) coleada hacia el lado izquierdo de la agrupandose en este lado
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la mayor cantidad de datos (-0.47), donde, utilizando la prueba de normalidad
de Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que los datos se ajustan a una
distribucion normal (p=.068). Con respecto al grupo que no presento incidentes
se obtuvo un puntaje minimo de 2 y una puntuacion maxima 10, con una media
de las puntuaciones de 6,63 con una desviacion tipica de 3,07. Los datos se
distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -1.30) y agrupandose la mayor
cantidad en el lado izquierdo de la curva (-0.38), donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se evidencio que los datos se ajustan a

una distribucion normal (p=.200) (Ver gréfica 8).
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Gréfica 8. Distribucion de Puntajes Totales en la Escala de Somnolencia de
Pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

El grupo de pilotos que reportaron tener el cargo de capitdn obtuvieron
puntuaciones minimas de 1 punto y maximas de 10 puntos, presentando una
media de 5.11 y una desviacion estandar de 3.58, la distribucién de los datos se
presentd de forma platicartica (curtosis= -1.53) y la mayor cantidad de
puntuaciones se agrup6é en el lado derecho de la curva (0.30), donde, utilizando
la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencio que los datos se
ajustan a una distribucién normal (p=.200). A su vez el grupo que reporté tener
el cargo de primer oficial obtuvo puntuaciones minimas de 2 y una puntuacién
maxima de 10, presentando una media de las puntuaciones alrededor de 5.72
con una desviacion estandar de 2.49. Los datos se distribuyeron de forma

platicurtica (curtosis= -1.56) asimétrica hacia el lado derecho de la curva
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(0.048), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se
evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.200) (Ver
gréfica 9).
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Grafica 9. Distribucion de Puntajes Totales en la Escala de Somnolencia segun

el Cargo.

Se calcularon ademas las correlaciones bivariadas del instrumento con
las variables edad, horas de vuelo, afios de experiencia y cantidad de
incidentes no se encontraron relaciones significativas. Con respecto a la
relacion entre el cargo y las puntuaciones totales obtenidas en la escala se
encontraron diferencias significativas entre los grupos (Phi=.66; p= 0.37 > 0.05).
Por su parte en la relacion entre el reporte de incidentes aéreos y la puntuacion
total se encontraron también diferencias significativas entre ambos grupos (Phi=
.75; p=0.18 > 0.05).

El andlisis de confiabilidad alta (Alpha de Cronbach= .71), utilizando un
criterio de (>.70) lo que indica que dicho coeficiente obtenido es un buen
indicador de la consistencia de los resultados, contando con una fiabilidad

adecuada para fines de investigacion.

Se realizd el analisis de los items, para ello se tom0 en cuenta la
varianza de la escala al eliminar el item, la confiabilidad del item, la media de la
escala al eliminar el elemento y la correlacion de cada item con el test, solo se

encontro diferencias significativas con respecto al item 2, ya que, no presento
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variabilidad en la muestra piloto (varianza=0), sin embargo se optd por
mantenerlo para poder evaluar el comportamiento en una muestra mas amplia.
Se tomd en cuenta los resultados obtenidos por la evaluacion de los jueces
expertos antes descritos, quedando la version final del instrumento conformada

por 9 items (Ver anexo A).

Instrumento de Medicion de Detonantes de Estrés Laboral para
Pilotos (IMDELP):

El instrumento fue creado por Aguirre (2014) con la finalidad de
identificar desencadenantes de estrés laboral a partir de la percepcion de los
profesionales pilotos. Para la validacion los autores trabajaron con una muestra
total de 683 personas pertenecientes a los paises de Espafia, México,
Colombia, Argentina, Panama, Uruguay y Chile, presentando una fiabilidad
medida con el coeficiente alfa de Cronbach de 0.92. En la actualidad no cuenta
con una validacibn en Venezuela, pero su adecuacion en paises
Latinoamericanos permite poner a prueba su adecuacion a muestras
venezolanas. Los investigadores realizaron una validacién por jueces para la
adecuacion del constructo. Luego se realizaron una validacion de constructo por
medio de un analisis factorial exploratorio y confirmatorio, la composicion del
instrumento quedod establecida en 4 factores que explican el 60,12% de la

varianza total del instrumento, los cuales de acuerdo con Aguirre (2014) son:

1. Factores del ambiente fisico: Entendidos como todos aquellos factores
ergonomicos, de disefio, caracteristicas del lugar de trabajo que requieren una
adaptacién tanto fisica como psicoldgica, por parte del individuo que pueden
afectar su bienestar psicologico, dicho factor explica el 6,59% de la varianza

total y esta conformado por los items: 7,8,9,10 y 11 (Ver anexo B).

2. Relaciones interpersonales en el trabajo: Tipo de relaciones y
contactos establecidos con otros en el trabajo, explicando el 16,24% de la
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varianza total y conformado por los items: 1, 2, 3, 4,5y 6 (Ver anexo B).

3. Factores organizacionales: Sistema de reglas que regulan las
interacciones y comportamientos del individuo en el trabajo, dicho factor se
encuentra que explica el 28,49% de la varianza total y esta compuesto por los
items: 12,13, 14, 15, 16, 17,18 y 19 (Ver anexo B).

4. Factores extra organizacionales: Relacion familia-trabajo, identificando
diferentes situaciones que pueden generar estrés dentro de la vida laboral,
explicando el 8,79% de la varianza total y conformado por los items: 20, 21, 22,
23, 24y 25 (Ver anexo B).

El instrumento esta compuesto por 25 items en una escala tipo Likert de
5 puntos con las siguientes categorias: (1) Muy de acuerdo, (2) De acuerdo, (3)
Ni de acuerdo ni en desacuerdo, (4) En desacuerdo y (5) Muy en desacuerdo;
donde se obtiene una puntuacion en cada factor que indica a mayor nivel de

acuerdo, mayor reconocimiento del factor como estresante en el individuo.

Para la presente investigacién se realizé una validacién por medio de
tres (3) jueces expertos el primero especialista en area metodoldgica, el
segundo experto en psicométrica y construccion de test psicolégicos y por
altimo un especialista en factor humano del area aeronautica, se evalué la
adecuacion del constructo y la pertinencia de los diferentes reactivos del
instrumento a la poblacién seleccionada, ademas cada juez emitid su opinién
acerca del formato de presentacion del instrumento, de las diferentes opciones

de respuesta y la instruccion para poder completar el instrumento.

Se encontrd que el instrumento cuenta con un coeficiente de validez de
contenido de 97%, adecuandose segun la opinién de los expertos a la medicién
del constructo estrés laboral. A su vez se encontr60 en cuanto al indice de

redaccion de los diferentes items que el 96% de los reactivos se presenta de
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forma clara y entendible, con respecto al indice de pertinencia de los diferentes
items con el constructo estrés laboral se encontré que el mismo de acuerdo con
la valoracion de los jueces es de 96% lo cual permite hablar de una medicion
adecuada del estrés laboral por medio de los diferentes items, por ultimo en
cuanto a la adecuacion de los diferentes items a la poblacién de estudio se
encuentra que segun la experticia de los jueces el 98% de los reactivos se

adecua a la poblacion de estudio (pilotos comerciales venezolanos).

Por su parte con respecto a la adecuacion de cada uno de los reactivos
del instrumento se encontré que los items
1,2,3,4,5,6,7,10,12,14,15,16,17,18,20,24 y 25 de acuerdo a la percepcién de los
jueces cuentan con rango de redaccion, de pertinencia al constructo y
pertinencia a la poblacion de 100%; por su parte los items 8,9,13 y 23 cuentan
con un indice general de valoracion de 96%, de acuerdo con los jueces se
encontrdé acorde en cuanto a la redaccién del constructo y a la poblacion, se
sugieren ciertas modificaciones en la redaccion de cada uno de estos items. Se
encontré que los indices con puntuaciones mas bajas pertenecen a los items
11,19 y 22 con valores de acuerdo con los jueces expertos ubicados entre un
85% y 93% de pertinencia respectivamente, especificamente referidos a la
redaccion del item y en el caso del item 11 a la adecuaciéon del constructo y

pertinencia de la poblacion.

Se realizaron las modificaciones pertinentes en cuanto a la redaccion de
los items 8,9, 21,22, 23 y 25 buscando de esta manera mejorar la adecuacion
de los diferentes items de acuerdo con la valoracién realizada por los jueces
expertos, en cuanto al formato general de presentacion del instrumento y la
presentacion de las diferentes opciones de respuestas los jueces no realizaron
observaciones mas alld de sefialar que era pertinente la presentacion y el

formato de respuesta.

Con referencia a los resultados obtenidos en el estudio piloto del
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instrumento, los participantes obtuvieron en la escala un puntaje minimo de 29 y
un puntaje maximo de 56, la media de las puntuaciones fue de 41.45 con una
desviacion estandar de 8.03. Los datos se distribuyeron de forma platicurtica
(curtosis=-1.06) agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado izquierdo
de la curva (-0.03), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-
Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal
(p=.887) (Ver Gréafica 10).
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Gréfica 10. Distribucion de los Puntajes Totales del Instrumento de Medicién de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP).

Por su parte con respecto a la dimensién Relaciones Interpersonales, un
puntaje minimo de 6.00 y un puntaje maximo de 12.00, la media de las
puntuaciones fue de 7.15 con una desviacion estandar de 1.81. Los datos se
distribuyeron de forma platicdrtica (curtosis=1.91) agrupandose la mayor
cantidad de datos en el lado derecho de la curva (1.63), donde, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que los datos no

se ajustan a una distribucion normal (p=.021) (Ver gréafica 11).

Frecuencia

Grafica 11. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Relaciones

Interpersonales.
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Para la dimension Factores del Ambiente Fisico, se obtuvo una media de
9.20 con una desviacion estandar de 3.12, presentando una puntuacion minima
de 5 puntos y una puntuacion maxima de 16 puntos, la distribucion de los datos
fue platicurtica (curtosis= -0.228) agrupandose la mayor cantidad de datos de
forma asimétrica positiva en el lado derecho de la curva (0.71), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que

los datos se ajustan a una distribuciéon normal (p=.261) (Ver grafica 12).
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Gréfica 12. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Ambiente Fisico.

Para la dimensién Factores Organizacionales se obtuvo una media de
14.85 con una desviacion estandar de 3.67, presentando una puntuacion
minima de 10 puntos y una puntuacion maxima de 21 puntos, la distribucion de
los datos fue platicartica (curtosis= -1.09) agrupandose la mayor cantidad de
forma asimétrica positiva en el lado derecho de la curva (0.23), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que

los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.882). (Ver Gréfica 13).
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Grafica 13. Distribucion de los Puntajes de la Dimensién Factores

Organizacionales

Por ultimo, en referencia dimension Factores Extra Organizacionales se
obtuvo un puntaje minimo de 6 y un puntaje maximo de 17, la media de las
puntuaciones fue de 10.25 con una desviacion estandar de 2.82 (Ver gréfica
18). Los datos se distribuyeron de forma platicartica (curtosis=0.44)
agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado derecho de la curva (0.71),
donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se
evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.499) (Ver

gréfica 14).
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Gréfica 14. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Factores Extra

Organizacionales.

Por su parte, en la escala se encontro que el grupo de pilotos que reporto
haber presentado incidentes obtuvo una puntuacion media de 42.66 en la
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escala con una desviacibn estandar de 8.87. Las puntuaciones minimas
obtenidas fueron de 31 y maximo de 56. La distribucion de los datos fue
platicurtica (curtosis= -1.21) coleada hacia el lado izquierdo de la agrupandose
en este lado la mayor cantidad de datos (-0.068), donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a
una distribucion normal (p=.200). Por su parte para el grupo que reporté no
haber presentado incidentes se obtuvo un puntaje minimo de 29 y un puntaje
maximo de 51, con una media de 40.45 y una desviacion tipica de 7.56. Los
datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -1.21) y agrupandose la
mayor cantidad en el lado izquierdo de la curva (-0.34), donde, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogdérov-Smirnov, se evidencié que los datos se

ajustan a una distribucién normal (p=.200) (Ver grafica 15).
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Grafica 15. Distribucién de los Puntajes Totales del Instrumento de Medicién de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP) del grupo de pilotos Con o Sin

incidente.

Por su parte el grupo de pilotos que reportaron tener el cargo de capitan
obtuvieron puntuaciones minimas de 29 punto y maximas de 56 puntos,
presentando una media de 44.55 y una desviacion estandar de 9.04, la
distribucion de los datos se presentd de forma platicurtica (curtosis= -0.041) y la
mayor cantidad de puntuaciones se agrup6 en el lado izquierdo de la curva
(-0.913), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se

evidencio que los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.186). A su vez
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el grupo que reporté tener el cargo de primer oficial obtuvo puntuaciones
minimas de 30 y una puntuacion maxima de 51, presentando una media de las
puntuaciones alrededor de 38.90 con una desviacion estandar de 6.44. Los
datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -0.43) asimétrica hacia el
lado derecho de la curva (0.38), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdérov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion

normal (p=.200) (Ver grafica 16).
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Gréfica 16. Distribucion de los Puntajes Totales del Instrumento de Medicién de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP) segun el Cargo.

Se calcularon descriptivos bivariados también para cada una de las
dimensiones del instrumento, en este sentido, en la dimensién Relaciones
Interpersonales se obtuvo una puntuacién minima en el grupo de pilotos con
incidentes de 6 y una puntuaciéon méaxima de 11, la media de las puntuaciones
fue de 7.00 con una desviacion tipica de 1.65, los datos se distribuyeron de
forma leptocdrtica (curtosis= 4.70), agrupandose la de forma asimétrica positiva
(2.11) en el lado derecho de la curva la mayor cantidad de puntuaciones
obtenidas, donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov,
se evidencio que los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.037).
Por su parte el grupo que no presenté incidentes obtuvo una puntuacion minima
de 6 y una puntuacién maxima de 12, con una desviacion estandar de 2.00; la
distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis= 1.91), agrupandose la mayor
cantidad de datos en el lado derecho de la distribucion (1.54), donde, utilizando

la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencio que los datos no
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se ajustan a una distribucion normal (p=.000) (Ver gréfica 17).

] Nl
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Gréfica 17. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Relaciones
Interpersonales del grupo de pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos

Por su parte de acuerdo con el cargo se encontré que los participantes
gue tenian el cargo de capitanes obtuvieron una puntuacién en la dimensién
Relaciones Interpersonales de minima 6 y maxima de 12, la media de la
distribucion fue de 7.77 y la desviacion tipica de 2.38; se obtuvo una distribucion
platicartica (curtosis=-0.62), con una distribucion de los puntajes de forma
positiva (0.97), ubicdndose la mayor cantidad de puntuaciones en el lado
derecho de la curva, donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p=.006). Por su parte el grupo de pilotos con el cargo de primer oficial
obtuvieron en esta dimensién una puntuacion minima de 6 puntos y una
puntuacion maxima de 9, la media fue de 6.63 con una desviacion estandar de
1.02, a su vez se presentd una curva o distribucion platicurtica (curtosis= 1.74),
con una agrupacion de los datos asimétrica positiva (1.58), donde, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que los datos no

se ajustan a una distribucién normal (p<.001), (Ver Gréfico 18).
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Grafica 18. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Relaciones

Interpersonales segun el Cargo.

En la dimensién Factores del Ambiente Fisico, para el grupo que
presentd incidentes, se obtuvo una puntuacion minima de 6 puntos y una
puntuacion maxima de 14 puntos, la media obtenida de los puntajes fue de 9.22
con una desviacion estandar de 2.43, la distribucidn que se presento fue
platicurtica (curtosis= 0.84), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva
(0.93), agrupandose la mayor cantidad en el lado derecho de la curva, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que
los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.011). Para el grupo que no
presentd incidentes obtuvo una puntuacion minima de 5 y una puntuacion
maxima de 16, con una media de 9.18 y una desviacion estandar de 3.70; la
distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis= -0.631), agrupandose la
mayor cantidad de datos en el lado derecho de la distribucién (0.70), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que

los datos no se ajustan a una distribucién normal (p=.200) (Ver gréfica 19).
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Grafica 19. Distribucién de los Puntajes de la Dimension Factores del Ambiente

Fisico del grupo de pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

En cuanto al cargo para el grupo de capitanes, se obtuvo una puntuacion
minima de 5 puntos y una puntuacion maxima de 16 puntos, la media obtenida
de los puntajes fue de 10.22 con una desviacién estandar de 3.66, la
distribucion que se presenté fue platicartica (curtosis= -1.01), con una
agrupacion de los datos asimétrica positiva (0.35), agrupandose la mayor
cantidad en el lado derecho de la curva, donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogdérov-Smirnov, se evidencio que los datos se ajustan a
una distribucién normal (p=.200). Mientras que para el grupo de primeros
oficiales obtuvieron en esta dimensién una puntuacién minima de 3 puntos y
una puntuacion méaxima de 8, la media fue de 6.72 con una desviacion estandar
de 1.27, a su vez se presenté una curva o distribucién leptocurtica (curtosis=
9.00), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva ( -2.94), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencid que

los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.159) (Ver grafica 20).
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Grafica 20. Distribucién de los Puntajes de la Dimensién Factores del Ambiente

Fisico segun el Cargo.

En la dimension Factores Organizacionales, para el grupo que presento
incidentes, se obtuvo una puntuacion minima de 10 puntos y una puntuacion
méaxima de 21 puntos, la media obtenida de los puntajes fue de 15.00, con una
desviacién estandar de 4.12, la distribucion que se present6 fue platicurtica
(curtosis= -1.18), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva (0.45),
agrupandose la mayor cantidad en el lado derecho de la curva, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que
los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.200). Para el grupo que no
presentd incidentes obtuvo una puntuacion minima de 10 y una puntuacion
maxima de 20, con una media de 14.72 y una desviacion estandar de 3.46; la
distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis= -1.16), agrupandose la mayor
cantidad de datos en el lado izquierdo de la distribucion (-0.05), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que

los datos se ajustan a una distribucién normal (p=.200). (Ver Grafico 21).
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Grafica 21. Distribucién de los Puntajes de la Dimensién Factores

Organizacionales del grupo de pilotos Con y Sin incidentes Aéreos.
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En cuanto al cargo para el grupo de capitanes, se obtuvo una puntuacion
minima de 10 puntos y una puntuacion maxima de 21 puntos, la media obtenida
de los puntajes fue de 16.00 con una desviacion estandar de 3.70, la
distribucion que se presentd fue platicartica (curtosis= -0.57), con una
agrupacion de los datos asimétrica negativa (asimetria= -0.11), agrupandose la
mayor cantidad en el lado izquierdo de la curva, donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogdérov-Smirnov, se evidencio que los datos se ajustan a
una distribucion normal (p=.200). Mientras que para el grupo de primeros
oficiales obtuvieron en esta dimension una puntuacién minima de 10 puntos y
una puntuacion maxima de 20, la media fue de 13.90 con una desviacién
estandar de 3.53, a su vez se presentd una curva o distribucion platicurtica
(curtosis= -0.98), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva (0.55),
agrupandose la mayor cantidad en el lado derecho de la curva, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogo6rov-Smirnov, se evidencié que

los datos se ajustan a una distribucién normal (p=.200). (Ver Gréfico 22).
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Gréfica 22. Distribucion de los Puntajes de la Dimensién Factores

Organizacionales segun el Cargo.

En la dimension Factores Extra Organizacionales, para el grupo que
presentd incidentes, se obtuvo una puntuacion minima de 6 puntos y una
puntuacion maxima de 17 puntos, la media obtenida de los puntajes fue de
11.44 con una desviacion estandar de 3.43, la distribucion que se present6 fue
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platicartica (curtosis= -41), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva
(0.06), agrupandose la mayor cantidad en el lado derecho de la curva, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que
los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.200). Para el grupo que no
presentd incidentes obtuvo una puntuacién minima de 6 y una puntuacién
maxima de 13, con una media de 9.27 y una desviacion estandar de 1.84; la
distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis= 0,93), agrupandose la mayor
cantidad de datos en el lado derecho de la distribucion (0.32), donde, utilizando
la prueba de normalidad de Kolmogdérov-Smirnov, se evidencio que los datos se
ajustan a una distribucién normal (p=.200) (Ver Grafica 23).
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Gréfica 23. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Factores Extra

Organizacionales del grupo de pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

En cuanto al cargo para el grupo de capitanes, se obtuvo una puntuacion
minima de 6 puntos y una puntuacion maxima de 17 puntos, la media obtenida
de los puntajes fue de 10.55 con una desviacién estandar de 3.43, la
distribucion que se presentd fue platicartica (curtosis= 0.45), con una
agrupacion de los datos asimétrica positiva (asimetria= 0.94), agrupandose la
mayor cantidad en el lado derecho de la curva, donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a
una distribuciéon normal (p=.182). Mientras que para el grupo de primeros
oficiales obtuvieron en esta dimensién una puntuacién minima de 6 puntos y
una puntuacion maxima de 13, la media fue de 10.00 con una desviacion

estandar de 2.36, a su vez se presentd una curva o distribucion platicartica
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(curtosis=-0.96), con una agrupacion de los datos asimétrica negativa (-0.55),
agrupandose la mayor cantidad en el lado izquierdo de la curva, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que

los datos se ajustan a una distribucién normal (p=.200) (Ver Gréfica 24).
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Gréfica 24. Distribucion de los Puntajes de la Dimension Factores Extra
Organizacionales segun el Cargo.

Se calcularon las correlaciones bivariadas del instrumento con las
variables edad, horas de vuelo y afios de experiencia, encontrdndose una
correlacion baja entre la dimension Relaciones Interpersonales y afios de
experiencias (r= 0.489; p mayor a 0.05), donde a mayor afios de experiencia
mejores relaciones interpersonales. Con respecto a la relacion entre el cargo y
las puntuaciones totales obtenidas en la escala no se encontraron diferencias

significativas entre los grupos.

El andlisis de confiabilidad del instrumento arrojo6 un Alfa de Cronbach
.73, se obtuvo ademas la fiabilidad de cada una de las dimensiones que
componen el instrumento, encontrandose que la dimension Relaciones
Interpersonales cuenta con un Alfa de Cronbach de .85, siendo la que mayor
aporte brinda al instrumento, seguida de la dimension Factores del Ambiente
Fisico que presentd un Alfa de Cronbach de .60, en la dimension
Organizacional con un Alpha de .50 y por ultimo la dimension Extra

Organizacional con un Alfa de Cronbach de .39, siendo estas ultimas las que
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menor aporte tienen en la consistencia interna de la escala.

Se debe tomar en cuenta para fines de la presente investigacion que los
resultados obtenidos en el analisis de fiabilidad deben ser interpretados con
cautela y seran refutados en el estudio propiamente dicho en una muestra de
sujetos mas amplia que permita recopilar y reducir los errores de medicion,
permitiendo una mayor discriminacion entre las puntuaciones obtenidas y las

respuestas a los reactivos.

Se realizd el andlisis de los items, para ello se tom6 en cuenta la
varianza de la escala al eliminar el item, la confiabilidad del item, la media de la
escala al eliminar el elemento y la correlacion de cada item con el test, se tomé
en cuenta los resultados obtenidos por la evaluacion de los jueces expertos
antes descritos, quedando la version final del instrumento conformada por 25
items donde se podra evaluar el comportamiento del instrumento en una

muestra mas grande.

Escala de Dificultades en la Regulacién Emocional version en
Espafiol (DERS-E)

El instrumento fue desarrollado por Gratz y Roemer, con el objetivo de
evaluar problemas de regulacion emocional, es decir, permite medir diferentes
aspectos clinicamente relevantes de la regulacién desadaptativa, abarcando las
dificultades funcionales y déficits mas importantes que pueden presentarse en
el transcurso del procesamiento emocional de algin suceso: dificultades en el
control de impulsos (6 items), acceso limitado a estrategias de regulacién (8
items), falta de aceptacion emocional (6 items), interferencia en conductas
dirigidas a metas (5 items), falta de conciencia emocional (6 items) y falta de
claridad emocional (5 items) (Gratz y Roemer citado en Guzman, Trabucco y
Uscategui, 2014).
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Con respecto a las evidencias de fiabilidad y validez, la adaptacion al
espafol de la DERS-E tuvo un buen nivel de consistencia interna (entre a=.73 y
a=.71) y una buena fiabilidad test-retest en un periodo de 6 meses (p =.74,
p<.001).

En cuanto a la consistencia interna, las correlaciones item-total oscilaron
entre .11y .75, con una media de .54. La baja correlacion de algunos items con
el total de la escala es algo esperable dada la heterogeneidad de las
subescalas incluidas. Si calculamos las correlaciones item total para cada una
de las subescalas, los resultados mejoran considerablemente. Para la
subescala de descontrol: oscilan entre .82 y .62, con una media de .76. Para la
subescala de rechazo: oscilan entre .82 y .73 con una media de .78. Con
respecto, a la subescala de Interferencia: oscilan entre .87 y .82 con una media
de .85. Para la subescala de desatencién: oscilan entre .80 y .64 con una media
de .74. Para la subescala de confusion: oscilan entre .84 y .66 con una media
de .77.

Con el fin de hallar la fiabilidad test-retest se calcularon los coeficientes
de correlacion intraclase con respecto a ambas administraciones. Los
resultados muestran que la fiabilidad test-retest fue elevada para la escala
global (pl =.74, p<.001). Cuando se evalu6 la fiabilidad test-retest por
subescalas se observé que ésta fue buena para tres de ellas: rechazé (.72,
p<.001), interferencia (.69, p<.001), confusiéon (.71, p<.001)-, y algo mas baja
para otras dos: descontrol (.46, p<.001) y desatencién (.49, p<.001).

Para la presente investigacion, se obtuvo la validez de contenido de la
escala por el método de acuerdo entre jueces, donde tres (3) expertos, cada
uno en las areas de: (a) metodologia, (b) psicometria y construccién de test
psicologicos y (c) en el factor humano y aeronautica, evaluaron la adecuacion

del constructo asi como la redaccion y la pertinencia de los items del
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instrumento a la poblacién seleccionada, ademas cada juez emitié su opinion
acerca del formato de presentacion del instrumento, de las diferentes opciones

de respuesta y la instruccion para poder completar el instrumento.

Se encontré que el instrumento cuenta con un coeficiente de validez de
contenido de 91%, adecuandose segun la opinién de los expertos a la medicion
del constructo regulacién emocional. En cuanto al indice de redaccion de los
diferentes items, se evidencié que el 96% de los reactivos se presenta de forma
clara y entendible, con respecto al indice de pertinencia de los diferentes items
con el constructo regulacion emocional se encontré que el mismo de acuerdo
con la valoracion de los jueces es de 96%, lo cual indica que los items miden de
manera adecuada dicho constructo, finalmente con respecto a la adecuacion de
los diferentes items a la poblacion de estudio, se evidencia que de acuerdo al
juicio de los expertos, el 100% de los items es pertinente a la poblacién de

estudio.

Con respecto a la adecuacién de cada uno de los reactivos del
instrumento, se encontrd6 que de acuerdo con la percepcion de los jueces
expertos los items 1, 2, 3, 4,5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 14, 22, 23, 24, 25, 26, y 27
presentaron un indice de 100% en referencia a la redaccion, adecuacion del
constructo y poblacion, siendo los items con mayor consistencia dentro del
instrumento para medir el constructo, a su vez se encuentra que el item 12, 13,
15, 16, 17, 18, 19, 20, 21 y 28 presentd una valoracion de 93% de aprobacion y
adecuacion para los diferentes aspectos evaluados por los jueces, siendo estos

reactivos los de menor indice en el test.
En cuanto a las observaciones realizadas por los jueces expertos, se
modificd la redaccion de los items 10, 11, 13, 14, 15, 17, 19 y 28 (“cuando me

encuentro mal” por “cuando me siento mal”).

Con referencia a los resultados obtenidos en el estudio piloto del
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instrumento, los participantes obtuvieron un puntaje minimo de 68 y un puntaje
méximo de 86, la media de las puntuaciones fue de 77.05 con una desviacion
estdndar de 4.27. Los datos se distribuyeron de forma platicartica
(curtosis=0.37) agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado izquierdo de
la curva (-0.36), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-
Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal
(p=.480) (Ver grafica 25).

RegEmoTt

Gréfica 25. Distribucion de los Puntajes Totales en Escala de Dificultades en la
Regulacion Emocional version en Espafiol (DERS-E).

Por su parte con respecto a la dimensién Descontrol Emocional un
puntaje minimo de 12 y un puntaje maximo de 21, la media de las puntuaciones
fue de 14.40 con una desviacion estandar de 2.08. Los datos se distribuyeron
de forma leptocurtica (curtosis=4.58) agrupandose la mayor cantidad de datos
en el lado derecho de la curva (1.95), donde, utilizando la prueba de normalidad
de Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que los datos se ajustan a una

distribucion normal (p=.212) (Ver grafica 26).
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Grafica 26. Distribucion de los puntajes en la Dimension Descontrol Emocional.

Para la dimension Desatencion Emocional como se obtuvo una media de
21.05 con una desviacion estandar de 3.74 (Ver grafica 27), presentando una
puntuacién minima de 11 puntos y una puntuacién maxima de 25 puntos, la
distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis= 1.06) agrupandose la mayor
cantidad de forma asimétrica positiva en el lado derecho de la curva (-1.07),
donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se

evidenci6 que los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.410).

Fracuancia

Grafica 27. Distribucion de los Puntajes en la Dimensién Desatencion

Emocional.

Respecto a la Confusion Emocional un puntaje minimo de 3 y un puntaje
maximo de 8, la media de las puntuaciones fue de 6.85 con una desviacion
estdndar de 0.93. Los datos se distribuyeron de forma leptocurtica
(curtosis=17.54) agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado izquierdo
de la curva (-3.99), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-

Smirnov, se evidencid que los datos no se ajustan a una distribuciéon normal



88

(p<.001) (Ver grafica 28).
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Gréfica 28. Distribucion de los Puntajes en la Dimension Confusién Emocional.

Para la dimension Rechazo Emocional se obtuvo una media de las
puntuaciones de 22.90 con una desviacién estandar de 1.07 (Ver grafica 29).
Los datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis=.86) agrupandose la
mayor cantidad de datos en el lado izquierdo de la curva (asimetria=-.06),
donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se

evidencio que los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.021).
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Gréfica 29. Distribucion de los puntajes en la Dimension Rechazo Emocional

Por ultimo en referencia dimension Interferencia Cotidiana se obtuvo un
puntaje minimo de 11 y un puntaje maximo de 14, la media de las puntuaciones

fue de 11.85 con una desviacion estandar de 0.67. Los datos se distribuyeron
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de forma leptocurtica (curtosis=5.01) agrupandose la mayor cantidad de datos
en el lado derecho de la curva (asimetria=1.34), donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a

una distribucion normal (p=.011) (Ver gréafica 30).
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Grafica 30. Distribucion de los Puntajes en la Dimensién Interferencia Cotidiana.

Por su parte se encontr6 que el grupo de pilotos que reporté haber
presentado incidentes obtuvo una puntuacion media de 76.11 en la escala con
una desviacion estandar de 3.65. Las puntuaciones minimas obtenidas fueron
de 70 y maximo de 80. La distribucién de los datos fue platicurtica (curtosis= -
1.09) coleada hacia el lado izquierdo de la agrupandose en este lado la mayor
cantidad de datos (-0.58), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribuciéon
normal (p=.200). Por su parte para el grupo que reporté no haber presentado
incidentes se obtuvo un puntaje minimo de 68 y un puntaje maximo de 86, con
una media de 77.81 y una desviacion tipica de 4.75. Los datos se distribuyeron
de forma platicurtica (curtosis= 1.32) y agrupandose la mayor cantidad en el
lado izquierdo de la curva (-0.58), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion

normal (p=.070) (Ver grafica 31).
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Grafica 31. Distribucion de puntajes totales Escala de Dificultades en la
Regulacién Emocional version en Espafiol (DERS-E) en los pilotos Con y Sin

Incidentes Aéreos.

En el grupo con el cargo de capitan se obtuvieron puntuaciones minimas
de 72 punto y maximas de 86 puntos, presentando una media de 78.44 y una
desviacion estandar de 4.24, la distribucion de los datos se presenté de forma
platicurtica (curtosis= -1.53) y la mayor cantidad de puntuaciones se agrupé en
el lado derecho de la curva (0.30), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion
normal (p=.159). A su vez el grupo que reportd tener el cargo de primer oficial
obtuvo puntuaciones minimas de 68 y una puntuacion maxima de 80,
presentando una media de las puntuaciones alrededor de 75.90 con una
desviacién estandar de 4.13. Los datos se distribuyeron de forma platicurtica
(curtosis=-0.32) asimétrica hacia el lado izquierdo de la curva (-0.95), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que

los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.088) (Ver gréfica 32).
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Grafica 32. Distribucion de puntajes totales Escala de Dificultades en la

Regulacién Emocional version en Espafiol (DERS-E) segun el Cargo.

Se calcularon descriptivos bivariados también para cada una de las
dimensiones del instrumento, en este sentido, en la dimension Descontrol
Emocional se obtuvo una puntuacion minima en el grupo de pilotos con
incidentes de 12 y una puntuacion maxima de 18, la media de las puntuaciones
fue de 14.22 con una desviacion tipica de 1.71, los datos se distribuyeron de
forma platicurtica (curtosis= 2.63), agrupandose la de forma asimétrica positiva
(1,27) en el lado derecho de la curva la mayor cantidad de puntuaciones
obtenidas, donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov,
se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion normal (p=.200). Por
su parte el grupo que no presenté incidentes obtuvo una puntuacion minima de
13 y una puntuacién maxima de 21, con un posicionamiento medio de los datos
alrededor de puntajes ubicados entre 14.54 con una desviacién estandar de
2.42; la distribucién de los datos fue leptocurtica (curtosis= 5.26), agrupandose
la mayor cantidad de datos en el lado derecho de la distribucién (2.14), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que

los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.014) (Ver gréfica 33).
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Grafica 33. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Descontrol Emocional en

los pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

Con respecto al el cargo se encontré que los participantes que tenian el
cargo de capitanes obtuvieron una puntuacion en la dimension Descontrol
emocional de 13 y maxima de 21, la media de la distribucién fue de 14.55 y la
desviacion tipica de 2.65; se obtuvo wuna distribucion leptocurtica
(curtosis=4.96), con una distribucion de los puntajes de forma positiva (2.17),
ubicandose la mayor cantidad de puntuaciones en el lado derecho de la curva,
donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se
evidencio que los datos no se ajustan a una distribucién normal (p=.042). Por su
parte el grupo de pilotos con el cargo de primer oficial obtuvieron en esta
dimension una puntuacién minima de 12 puntos y una puntuacion maxima de
18, la media fue de 14.27 con una desviacion estdndar de 2.65, a su vez se
presentd una curva o distribucion platicdrtica (curtosis= 1.95), con una
agrupacion de los datos asimétrica positiva ( 1.02), donde, utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que los datos se ajustan a

una distribucion normal (p=.089) (Ver gréafica 34).
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Gréfica 34. Distribucion de Puntajes en la Dimension Descontrol Emocional de
acuerdo con el Cargo.

Para la dimension Desatenciéon Emocional se obtuvo una puntuacion
minima en el grupo de pilotos con incidentes de 11 y una puntuacion maxima de
25, la media de las puntuaciones fue de 19.88 con una desviacion tipica de
4.25, los datos se distribuyeron de forma platicdrtica (curtosis= 1.42),
agrupandose la de forma asimétrica negativa (-1.01) en el lado izquierdo de la
curva la mayor cantidad de puntuaciones obtenidas, donde, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogdérov-Smirnov, se evidencié que los datos se
ajustan a una distribucion normal (p=.200). Por su parte el grupo que no
presentd incidentes obtuvo una puntuacién minima de 16 y una puntuacion
maxima de 25, con un posicionamiento medio de los datos alrededor de
puntajes ubicados entre 22 con una desviacion estandar de 3.16; la distribucion
de los datos fue platicurtica (curtosis=-0.13), agrupandose la mayor cantidad de
datos en el lado izquierdo de la distribucién (-0.99), donde, utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que los datos no se

ajustan a una distribucién normal (p=.036) (Ver grafica 35).
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Gréfica 35. Distribucion de Puntajes en la Dimension Desatenciébn Emocional en
los pilotos con y sin Incidentes Aéreos.

Por su parte de acuerdo con el cargo se encontré que los participantes
gue tenian el cargo de capitanes obtuvieron una puntuacion minima en la
dimensién Desatencion Emocional de 17 y maxima de 25, la media de la
distribucion fue de 21.78 y la desviacion tipica de 2.94; se obtuvo una
distribucion platicurtica (curtosis=1.10), con una distribuciéon de los puntajes de
forma negativa (-0.54), ubicAndose la mayor cantidad de puntuaciones en el
lado izquierdo de la curva, donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que los datos se ajustan a una distribucion
normal (p=.200). Por su parte el grupo de pilotos con el cargo de primer oficial
obtuvieron en esta dimensién una puntuacion minima de 11 puntos y una
puntuacion maxima de 25, la media fue de 20.45 con una desviacion estandar
de 4.34, a su vez se presentd una curva o distribucion platicurtica (curtosis=
.75), con una agrupacién de los datos asimétrica negativa (-1.40), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que

los datos se ajustan a una distribucién normal (p=.200) (Ver grafica 36).
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Grafica 36. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Desatencién Emocional de

acuerdo con el Cargo.

En la dimension Confusion emocional, para el grupo que presento
incidentes, se obtuvo una puntuacion minima de 7 puntos y una puntuacién
méaxima de 8 puntos, la media obtenida de los puntajes fue de 7.11 con una
desviacion estandar de 0.33, la distribucién que se presentd fue leptocurtica
(curtosis= 9), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva (3),
agrupandose la mayor cantidad en el lado derecho de la curva, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que
los datos no se ajustan a una distribucion normal (p<.001). Para el grupo que no
presentd incidentes obtuvo una puntuacion minima de 3 y una puntuacion
méaxima de 7, con una media de 6.63 y una desviacién estandar de 1.20; la
distribucion de los datos fue leptocurtica (curtosis= 11.00), agrupandose la
mayor cantidad de datos en el lado derecho de la distribucién (-3.37), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que

los datos no se ajustan a una distribucion normal (p<.001) (Ver gréfica 37).
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Grafica 37. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Descontrol Emocional en

los pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

En cuanto al cargo para el grupo de capitanes, se encontré que no se
presentaron variaciones con respecto al reporte de la dimensién Confusién
Emocional. Mientras que para el grupo de primeros oficiales obtuvieron en esta
dimensién una puntuacién minima de 3 puntos y una puntuacion maxima de 8,
la media fue de 6.72 con una desviacidén estandar de 1.27, a su vez se presento
una curva o distribucién leptocurtica (curtosis= 9.00), con una agrupacion de los
datos asimétrica positiva (-2.94), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que los datos no se ajustan a una

distribucion normal (p=.000) (Ver gréafica 38)
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Gréfica 38. Distribucion de Puntajes en la Dimension Descontrol Emocional de

acuerdo con el Cargo.
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Para la dimension Rechazo Emocional para el grupo que presento
incidentes, se obtuvo una puntuacion minima de 21 puntos y una puntuacién
maxima de 25 puntos, la media obtenida de los puntajes fue de 23.11 con una
desviacion estandar de 1.05, la distribucion que se presentd fue platicurtica
(curtosis= 2.63), con una agrupacion de los datos asimétrica negativa
(asimetria=-0.27), agrupandose la mayor cantidad en el lado derecho de la
curva, donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se
evidencio que los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.003). Para
el grupo que no presento incidentes obtuvo una puntuacién minima de 21 y una
puntuacion maxima de 25, con una media de 22.72 y una desviacion estandar
de 1.10; la distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis=1.36),
agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado izquierdo de la distribucién
(asimetria=0.10), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p=.002) (Ver grafica 39).
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Gréfica 39. Distribucion de Puntajes en la Rechazo Emocional en los pilotos

Con y Sin Incidentes Aéreos.

Por su parte de acuerdo con el cargo se encontré que los participantes
gue tenian el cargo de capitanes obtuvieron una puntuacion minima en la
dimensibn Rechazo Emocional de 21 y maxima de 25, la media de la
distribucion fue de 23 y la desviacion tipica de 1; se obtuvo una distribucion
platicurtica (curtosis=0.46), con una distribucion de los puntajes de forma
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simétrica (-0.00), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p=0.000). Por su parte el grupo de pilotos con el cargo de primer oficial
obtuvieron en esta dimensién una puntuacion minima de 21 puntos y una
puntuacion maxima de 25, la media fue de 22.81 con una desviacion estandar
de 1.16, a su vez se presentd una curva o distribucidon platicurtica
(curtosis=0.46), con una agrupacion de los datos asimétrica positiva (=-0.38),
donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se
evidencié que los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.011) (Ver
grafica 40).
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Gréfica 40. Distribucion de Puntajes en la Dimension Rechazo segun el Cargo.

Por ultimo con respecto a la dimension Interferencia Cotidiana, se
obtuvo una puntuacién minima en el grupo de pilotos con incidentes de 11 y
una puntuacion maxima de 12, la media de las puntuaciones fue de 11.77 con
una desviacion tipica de 0.44, los datos se distribuyeron de forma platicurtica
(curtosis=0.73), agrupandose la de forma asimétrica positiva (-1,62) en el lado
derecho de la curva la mayor cantidad de puntuaciones obtenidas, donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogo6rov-Smirnov, se evidencié que
los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.000). Por su parte el grupo
gque no presentd incidentes obtuvo una puntuacion minima de 11 y una
puntuacion maxima de 14, con un posicionamiento medio de los datos
alrededor de puntajes ubicados entre 11.90 con una desviacién estandar de

0.83; la distribucion de los datos fue leptocurtica (curtosis= 3.96), agrupandose
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la mayor cantidad de datos en el lado derecho de la distribucién (1.46), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que

los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.000) (Ver gréfica 41).
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Grafica 41. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Interferencia Cotidiana en

los pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

De acuerdo con el cargo se encontré que los participantes que tenian el
cargo de capitanes obtuvieron una puntuacion en la Interferencia Cotidiana de
11 y méxima de 14, la media de la distribucion fue de 12.11 y la desviacion
tipica de 0.78; se obtuvo una distribucién leptocurtica (curtosis=5.65), con una
distribucion de los puntajes de forma positiva (1.80), ubicandose la mayor
cantidad de puntuaciones en el lado derecho de la curva, donde, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que los datos no
se ajustan a una distribucion normal (p=.000). Por su parte el grupo de pilotos
con el cargo de primer oficial obtuvieron en esta dimension una puntuacion
minima de 11 puntos y una puntuacién maxima de 12, la media fue de 11.63
con una desviacién estandar de 0.50, a su vez se presentd una curva o
distribucion platicartica (curtosis= -1.96.), con una agrupacion de los datos
asimétrica negativa (-0.66), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que los datos no se ajustan a una

distribucion normal (p=.000) (Ver gréafica 42).
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Grafica 42. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Interferencia Cotidiana

segun el Cargo.

Se calcularon ademéas las correlaciones bivariadas del instrumento con
las variables edad, horas de vuelo, afios de experiencia y cantidad de
incidentes, encontrdndose una correlacion negativa moderada baja entre la
dimensién desatencién emocional y la cantidad de incidentes (r=-.53; p < 0.05),
donde a mayor desatencién emocional menor cantidad de incidentes aéreos; a
Su vez se encontré una correlacién negativa baja entre las horas de vuelo y la
dimension rechazo emocional (r= -.46; p < 0.05), donde a mayor cantidad de

horas de vuelo menor percepcion de rechazo emocional.

Con respecto a la relacion entre el cargo y las puntuaciones totales
obtenidas en la escala no se encontraron diferencias significativas entre los
grupos (Phi=.69; p= 0.48 > .0.05). Por su parte en la relacion entre el reporte de
incidentes aéreos y la puntuacion total tampoco se encontraron diferencias

significativas entre ambos grupos (Phi= .61; p= 0.67 > 0.05).

El andlisis de confiabilidad del instrumento arroj6 un Alfa de Cronbach
.53, se obtuvo ademas la fiabilidad de cada una de las dimensiones que
componen el instrumento, encontrdndose que la dimensién Desatencién
Emocional cuenta con un Alfa de Cronbach de .77, siendo la que mayor aporte
brinda al instrumento, seguida de la dimension Rechazo emocional que

presentd un Alfa de Cronbach de .74 y la dimensién Confusién Emocional con
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un Alpha de .57 y por ultimo la dimension Interferencia Emocional con un Alfa
de Cronbach de .38, siendo estas ultimas las que menor aporte tienen en la

consistencia interna de la escala.

Se realizdé el andlisis de los items, para ello se tom6 en cuenta la
varianza de la escala al eliminar el item, la confiabilidad del item, la media de la
escala al eliminar el elemento, la correlacion de cada item con el test y los
resultados obtenidos por la evaluacion de los jueces expertos antes descritos,
en este sentido en no se encontraron diferencias significativas, solo se

realizaron modificaciones en cuanto a la redaccion de los items.

Se debe tomar en cuenta para fines de la presente investigacion que los
resultados obtenidos en el andlisis de fiabilidad deben ser interpretados con
cautela y seran refutados en el estudio propiamente dicho en una muestra de
sujetos mas amplia que permita recopilar y reducir los errores de medicion,
permitiendo una mayor discriminacion entre las puntuaciones obtenidas y las
respuestas a los reactivos. La version final de aplicacién del instrumento
conformada por los 28 items que conforman la escala original y siguiendo las
modificaciones pertinentes para una mejor comprension de los reactivos (Ver

anexo C).

Procedimiento.

Se realiz6 en primer lugar una validacion de contenido de las tres
escalas por medio de la consulta a jueces expertos para explorar la adecuacion
de los items a la poblacién, al constructo y el formato de los diferentes

instrumentos.

Con base a la recomendacion de los jueces expertos se realizaron los
ajustes indicados para administrar los instrumentos a la muestra piloto, la cual

estuvo conformada por 20 pilotos comerciales venezolanos, 55% de ellos con el
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cargo de capitan y el 45% restante con el cargo de primeros oficiales, con un
promedio de 9 aflos de experiencia, edades comprendidas entre los 22 y 52
afos de edad, un estimado medio de 314 horas de vuelo en los ultimos 6
meses y un reporte del 45% de haber presentado incidentes aéreos y del 55%

restante de no haber presentado incidentes aéreos.

Los resultados obtenidos permitieron afirmar que las escalas utilizadas
en la investigacion arrojaron resultados consistentes en el tiempo, obteniendo
un coeficiente de confiabilidad de Alpha de Cronbach mayor a .60 para las
escala de Escala De Somnolencia De Epworth (ESE-VC) y el Instrumento de
Medicion de Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP), y un Alpha
de Cronbach de .53 para la Escala de Dificultades en la Regulacién Emocional

version en Espariol (DERS-E).

Una vez obtenidos los resultados de la prueba piloto y realizada las
correcciones pertinentes con base a indicadores de confiabilidad y validez se

procedieron de la siguiente manera.

Se asistio a las inmediaciones del Instituto Nacional de Aeronautica
Civil, ubicado en la Torre Britanica de Altamira en Caracas, se entregd
informacion correspondiente al objetivo de la investigacion y se solicitaron los
permisos pertinentes para la aplicacion de los instrumentos. Contando con la
autorizacion, se procedié al inicio de la aplicacibn de los diferentes
instrumentos, el cual fue de forma individual y en varios dias consecutivos para
poder recolectar el total de participante, los cuales eran pilotos comerciales
venezolanos trabajando en alguna linea aérea comercial y que se encontraban
realizando tramites en la institucion. Tanto para la muestra del estudio piloto
como para la muestra objetivo se elabord un formato de autorizacion el cual fue
entregado a los participantes durante la aplicacién de los instrumentos, donde
se solicitaba su aprobacion para participar en el estudio y se garantiza la
confidencialidad de los resultados.
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Posteriormente, se procedié a corregir los instrumentos y crear la base
de datos para cada una de las escalas y los datos sociodemograficos obtenidos

en la version 15.0 del programa estadistico SPSS.



Analisis de Resultados
De los instrumentos.

Previo al andlisis de resultados se realizo el analisis de confiabilidad,
calculando el coeficiente Alpha de Cronbach para las tres escalas utilizadas y
un analisis de la estructura factorial por medio del andlisis de componentes
principales, fijando un autovalor de 1.5, para la escala de Dificultades en la
Regulacion Emocional version en Espafiol (DERS-E) y para el Instrumento de
Medicion de Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP). Esto con el
objetivo de evaluar la estructura interna de las escalas y contrastar los
resultados obtenidos con las dimensiones o factores sefalados en estudios

anteriores.

La Escala De Somnolencia De Epworth (ESE-VC) presenté una
confiabilidad media alta entre las puntuaciones obtenidas y los items que
conforman el instrumentos (Alpha de Cronbach= .65). Se observé que los items
correlacionan con el puntaje total en un rango que oscila entre -.18 y .56. Al
eliminar cualquiera de los items, el coeficiente de confiabilidad no cambia mas
alla de 0.1 unidades (Anexo E, Tabla E1, E2)

En cuanto al Instrumento de Medicion de Detonantes de Estrés
Laboral para Pilotos (IMDELP), se encontré6 que presenta una consistencia
interna alta (Alpha de Cronbach de .64). Se observé que los items correlacionan
con el puntaje total en un rango que oscila entre -.62 y .90, se encontr6 a su vez
que la eliminaciébn de alguno de los items no cambia el coeficiente de

confiabilidad mas alla de 0.1 unidades (Anexo, tabla F1, F2).

Por su parte con respecto a la confiabilidad obtenida en cada una de las
dimensiones que conforman el instrumento IMDELP (Aguirre, 2014), se

encontré que para la dimensién Relaciones Interpersonales se obtuvo un
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coeficiente de confiabilidad Alpha de Cronbach muy alto (.96); mientras que
para la dimension Factores Organizacionales se obtuvo un coeficiente de
confiabilidad Alpha de Cronbach de 0.66; la dimension Factores del Ambiente
Fisico tuvo una confiabilidad baja (Alpha de Cronbach= .50) y por ultimo, la
dimension Factores Extra Organizacionales presentd un bajo coeficiente de
confiabilidad (Alpha de Cronbach=.38), siendo ésta y la dimensién de factores

del ambiente fisico las dimensiones con menor consistencia interna.

Para poder determinar si era posible proceder al andlisis de
componentes principales de la escala IMDELP se realizaron las pruebas
pertinentes, el Kaiser-Meyer- Olkin (KMO) con un indice esperado mayor a 0.5,
se encontrd que tiene un valor alto, positivo y significativo (KMO= .84 p<.000).
También, se emple6 el Test de Esfericidad de Bartlett, el cual resulto
significativo (Chi cuadrado=2272,905) al 1% (.000), tal como se esperaba en la
matriz de intercorrelaciones entre los items pueden identificarse agrupaciones

por medio del analisis de componentes principales (Ver anexo F, tabla F3).

Mediante el andlisis de componentes principales se obtuvo cuatro
factores: el componente uno con un autovalor de 9.413 y explica el 37.65 % de
la varianza, el componente dos con un autovalor de 2.980 explicando el 11.91
% de la varianza, el componente tres tiene un autovalor de 2.226 explicando el
8.90 % y el componente 4 con un autovalor de 1.607 explicando el 6.43 % de la
varianza. En conjunto los cuatro componentes explican el 64.90 % de varianza
total del test (Ver anexo F, tabla F4). En el grafico de sedimentacion puede

verse la caida de la pendiente en el cuarto componente (Ver gréfica 43).
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Gréfica 43. Sedimentacion de los Componentes Principales del Instrumento de
Medicién de Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP)

Para la extraccidon de la matriz de componentes principales se utilizé una
rotacion por el método VARIMAX. Se utilizé como criterio de pertenencia a cada
dimension una saturacion de al menos .30, en los casos donde un item cargé
significativamente en mas de un factor, se concluyé que el item pertenece al
componente donde se observé mayor saturacion. De acuerdo con la matriz de
componentes principales el componente uno esta conformado por los siguientes
reactivos: 1, 2, 3, 4, 5y 6. El componente dos lo forman los siguientes items: 7,
11, 12, 13, 14, 15, 18, 19, 20 y 21; el componente tres se encuentra integrado
por los items: 8 9, 10, 24 y 25; y por ultimo el componente cuatro conformado

por los reactivos: 16, 17, 22 y 23 (Ver anexo F, tabla F5).

Al comparar el analisis resultante con la teoria se puede evidenciar en la
tabla 1, que en cuanto al componente uno que pertenecen a la dimension
Relaciones Interpersonales concuerda la carga de los items con lo planteado
por los autores, aportando una consistencia interna al instrumento alta (Alpha
de Cronbach=.96).



Tabla 1.
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Resumen de los items del Componente 1 del Instrumento de Medicion de

Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP)

[tem

Dimensién Teobrica

Dimensién Observada

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

o O | W N

Relaciones Interpersonales

Relaciones Interpersonales

Con respecto al componente dos perteneciente a la dimension Factores

Organizacionales como se muestra en la tabla 2 qued6 compuesta por la carga

de siete de sus items originales ademas de la carga de dos de los items

pertenecientes a la dimension factores del ambiente fisico y dos items de la

dimension Factores Extra Organizacionales, aportando la composicién de este

componente al instrumento una consistencia interna, muy alta y positiva entre

los items que forman dicho componente (Alpha de Cronbach= .82).
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Resumen de los items del Componente 2 del Instrumento de Medicion de

Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP)

item

Dimension Tedrica

Dimension Observada

7

Factores del Ambiente Fisico

Factores Organizacionales

11

Factores del Ambiente Fisico

Factores Organizacionales

12

Factores Organizacionales

Factores Organizacionales

13

Factores Organizacionales

Factores Organizacionales

14

Factores Organizacionales

Factores Organizacionales

15

Factores Organizacionales

Factores Organizacionales

18

Factores Organizacionales

Factores Organizacionales

19

Factores Organizacionales

Factores Organizacionales

20

Factores Extra Organizacionales

Factores Organizacionales

21

Factores Extra Organizacionales

Factores Organizacionales

En lo referente al componente tres que segun el referente tedrico se

refiere a la dimensién Factores del Ambiente Fisico, se encontré en el analisis

de componentes principales que dicho factor coincide con solo tres de los

items pertenecientes a dicha dimension, ademas cargan dos de los items

pertenecientes a la dimension Factores Extra organizacionales (Ver tabla 3),

aportando al instrumento una consistencia interna alta (Alpha de Cronbach=

.80).
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Tabla 3.
Resumen de los items del Componente 3 del Instrumento de Medicion de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP).

item Dimension Teorica Dimension Observada
8 Factores Ambiente Fisico Factores Ambiente Fisico
9 Factores Ambiente Fisico Factores Ambiente Fisico
10 Factores Ambiente Fisico Factores Ambiente Fisico

24 Factores Extra Organizacionales | Factores del Ambiente Fisico

25 Factores Extra Organizacionales Factores del Ambiente Fisico

Por altimo el componente cuatro, el cual segun la teoria esta referido a la
dimensién Factores Extra organizacionales, se encontr6 que en el andlisis
factorial resultante coincide con la carga dos de sus items y ademas de la carga
de dos items pertenecientes a la dimension Factores Organizacionales (Ver
tabla 4), aportando en conjunto a la confiabilidad del test una consistencia

interna alta (Alpha de Cronbach=.79).
Tabla 4.

Resumen de los items del Componente 4 del Instrumento de Medicion de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP)

17 Factores Organizacionales Factores Extra Organizacionales
16 Factores Organizacionales Factores Extra Organizacionales
22 Factores ExtraOrganizacionales | Factores ExtraOrganizacionales
23 Factores ExtraOrganizacionales | Factores ExtraOrganizacionales
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De acuerdo con los hallazgos obtenidos en el analisis de componentes
principales, las dimensiones que mayor aporte tienen segun el porcentaje de
varianza explicada y el aporte a la consistencia interna del instrumento, son la
dimensién de Relaciones Interpersonales concordando con los planteamientos
tedricos. En cuanto a la dimension Factores organizacionales, se encontré que
el Alpha de Cronbach mejora de forma significativa al reagruparse los items
como lo plantea el analisis factorial, al igual que para las dimensiones Factores

del ambiente fisico y Factores Extraorganizacionales.

Por tanto para el presente estudio se mantendré la estructura original del
instrumento planteado por los autores para los analisis descriptivos a realizar,
no se tomara en cuenta la agrupacion de los items en la dimensién factores
Extraorganizacionales, pero seran considerados dichos items en el analisis de
las puntuaciones totales del instrumento que serd utilizado para estudiar la
pertenencia al grupo de pilotos con mayor probabilidad de presentar incidentes

aéreos.

En cuanto a la escala Dificultades en la Regulacion Emocional
version en espafol (DERS-E), se encontrd6 que presenta una consistencia
interna alta (Alpha de Cronbach .86). Se observd que aportan al instrumento
una consistencia interna con un rango que oscila entre -.42 y .77, siendo las
confiabilidades mas bajas las correspondientes a los item 1 (-.14), item 2 (-.06)
y el item 6 (-.02); donde al eliminar dichos items aumenta la confiabilidad del
instrumento de forma moderada (Alpha Cronbach= .90) (Ver Anexo G, tabla
G1).

Por su parte con respecto a la confiabilidad obtenida en cada una de las
dimensiones que conforman el instrumento, se encontré para la dimension
Descontrol Emocional una consistencia interna alta (Alpha de Cronbach= .87);
para la dimension Desatencion Emocional se obtuvo un indice de consistencia

interna alta (Alpha de Cronbach= .76), en cuanto a la dimension Rechazo
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Emocional se obtuvo una confiabilidad alta (Alpha de Cronbach= .88), en la
dimension Interferencia Emocional se obtuvo un indice de consistencia interna
alto (Alpha de Cronbach=.83) y por ultimo, para la dimensién Confusion
Emocional se obtuvo una confiabilidad moderada (Alpha de Cronbach= .58),
siendo esta Ultima la que menor aporte tiene a la consistencia de las

puntuaciones obtenidas en la escala.

Para poder determinar si era posible proceder con el analisis de
componente principales, se procedio inicialmente a realizar las pruebas
pertinentes para observar si se cumplian los requisitos planteados
metodolégicamente donde, el Kaiser-Meyer- Olkin (KMO) corresponde con un
indice mayor a 0.5 el cual se encontr6 que tiene un valor alto, positivo y
significativo (KMO= .86 p<.000) siendo éste adecuado para llevar a cabo el
andlisis de componentes principales. También, se emple6 el test de esfericidad
de Batrtlett, el cual resulté significativo (Chi cuadrado=2306,383) al 1% (.000),
es decir, hay agrupaciones de items en la matriz de intercorrelacion entre los

items (Ver anexo G, tabla G2).

Mediante el andlisis de componentes principales se obtuvo cuatro
factores en contraste con los cinco factores encontrados por Gratz y Roemer
(2004), el componente uno con un autovalor de 10.85 explicando el 38.77 % de
la varianza, el componente dos con un autovalor de 2.81 explicando el 10.06 %
de la varianza, el componente tres tiene un autovalor de 1.73 explicando el
6.20% y el componente cuatro con un autovalor de 1.46 explicando el 5.22 %
de la varianza, en conjunto los cuatro componentes explican el 59.02 % de
varianza total del test (Ver anexo G, tabla G3), lo cual se puede contrastar en el

grafico de sedimentacion (Ver grafica 44).
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Grafica 44. Sedimentacion de los Componentes Principales Dificultades en la

Regulacién Emocional versién en espafiol (DERS-E).

A su vez para la extraccion de la matriz de componentes principales se
utilizé una rotacién por el método VARIMAX, se extrajeron los items que
cargaran al menos 0,30 en cada componente, en los casos donde un item
cargé significativamente en mas de un componente, se concluyé que el item
pertenece al componente donde se observd mayor carga. De acuerdo con esta
matriz el componente 1 esta conformado por los siguientes reactivos: 12, 13,
14, 16, 17, 19, 21, 22, 25, 26, 27 y 28. El componente 2 lo forman los siguientes
items: 10, 11, 15, 18, 20, 23 y 24; el componente 3 se encuentra integrado por
los items: 1, 2, 6, 7, y 9; y por ultimo el componente 4 conformado por los
reactivos: 3,4 ,5y 8 (Ver anexo G, tabla G4).

Al comparar el andlisis resultante con la teoria, se puede evidencia que
en cuanto al componente uno, el cual segun el referente tedrico esta formado
por nueve items y hace alusion a la dimension Descontrol Emocional concuerda
con la carga soélo siete items, ademas cargan cuatro items adicionales
pertenecientes a la dimension Interferencia Emocional y un item perteneciente a
la dimension Rechazo Emocional, en conjunto la carga de estos items aporta
una confiabilidad muy alta y positiva entre los items correspondientes a dicho

componente (Alpha de Cronbach=.93) (Ver tabla 5).
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Resumen de los items del Componente 1 la escala Dificultades en la

Regulacion Emocional versién en espafiol (DERS-E).

ftem Dimension Teodrica Dimension Observada
13 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
14 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
17 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
22 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
25 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
26 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
28 Descontrol Emocional Descontrol Emocional
12 Interferencia Emocional Descontrol Emocional
16 Interferencia Emocional Descontrol Emocional
21 Interferencia Emocional Descontrol Emocional
27 Interferencia Emocional Descontrol Emocional
19 Rechazo Emocional Descontrol Emocional

Por otra parte con respecto al componente dos, el cual segun la teoria
esta formado por siete items referido a la dimension Rechazo Emocional, se
encontré en el analisis factorial resultante que cargan seis items que concuerda
con la teoria, ademas de un item perteneciente a la dimensiéon Descontrol
Emocional, en conjunto la composicion de este componente aporta al
instrumento una confiabilidad con una correlacién lineal, muy alta y positiva

entre los items que forman dicho componente (Alpha de Cronbach=.88).




Tabla 6.

114

Resumen de los items del Componente 2 la escala Dificultades en la

Regulacion Emocional versién en espafiol (DERS-E),

item Dimension Tedrica Dimension Observada
10 Rechazo Emocional Rechazo Emocional
11 Rechazo Emocional Rechazo Emocional
18 Rechazo Emocional Rechazo Emocional
20 Rechazo Emocional Rechazo Emocional
23 Rechazo Emocional Rechazo Emocional
24 Rechazo Emocional Rechazo Emocional
15 Descontrol Emocional Rechazo Emocional

Al comparar el analisis resultante con la teoria se puede evidenciar en la

tabla 7, que en cuanto al componente tres que pertenecen a la dimension

Desatencion Emocional concuerda la carga de los items con lo planteado por

los autores, aportando al
Cronbach= 0,76).

Tabla 7.

instrumento una confiabilidad alta (Alpha de

Resumen de los items del Componente 3 la escala Dificultades en la

Regulacién Emocional version en espafol (DERS-E),

item

Dimension Tedrica

Dimension Observada

1

Desatencién Emocional

Desatencion Emocional

2

Desatencién Emocional

Desatencién Emocional

Desatencién Emocional

Desatencién Emocional

Desatencion Emocional

Desatencion Emocional

Desatencion Emocional

Desatencion Emocional
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Por altimo, el componente cuatro el cual segun la teoria esta formado por
cuatro items, referido a la dimension Confusion Emocional, se encontré que en
el andlisis factorial resultante cargan todos los items propuestos por los autores,
ademas de un item perteneciente a la dimensién Descontrol Emocional,
aportando al instrumento una confiabilidad moderada (Alpha de Cronbach=
.58).

Tabla 8.
Resumen de los items del Componente 4 la escala Dificultades en la

Regulacion Emocional version en espafiol (DERS-E),

ftem Dimensién Teorica Dimensién Observada
3 Confusion Emocional Confusion Emocional
4 Confusion Emocional Confusion Emocional
5 Confusion Emocional Confusion Emocional
8 Confusion Emocional Confusion Emocional
3 Descontrol Emocional Confusion Emocional

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, el componente que mayor
aporte tiene al test de acuerdo con el porcentaje de varianza explicada y la
consistencia interna de sus items es la referente a la dimensién Descontrol
Emocional, el cual ademas esta conformado por los items de la dimension
Interferencia Emocional, aportando un Alpha superior al del resto de las
dimensiones, siendo dichos items los que mayor confiabilidad aportan a la
escala. En contraste con la teoria, el instrumento parece estar conformado por
cuatro dimensiones y no por cinco dimensiones, por tanto en el presente
estudio se obviara la dimension Interferencia Emocional en los analisis a
realizar, por no poseer suficiente evidencia sobre la independencia de dicha
dimension dentro del instrumento. Con referencia al resto de las dimensiones,
se mantendran los analisis de las mismas de acuerdo a la composicion de los

factores planteados en la literatura y se tomaran en cuenta todos los items del
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instrumento para la interpretacion de las puntuaciones totales.

Estadisticos descriptivos Univariados.

Una vez recolectados los datos a partir de los instrumentos utilizados y
luego de conformarse la base de datos en el programa SPSS version 2015, se
obtuvieron los siguientes estadisticos descriptivos para las variables

sociodemogréficas y de estudio.

En cuanto a la variable edad se obtuvo una media de 37.65 con una
desviacién estandar de 12.41, mostrando una distribucion asimétrica negativa (-
0.59) de forma mesocdurtica agrupandose la mayor cantidad de datos del lado
izquierda de la distribucion (curtosis=0.63), la edad minima de los participantes
fue de 19 afios y la maxima fue de 69 afios de edad (ver gréfico 45). Por su
parte utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se encontrd

gue los datos obtenidos no se ajustan a una distribucion normal (p=.032).
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Gréfica 45. Histograma de Edad.

Con respecto al sexo del total de participantes (N =120) el 98% fue de
sexo masculino y el 2% de sexo femenino por lo que podemos decir que resultd
ser una constante. En referencia a los afios de experiencia el valor minimo fue
de un afio y el maximo de 47 afios de experiencia. Se obtuvo una media de

13.47 con una desviacion estandar de 11.89. Encontrandose los datos
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distribuidos de forma mesocurtica (curtosis=0.52) en una curva asimétrica
positiva (1.04), agrupandose la mayor cantidad de datos hacia el lado derecho
de la distribucién (ver gréfica 46). Por su parte utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogaérov-Smirnov, se encontré una distribucion no ajustada a

la normal (p<.001).

Media =13,47
Desviaciin tipica =11
892
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Grafica 46. Histograma de Afios de Experiencia.

Para las variables categéricas, cargo, incidentes y cantidad de incidentes
se calculé la frecuencia y porcentajes de sujetos en cada una de las categorias
(Vertabla 9,10y 11).

Tabla 9.

Estadisticos Descriptivos de la Variable Categérica Incidentes Aéreos.

Variable Categoria Frecuencia Porcentaje
Incidentes aéreos Si 49 48,8%
ultimos 6 meses Incidentes
Incidentes aéreos No 71 59.2%
ultimos 6 meses Incidentes




Tabla 10.

Estadisticos Descriptivos de la Variable Categérica Cargo.
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Variable Categoria Frecuencia Porcentaje
Cargo Capitan 67 55,8%
Cargo Primer Oficial 53 44.2%
Tabla 11.
Estadisticos Descriptivos de la Variable Categérica Cantidad de Incidentes
Aéreos.
Variable Categoria Frecuencia Porcentaje
Cantidad de Cero incidente 71 59,2%
Incidentes
Cantidad de Un incidente 28 23,3%
Incidentes
Cantidad de Dos incidentes 13 10,8%
Incidentes
Cantidad de Tres incidentes 6 5%
Incidentes
Cantidad de Cinco incidentes 2 1,7%
Incidentes

Con respecto a la variable cantidad de horas de vuelo en los ultimos 6
meses, se encontrd un reporte minimo de 50 horas y un reporte maximo de 800
horas de vuelo, con una media de 309.83 y una desviacién estandar de
114.005, distribuyéndose los datos de forma leptocurtica (curtosis= 2.15) y de
forma asimétrica positiva (0.56), agrupandose la mayoria de los datos en la
parte derecha de la distribucién. Por su parte utilizando la prueba de normalidad
de Kolmogérov-Smirnov, los datos no se ajusta a una distribucién normal (p=
.005) (Ver gréfica 47).
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Grafico 47. Histograma Horas de Vuelo.

Se realizaron ademas andlisis descriptivos de cada uno de los
instrumentos utilizados para medir las diferentes variables de estudio. En este
sentido, con respecto la escala utilizada para medir la variable Fatiga se
encontré un recorrido de 0 a 27 puntos, siendo el puntaje minimo obtenido por
los participantes de 0 puntos y el maximo de 16 puntos, con una media de 6.01
y una desviacién estandar de 3.41. La distribucién de los puntajes de esta
variable presentd una forma mesocurtica (curtosis=0.10), agrupandose de
forma positiva (0.52) en el lado derecho de la curva. Dicho esto se encontr
valores que permiten hablar del reporte de niveles moderados a altos de
somnolencia por parte de los participantes en el estudio (ver gréafico 4). Por su
parte utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se encontro
ademas que los mismos no se ajustan a una distribucién normal (p=.008) (Ver
gréfica 48).
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Grafico 48. Histograma de Fatiga

Con respecto a la variable Regulacibn Emocional se obtuvo una
puntuacion minima de 32 y una puntuacion maxima de 107, la media de las
puntuaciones fue de 52.48 puntos con una desviacion estandar de 11.06. La
puntajes de esta variable se distribuyen en una forma leptocurtica (curtosis=
9.65) con una asimetria positiva (2.61) agrupandose la mayor cantidad de
puntuaciones por encima de la media. Por su parte, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogo6rov-Smirnov, se encontré que los datos no se ajusta a

una distribucion normal (p=.001) (Ver grafica 49).
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Gréfica 49. Histograma de Regulacién Emocional.
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Para las dimensiones que conforman la escala de Regulacion Emocional
también se obtuvieron descriptivos, en este sentido en referencia con la
dimensién Descontrol Emocional se obtuvo una puntuacion media de 11.52 con
una desviacion estandar de 4.40, con una puntuacidn minima de 9 y una
puntuacion maxima de 38. Los datos ademdas se distribuyeron de forma
leptocurtica (curtosis= 15.40) con una agrupacion asimétrica positiva en el lado
derecho de la distribucion (3.57). Por su parte, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se encontrd que la agrupacion de los datos

no se ajusta a una distribucién normal (p<.001) (Ver grafica 50).

Media =152
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Gréfica 50. Histograma Descontrol Emocional.

Por su parte, en la dimension Desatencion Emocional se obtuvo una
puntuacion media de 20.47 con una desviacion estandar de 3.84, la puntuacion
minima fue de 9 y la maxima de 38. La agrupacion de los datos se dio en una
distribuciéon con forma mesocurtica (curtosis= 0.55), con una asimetria negativa
(-1.04) agrupandose la mayor cantidad de puntuaciones por debajo de la media.
Por su parte utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se
evidencio que los datos no se ajustan a una distribucion normal (p=.002) (Ver
gréafica 51).
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Gréfica 51. Histograma Desatencién Emocional

La dimension Confusién Emocional, presentd una puntuacién media de
4.07 con una desviacién estandar de 1.81, la puntuacién minima fue de 3 y la
puntuacion maxima de 13, la distribucion de los datos tuvo con forma
leptocdrtica (curtosis= 6.32) y con una asimetria positiva (2.30) obteniéndose
puntuacién mayormente superiores a la media. Por su parte, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, los datos no se ajustan a una

distribucién normal (p<.001) (Ver gréafica 52).
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Gréfica 52. Histograma Confusién Emocional.

Por ultimo, con referencia a la dimensién Rechazo Emocional se obtuvo
una puntuacion minima de 7 y una puntuacion maxima de 32 puntos, con un

puntaje medio de 10.40 y una desviacion estandar de 4.73, la distribucion de los
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datos fue leptocurtica (curtosis= 6.22) y con asimetria positiva (2.41)
ubicandose la mayor cantidad de puntuaciones por encima de la media. Por su
parte, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio

gue los datos no se ajustan a una distribucion normal (p<.001) (Ver grafica 53).
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Gréfica 53. Histograma Rechazo Emocional.

Para la variable Estrés Laboral, se obtuvo una puntuacion minima de 40
y una puntuacién maxima de 80, con una media de 72.24 y una desviacion
estandar de 8.93, la distribucién de los datos fue leptocurtica (curtosis= 1.88)
con una asimetria negativa (-1.20), ubicandose la mayor parte de las
puntuaciones en el lado izquierdo de la distribucién. Por su parte, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se encontrd que las
puntuaciones obtenidas no se ajustan a una distribucién normal (p=.046) (Ver

gréfica 54).
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Graéfica 54. Histograma Estrés Laboral.
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Con respecto a las dimensiones del instrumento de Estrés Laboral se
obtuvo para la dimensién Relaciones Interpersonales una puntuacion media de
8.66 con una desviacion estandar de 4.44, la puntuacion minima fue de 6 y la
puntuacion maxima de 30 puntos. La agrupacion de los datos tuvo una forma
leptocurtica (curtosis= 9.93), con una asimetria positiva (2.88), agrupandose la
mayor cantidad de datos en el lado derecho de la curva. Por su parte utilizando
la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se encontré que los puntajes

obtenidos no se ajustan a una distribucion normal (p<.001) (Ver grafica 55).
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Grafica 55. Histograma Relaciones Interpersonales.

Para la dimensidbn de Factores Organizacionales, se obtuvo una
puntuacién media de 26.49 con una desviacion estandar de 5.38, la puntuacion
minima fue de 8 y la méaxima de 36 puntos. Los datos se agruparon de forma
mesocurtica (curtosis= 0.43), con una asimetria negativa (-1.05), agrupandose
en el lado izquierdo de la curva la mayor cantidad de puntuaciones. Por su parte
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se encontro que las

puntuaciones no se ajustan a una distribucion normal (p=.006) (Ver gréafica 56).
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Grafica 56. Histograma Factores Organizacionales.

Por dltimo para la dimensién Factores del Ambiente Fisico se obtuvo una
media de 17.70 con una desviacion estandar de 3.44, una puntuacion minima
de 5y una puntuacién maxima de 23. Se present6 una distribucion leptocurtica
(curtosis= 1.48), con una asimetria negativa (-1.06), agrupandose la mayor
cantidad de puntuacién con debajo de la media. Por su parte utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que las

puntuaciones tiene una distribucion normal (p=.059) (Ver grafica 57).
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Graéfica 57. Histograma Factores Ambiente Fisico.

Estadisticos Descriptivos Bivariados.

Se calcularon las correlaciones bivariadas, obteniéndose la matriz de



126

correlaciones entre las variables de estudio, empleando el coeficiente de
correlacion de Pearson, con el fin de evaluar la presencia o no de
multicolinealidad entre las variables, se obtuvo coeficientes de correlacion
significativos al .01 que oscilan entre -.28 y .91, correlacion entre los afios de
experiencia y la edad (r= .91) donde a mas afios de experiencia mas edad y
entre la variable estrés laboral la variable regulacién emocional (r=-.28), donde

a menor regulacion emocional mas estrés laboral (Tabla 12 y 13).

Tabla 12.
Correlaciéon Bivariada entre Afios de Experiencia y Edad.
Edad
Afos de Correlacion de Pearson ,915
experiencia | Sig. (bilateral) ,000
N 120

Tabla 13.
Correlacion Bivariada entre Estrés Laboral y Regulacion Emocional.
Regulacion
Emocional
Estrés Correlacion de Pearson -,288
laboral Sig. (bilateral) ,001
N 120

Por su parte, se calcularon estadisticos para cada grupo comparable con
cada una de las variables de estudio. Con respecto a la relacion entre la edad y
el cargo se encontr6 que el grupo de pilotos con el cargo de capitan
presentaron un rango de edad entre 25 y 69 afos, con una media de 44.43 y
una desviacion estandar de 10.46, presentandose una distribucion con forma
platicurtica (curtosis= -0.63) y con una agrupacion de los datos con asimetria

positiva (0.28), utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov se
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encontré que los datos estan ajustados a una distribucion normal (p=0.200);
mientras que para el grupo de primeros oficiales se obtuvo una edad minima de
19 y una maxima de 67 afos, con una media de 29.08 y una desviacion
estandar de 10.46, la agrupacion de los datos resulté una distribucion con forma
leptocurtica (curtosis= 7.79) y con asimetria positiva (2.61), utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogérov-Smirnov se encontré que los resultados no se
ajustan a una distribucion normal (p<.001). En cuanto a la diferencia entre las
medias de los grupos se encontré que existe una relacién entre el cargo y la

edad donde a mayor edad mayor probabilidad de ser capitan (Ver grafica 58).
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Gréfica 58. Distribucion de edad y cargo.

En cuanto a los afios de experiencia, se obtuvo que el grupo de
capitanes tienen un minimo de 4 afios y una maximo de 47 afios de
experiencia, con una media de 19.57 y una desviacion estandar de 11.36, con
una agrupacion de los datos en una distribucion platicartica (curtosis=0.66) con
asimetria positiva (0.58) agrupandose del lado derecho la mayor cantidad de
puntuaciones, pero no ajustandose de acuerdo con la prueba de normalidad de
Kolmogorov-Smirnov a una distribucion normal (p<.001). En cuanto a los
primeros oficiales se obtuvo una media de 5.75 con una desviacion estandar de
7.14, se presentd ademas un distribucion leptocurtica (curtosis=14.45) con
asimetria positiva (3.58) agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado

derecho de la distribucion, no distribuyéndose de acuerdo con la prueba de
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normalidad de Kolmogérov-Smirnov de forma ajustada a la normal (p<.001). De
acuerdo con lo anterior, a mayor cantidad de afos de experiencia mayor

probabilidad de tener el cargo de capitan (Ver grafica 59).
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Gréfica 59. Distribucion de Afios de Experiencia y Cargo.

Para el total de horas de vuelo se encontré que el grupo de capitanes
obtuvo una puntuacién media de 306.04 horas de vuelo con una desviacién
estandar de 93.75, distribuyéndose los datos de forma platicurtica (curtosis= -
0.08) con asimetria negativa (-0.06), no ajustandose la distribucion de los datos
de forma normal al aplicar la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov
(p<.001). Para el grupo de primeros oficiales se obtuvo un promedio de horas
de vuelo de 314.62 con una desviacion estandar de 136.18, donde la
distribucion presenta una forma platicurtica (curtosis= 2.07) con asimetria
positiva de las puntuaciones (0.74), hallandose en la prueba, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov que las puntuaciones no se
ajustan de a una distribuciéon normal (p<.001). En tanto, se encontré que en
promedio los primeros oficiales tienen mas horas de vuelo que los capitanes
(Ver grafica 60).
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Grafica 60. Distribucion de Horas de Vuelo y Cargo.

En cuanto a la variable incidentes aéreos, se encontr6 que la edad media
del grupo que reporto incidentes fue de 36.98 con una desviacion estandar de
12.29, siendo la edad minima de 20 y la edad méaxima de 67, los datos se
distribuyeron en forma platicurtica (curtosis= -0.53) con asimetria positiva
(0.59), no ajustandose a una distribucion normal de acuerdo con la prueba de
normalidad de Kolmogérov-Smirnov (p=.001). El grupo sin incidentes aéreos
presenté una edad minima de 19 afios y una edad maxima de 69 afios, con una
media de 38.11 y una desviacion estandar de 12.54, presentdndose una
distribucion con forma platicartica (curtosis=-0.53) y con asimetria positiva
(0.59), no ajustandose a una distribucion normal segun lo encontrado en la
prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov (p=.042). Ante lo expuesto, no
existe una diferencia significativa con respecto a la edad y el reporte de

incidentes (Ver grafica 61)

Edad

1 Ner
Incidentes dltimos 6m (Si1, No 2)

Gréfica 61. Distribucion de edad de pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.
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Se obtuvo para el grupo de pilotos con incidentes una cantidad media de
afos de experiencia de 13.20 con una desviacién estandar de 11.97, con una
cantidad minima de 1 afio y un maximo de 42 afos, se obtuvo una distribucion
platicurtica (curtosis= -0.42) con una agrupacion de forma asimeétrica positiva en
el lado derecho (0.89), no ajustandose a una distribucién normal de acuerdo a
la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov (p<.001). Para el grupo de
pilotos sin incidentes se obtuvo una cantidad media 13.65 afios de experiencia
con una desviacion estandar de 11.91, en una distribucion con forma platicurtica
(curtosis= 0.44) y con asimetria positiva (1.18), siendo la cantidad minima de 1
afo y la maxima de 47 afios de experiencia, utilizando la prueba de normalidad
de Kolmogorov-Smirnov se encontré que las puntuaciones no se ajustan a una
distribucion normal (p<.001). De acuerdo con lo anterior, no existe diferencias
entre el grupo de pilotos con incidentes y el grupo de pilotos sin incidentes con
respecto a la cantidad de afios de experiencia (Ver gréfica 62).
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Grafico 62. Distribucion de los Afios de Experiencia de pilotos

Cony Sin Incidentes Aéreos.

Por su parte para las horas de vuelo, se obtuvo que el grupo de pilotos
con incidentes obtuvo un promedio de 317.65 horas con una desviacion
estandar de 98.33, siendo la cantidad minima de horas de 120 y la cantidad
maxima de 540 horas de vuelo en los ultimos 6 meses, los datos se
distribuyeron de forma platicurtica (curtosis= -0.25) con una asimetria positiva

(0.17), a su vez se encontr6 que la distribucién de los mismos no se ajustan a la
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normal, de acuerdo a la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov
(p<.001). A su vez se encontré para el grupo de pilotos sin incidentes, un
puntaje medio de 304.44 horas con una desviacion estandar de 124.06, siendo
la cantidad minima de 50 horas y la maxima de 800 horas de vuelo, los datos se
distribuyeron de forma leptocurtica (curtosis= 2.70) con asimetria positiva,
agrupando la mayor cantidad de puntuaciones en el lado derecho de la
distribucion (0.74). Utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov
se encontro que los datos no se ajusta a una distribucion normal (p=.001), en
este sentido se observa una diferencia con respecto al promedio de horas de
vuelos para el grupo de pilotos con incidentes y para el grupo de pilotos sin
incidentes, teniendo una media superior el grupo de pilotos que ha presentado

incidentes (Ver grafica 63).
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Grafica 63. Distribucion de las Horas de Vuelo de los pilotos

Cony Sin Incidentes Aéreos.

Fatiga

Para la variable fatiga se encontr6 que el grupo de pilotos con el cargo de
capitan obtuvo una puntuacién minima de 0 y una puntuacion maxima de 16
puntos, siendo el recorrido de la variable de 0 a 27, donde a mayor puntuacion

niveles mas elevados de somnolencia. Se obtuvo ademas una puntuacion
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media de 6.10 con una desviacion estandar de 3.68, la distribucion de los datos
se presentod de forma platicurtica (curtosis= 0.13) con una agrupacion asimétrica
positiva de las puntuaciones (0.57), utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogoérov-Smirnov se encontré que las puntuaciones no se ajustan a una
distribucion normal (p<.001). Por su parte para el grupo de pilotos con el cargo
de primer oficial, se encontré6 una puntuaciéon minima de 0 y un puntuacién
maxima de 13, con una media de 5.90 y una desviacion estandar de 3.03, los
datos adoptaron una distribucion platicurtica (curtosis= -0.29) con la distribucion
asimétrica positiva de los datos (0.35), utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov no se ajustan las puntuaciones a una distribuciéon normal
(p=.005), por lo tanto no se evidencia diferencias entre los niveles de

somnolencia de acuerdo con el cargo (Ver gréfica 64).
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Gréfica 64. Distribucion de Puntajes Totales en la Escala de Somnolencia
segun el Cargo.

Por su parte, para el grupo de pilotos con incidentes se encontré que el
grupo de pilotos que reportaron haber presentado incidentes aéreos obtuvieron
una puntuacion media de 6.26 con una desviacion estandar de 3.59, los datos
se agruparon de forma platicartica (curtosis= 0.35), con una agrupacion
asimeétrica positiva de las puntuaciones (0.82), siendo la puntuacion minima de

1 punto y la puntuacion méaxima de 16, donde, utilizando la prueba de
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normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que las puntuaciones se
ajusta a una distribucion normal (p<.001). En referencia con el grupo de pilotos
gue no reportd haber presentado incidentes aéreos, se encontré que obtuvo
una puntuacion media de 5.84 con una desviacion estandar de 3.28, siendo la
puntuacién minima de 0 y la puntuacién maxima de 15, donde la distribucion es
platicartica (curtosis= -0.25) y agrupandose las puntuaciones de forma
asimétrica positiva (0.29). Por su parte, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogoérov-Smirnov, se evidencid que las puntuaciones se ajusta a una
distribuciéon normal (p=.070), no encontrandose diferencias entre las medias de
los grupos (Ver gréfica 65).
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Gréfica 65. Distribucion de Puntajes Totales en la Escala de Somnolencia de

pilotos con y sin Incidentes Aéreos.

Estrés Laboral

Se obtuvieron descriptivos bivariados tanto de las puntuaciones globales
con cada grupo, como de cada una de las dimensiones del instrumento. En
este sentido, se encontrd que el grupo de pilotos con el cargo de capitan obtuvo
una puntuaciéon total minima de 40 y una puntuacibn maxima de 88 puntos
siendo el recorrido de la variable de 25 a 125 puntos, donde a mayor puntaje
mayor reconocimiento de estrés laboral. Se obtuvo ademas una puntuacion

media de 70.98 con una desviacion estandar de 9.94, la distribucién de los
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datos se presentd de forma platicartica (curtosis= 1.49) con una agrupacion
asimétrica negativa (-1.15), de acuerdo a la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencio que las puntuaciones tiene una distribucion
gue no se ajusta a la normal (p=.022). Por su parte para el grupo de pilotos con
el cargo de primer oficial se encontr6 una puntuacion minima de 53 y un
puntuacion maxima de 86, con una media de 73.83 y una desviacion estandar
de 7.25, los datos adoptaron una distribucion platicartica (curtosis= 0.54) con
asimetria negativa de los datos, presentandose la mayor cantidad de
puntuaciones en el lado izquierdo de la distribucién (-0.88), en la prueba de
normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se evidencié que las puntuaciones no se
ajustan a una distribucion normal (p=.004), no encontrandose diferencias entre

las medias de los grupos (Ver grafica 66).
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Grafica 66. Distribucion de los puntajes totales del Instrumento de Medicion de

Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP) segun el Cargo.

En cuanto al el grupo que reportd haber presentado incidentes aéreos, se
encontré que obtuvieron una puntuacién minima en la escala de estrés laboral
de 58 y una puntuacibn maxima de 84, con una media de 73.75 y una
desviacion estandar de 7.04, los datos se distribuyeron de forma asimétrica
negativa (-0.54) en una distribucion platicurtica (curtosis= -0.76), de acuerdo a
la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que las
puntuaciones tiene una distribucién que no se ajusta a la normal (p=.005),

mientras que el grupo que no presentd incidentes aéreos obtuvo una
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puntuacion minima de 40 y una puntuacion méaxima de 88, con una media de
71.19 con desviacion estandar de 9.95, la distribucion de las puntuaciones
resulté con forma platicurtica (curtosis= 1.56) y con una asimetria negativa de
los datos (-1.21), de acuerdo a la prueba de normalidad de Kolmogoérov-
Smirnov, se evidencié que las puntuaciones tiene una distribucion que no se
ajusta a la normal (p=.009), no encontrandose diferencias entre las medias de
los grupos (Ver grafica 67).
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Gréfica 67. Distribucion de los puntajes totales del Instrumento de Medicion de
Detonantes de Estrés Laboral para Pilotos (IMDELP) Con o Sin incidente.

Por su parte para la dimension Relaciones Interpersonales, de acuerdo
con el cargo se obtuvo para el grupo de capitanes una puntuacién minima de 6
y una puntuacion maxima de 24, presentando una media de las puntuaciones
de 8.56 con una desviacion estandar 4.33, la forma de la distribucion fue
leptocurtica (curtosis= 10.83) con una asimetria positiva ( 2.92) de acuerdo a la
prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencid que las
puntuaciones tiene una distribucion que no se ajusta a la normal (p<.001), para
el grupo de primeros oficiales se obtuvo una puntuacion minima de 6 y una
puntuacion maxima de 26 con una media de 8.79 con desviacion estandar de
4.62. La distribucién de los datos fue leptocurtica (curtosis= 9.90) con asimetria
positiva agrupandose la mayor cantidad de puntuaciones en el lado derecho de
la distribucion (2.90), de acuerdo a la prueba de normalidad de Kolmogorov-

Smirnov, se evidencio que las puntuaciones tiene una distribucion que no se



136

ajusta a la normal (p<.001), no encontrandose diferencias entre las medias de
los grupos (Ver gréfica 68).
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Gréfica 68. Distribucion de los puntajes de la Dimension Relaciones

Interpersonales segun el Cargo.

Por su parte para el grupo que presento incidentes aéreos, se obtuvo en
dicha dimensién una puntuaciéon minima de 6 y una puntuacién maxima de 30,
con una media de 8.61 con desviacién estandar de 4.69, presentdndose una
distribucion con forma leptocurtica (curtosis= 10.68) y asimetria positiva (3.02).
En contraste con el grupo que no presentd incidente, que obtuvo una
puntuacién minima de 6 y una puntuacion maxima de 28, con una media de las
puntuaciones de 8.70 con desviacion estandar de 4.29, distribuyéndose los
datos de forma leptocurtica (curtosis= 10.09) con una agrupacién asimétrica
positiva (2.81) agrupandose las puntuaciones en el lado derecho de la
distribucion. Por su parte, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-
Smirnov, se evidencié que las puntuaciones tiene una distribuciéon que no se
ajusta a la normal (p=0.000), no encontrandose diferencias entre las medias de

los grupos (Ver grafica 69).
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Grafica 69. Distribucion de los puntajes de la dimensién Relaciones

Interpersonales de pilotos Con o Sin Incidentes Aéreos.

Para la dimension Factores Organizacionales, se obtuvo con respecto al
cargo que los capitanes que obtuvieron una media de 25.79 con una desviacién
estandar de 6.01, siendo la puntuacién minima de 8 y la puntuacién méaxima de
34, los datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis=0.20) con una
asimetria negativa (-1.02), de acuerdo a la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencio que las puntuaciones tiene una distribucién
gue no se ajusta a la normal (p<.001). Para el grupo de primeros oficiales, se
obtuvo una puntuacién media de 27.37 con desviacion estandar de 4.35,
agrupandose los datos de en forma platicurtica (curtosis=0.20) con asimetria
negativa (-0.63), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que las puntuaciones tiene una distribucion que no se
ajusta a la normal (p=.035), ademas no existe diferencias entre las medias de

los grupos (Ver grafico 70).
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Grafica 70. Distribucion de los Puntajes de la dimensién Factores

Organizacionales, segun el Cargo.

Por su parte para el grupo que reportd haber presentado incidentes
aéreos, se encontré que presentd en la dimension una puntuacion media de
27.53 con desviacion estandar de 4.46, la distribucion resultd con forma
platicurtica (curtosis= -0.47) y asimetria negativa (-0.36), con una puntuacion
minima de 17 y puntuacion maxima de 36, donde, utilizando la prueba de
normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que las puntuaciones tiene
una distribucion que se ajusta a la normal (p=.200). En contraste con el grupo
gue no presentd incidentes, donde se encontr6 una media de 25.77 con
desviacion estandar de 5.85 y una puntuacion minima de 8 y puntuacion
maxima de 40, distribuyéndose los datos de forma platicurtica (curtosis= 0.79)
con asimetria negativa, donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencié que las puntuaciones tiene una distribucion
que no se ajusta a la normal (p<.001), ademas, no existe diferencias entre las
medias de los grupos (Ver gréfico 71).
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Graéfica 71. Distribucion de los Puntajes de la Dimensién Factores

Organizacionales de los pilotos Con y Sin incidentes Aéreos.
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Por ultimo para la dimension Factores del Ambiente Fisico, para el grupo
de capitanes se obtuvo una puntuacion minima de 7 y maxima de 27, con una
media de 17.47 y desviacion estandar de 3.43, presentandose los datos en una
distribucion con forma platicurtica (curtosis= 0.38) y con asimetria negativa
(-0.70) agrupandose la mayor cantidad de puntuaciones obtenidas en el lado
izquierdo de la distribucion, donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencio que las puntuaciones tiene una distribucion
gue se ajusta a la normal (p=.084). Por su parte, el grupo de primeros oficiales,
se encontré una puntuacion minima de 5 y un puntuacion maxima de 22, con
una media de 18 y una desviacion estandar de 3.46, los datos adoptaron una
curva leptocurtica (curtosis= 3.49) con asimetria negativa (-0.88), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencio que
las puntuaciones tiene una distribucion que no se ajusta a la normal (p=.002),

ademas no existe diferencias entre las medias de los grupos (Ver gréfico 72).
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Grafica 72. Distribucion de los Puntajes de la Dimensidn Factores del Ambiente Fisico,

segun el Cargo.

Mientras que de acuerdo con el reporte de incidentes en esta dimensién
se encontr6 que para el grupo de pilotos con incidentes, se obtuvo una
puntuacion minima de 12 puntos y una puntuacion maxima de 22 puntos, la
media obtenida de los puntajes fue de 18.36, con una desviacion estandar de

2.69, la distribucion que se presento fue platicurtica (curtosis= -1.02), con una
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agrupacion de los datos asimétrica negativa (-0.27), donde, utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que las puntuaciones tiene
una distribucion que se ajusta a la normal (p=.059). Para el grupo que no
presentd incidentes, obtuvo una puntuacion minima de 5 y una puntuacion
maxima de 23, con una media de 17.25 y una desviacion estandar de 3.83; la
distribucion de los datos fue platicurtica (curtosis= 1.56), con asimetria negativa
agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado izquierdo de la distribucion
(-1,21), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se
evidencié que las puntuaciones tiene una distribucibn que no se ajusta a la
normal (p=.011), ademas, no existe diferencias entre las medias de los grupos
(Ver grafica 73).
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Grafica 73. Distribucion de los Puntajes de la Dimensién Factores del Ambiente

Fisico de los pilotos Con o Sin Incidentes Aéreos.

Regulacion Emocional

Se obtuvieron descriptivos bivariados tanto de las puntuaciones globales
con cada grupo comparativo como de cada una de las dimensiones utilizadas
del instrumento. En este sentido, se encontr6 que el grupo de pilotos con el
cargo de capitan obtuvo una puntuacion total minima de 32 y una puntuacion
maxima de 107 puntos siendo el recorrido de la variable de 28 a 140 puntos,
donde a mayor puntaje mayores déficits en la regulacién emocional. Se obtuvo

ademas una puntuacion media de 54.19 con una desviacién estandar de 13.42,
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la distribucion de los datos se presenté de forma leptocurtica (curtosis= 6.33)
con una agrupacion asimétrica positiva, donde los datos se ubican en el lado
derecho de la distribucién (2.27), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencio que las puntuaciones tiene una distribucion
que no se ajusta a la normal (p<.001). Por su parte, para el grupo de pilotos con
el cargo de primer oficial se encontr6 una puntuacion minima de 37 y un
puntuacion maxima de 73, con una media de 50.32 y una desviacion estandar
de 6.52, los datos presentaron una distribucion forma platicurtica (curtosis=
1.99) y asimetria positiva (1.06), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, se evidencio que las puntuaciones tiene una distribucién
gue no se ajusta a la normal (p=.001), por tanto no existe diferencias entre las

medias de los grupos (Ver grafica 74).
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Gréfica 74. Distribucion de puntajes totales Escala de Dificultades en la
Regulacion Emocional version en Espafiol (DERS-E) de acuerdo con el cargo.

Por su parte, el grupo que reportd haber presentado incidentes aéreos
obtuvieron una puntuacién minima en la escala de 32 y una puntuacion maxima
de 79, con una media de 50.85 y una desviacion estandar de 7.00, con una
distribucion de los datos asimétrica positiva (1.26) en una distribucién
leptocurtica (curtosis= 4.98), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogoérov-Smirnov, se evidencid que los datos no se ajustan a una
distribucion normal (p=.001), mientras que el grupo que no presenté incidentes
aéreos obtuvo una puntuacion minima de 37 y una puntuacion maxima de 107,

con una media de 53,60 con desviacion estandar de 13,08, donde la
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distribucion de las puntuaciones es leptocurtica (curtosis= 7.00), con una
asimetria positiva de los datos (2.39), donde, utilizando la prueba de normalidad
de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencid que los datos no se ajustan a una
distribucion normal (p<.001), se encontr6 que no existe diferencias entre las

medias de los grupos (Ver gréafica 75).
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Grafica 75. Distribucion de puntajes totales Escala de Dificultades en la
Regulacién Emocional version en Espafiol (DERS-E) en los pilotos Con y Sin

Incidentes Aéreos.

En cuanto a la dimensién Descontrol Emocional, de acuerdo con el cargo
se obtuvo para el grupo de capitanes una puntuacion minima de 9 y una
puntuacion maxima de 38, presentando una media de las puntuaciones de
11.91 con una desviacién estandar 5.36, la forma de la distribucion fue
leptocdrtica (curtosis= 11,25) con una asimetria positiva (3.24), donde,
utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencid que
los datos no se ajustan a una distribucién normal (p<.001). Para el grupo de
primer oficial se obtuvo una puntuacién minima de 9 y una puntuacién maxima
de 23 con una media de 11.03 con desviacion estandar de 2.73. La distribucion
de los datos fue leptocurtica (curtosis= 6.01) con asimetria positiva
agrupandose la mayor cantidad de las puntuaciones en el lado derecho de la
distribucion (2.11), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal

(p<.001), se encontré que no existe diferencias entre las medias de los grupos
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(Ver grafica 76).
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Gréfica 76. Distribucion de Puntajes en la Dimension Descontrol Emocional de
acuerdo con el Cargo.

Ademas, para el grupo que presentd incidentes aéreos se obtuvo en
dicha dimensién una puntuacién minima de 9 y una puntuacién maxima de 16,
con una media de 10.77 con desviacion estandar de 2.08, presentdndose una
distribucién con forma platicartica (curtosis= 0.03) con asimetria positiva (1.11),
donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se
evidencio gque los datos no se ajustan a una distribucion normal (p<.001). Con
respecto al grupo que no presentd incidente, se obtuvo una puntuacion minima
de 9 y una puntuacion maxima de 38, con una media de las puntuaciones de
12.04 con desviacion estandar de 5.41, distribuyéndose los datos de forma
leptocdrtica (curtosis= 9.81) con una agrupacion de los datos de forma
asimétrica positiva (3.01) agrupandose las puntuaciones en el lado derecho de
la distribucion, donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p<.001), se encontré que no existe diferencias entre las medias de los grupos
(Ver grafica 77).
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Gréfica 77. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Descontrol Emocional en
los pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

Para la dimension Desatencion Emocional, se obtuvo con respecto al
cargo de capitdn que se obtuvo una media de 21.01 con una desviacién
estandar de 3.56, siendo la puntuaciéon minima de 9 y la puntuacion maxima de
25, los datos se distribuyeron de forma platicurtica (curtosis=1.97) con una
asimetria negativa (-1.30), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogoérov-Smirnov, se evidencio que los datos no se ajustan a una
distribucion normal (p<.001). Para el grupo de primer oficial, se obtuvo una
puntuacion media de 19.79 con desviacion estandar de 4.11, agrupandose los
datos de en forma platicurtica (curtosis=-0.38) con una agrupacion simétrica
positiva (-0.79), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p=.001), se encontré que no existe diferencias entre las medias de los grupos
(Ver grafica 78).
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Gréfica 78. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Desatencién Emocional de
acuerdo con el Cargo.

Por su parte, el grupo que reportd haber presentado incidentes aéreos se
encontré que presenté en la dimension una puntuacion media de 20.61 con
desviacion estandar de 4.19, la distribucién de los puntajes es de forma
platicartica (curtosis= 1.19) y una asimétrica negativa (-1.34), con una
puntuacion minima de 9 y puntuacion maxima de 25, donde, utilizando la
prueba de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que los datos no
se ajustan a una distribucion normal (p<.001). En contraste con el grupo que no
presentd incidentes donde se encontré6 una media de 20.38 con desviacién
estandar de 3,61 y una puntuacion minima de 11 y puntuacion méaxima de 25,
distribuyéndose los datos de forma platicartica (curtosis= -0.043) con asimetria
negativa (-0.77), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogoérov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p<.001), se encontré que no existe diferencias entre las medias de los grupos
(Ver grafica 79).
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Grafica 79. Distribucion de Puntajes en la Dimensién Desatencién Emocional en

los pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

Con respecto a la dimensiéon Confusibn Emocional, para el grupo de
capitan se obtuvo una puntuacién minima de 3 y maxima de 13, con una media
de 4.07 y desviacion estandar de 1.80, presentdndose los datos en una
distribucion de forma leptocurtica (curtosis= 8.05), con una asimetria positiva
(2.41), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se
evidencio que los datos no se ajustan a una distribucién normal (p<.001). Por su
parte el grupo de primer oficial, se encontré una puntuaciéon minima de 3 y un
puntuacion maxima de 11, con una media de 4.07 y una desviacion estandar
de 1.83, los datos presentaron una forma leptocurtica (curtosis= 4.95) con una
distribucion asimétrica positiva de los datos (2.24), donde, utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que los datos no se
ajustan a una distribucion normal (p<.001), se encontr6 que no existe

diferencias entre las medias de los grupos (Ver gréafica 80).
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Gréfica 80. Distribucion de Puntajes en la Dimension Confusién Emocional
segun el Cargo.

De acuerdo con el reporte de incidentes en esta dimension, se encontrd
que para el grupo de pilotos con incidentes se obtuvo una puntuacion minima
de 3 puntos y una puntuacion maxima de 8 puntos, la media obtenida de los
puntajes fue de 3.73, con una desviacion estandar de 1.23, con una distribucion
de forma leptocurtica (curtosis= 2.95), con una agrupacion de los datos
asimétrica positiva (1.83), donde, utilizando la prueba de normalidad de
Kolmogérov-Smirnov, se evidencid que los datos no se ajustan a una
distribucion normal (p<.001). Para el grupo que no presentoé incidentes obtuvo
una puntuacion minima de 3 y una puntuacién maxima de 13, con una media de
4.30 y una desviacion estandar de 2.09; la distribucion de los datos fue
leptocurtica (curtosis= 4.68), con una distribucion asimétrica positiva,
agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado derecho de la distribucién
(2.07), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogérov-Smirnov, se
evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal (p<.001), se
encontré que no existe diferencias entre las medias de los grupos (Ver gréafica
81).
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Gréfica 81. Distribucion de puntajes en la dimension confusién emocional en los

pilotos con y sin Incidentes Aéreos.

Por ultimo, en la dimension Rechazo Emocional, para el grupo de capitan
se obtuvo una puntuaciéon minima de 7 y méaxima de 32, con una media de
10.97 y desviacion estandar de 5.72, presentdndose los datos en una
distribucion de forma leptocurtica (curtosis= 4.00), con una asimetria positiva
(1.98), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se
evidenci6 que los datos no se ajustan a una distribucion normal (p<.001). Por su
parte el grupo de primer oficial, se encontr6 una puntuacién minima de 7 y un
puntuacion maxima de 18, con una media de 9.67 y una desviacién estandar
de 2.97, los datos presentaron una forma platicurtica (curtosis= 0.14) con una
distribuciéon asimétrica positiva de los datos (1.04), donde, utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogorov-Smirnov, se evidencié que los datos no se
ajustan a una distribucién normal (p<.001), se encontr6 que no existe

diferencias entre las medias de los grupos (Ver grafica 82).
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Grafica 82. Distribucién de Puntajes en la dimensién rechazo emocional segln

el Cargo.

Por su parte, el grupo que presenté incidentes es esta dimension, se
encontré que para el grupo de pilotos que reportd incidentes se obtuvo una
puntuacién minima de 7 puntos y una puntuacion maxima de 30 puntos, la
media obtenida de los puntajes fue de 10.00, con una desviacion estandar de
4.23, con una distribucion de forma leptocurtica (curtosis= 9.16), con una
agrupacion de los datos asimétrica positiva (2.50), donde, utilizando la prueba
de normalidad de Kolmogoérov-Smirnov, se evidencié que los datos no se
ajustan a una distribucion normal (p<.001). Para el grupo que no presenté
incidentes se obtuvo una puntuacién minima de 7 y una puntuacién maxima de
32, con una media de 10,67 y una desviacién estdndar de 5.06; la distribucién
de los datos fue leptocurtica (curtosis= 5.22), con una distribuciéon asimétrica
positiva, agrupandose la mayor cantidad de datos en el lado derecho de la
distribucion (2.11), donde, utilizando la prueba de normalidad de Kolmogorov-
Smirnov, se evidencié que los datos no se ajustan a una distribucién normal
(p<.001), se encontré que no existe diferencias entre las medias de los grupos
(Ver grafica 83).
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Grafica 83. Distribucién de Puntajes en la Dimensién Rechazo Emocional en los

pilotos Con y Sin Incidentes Aéreos.

Analisis Discriminante

Posterior al analisis descriptivo y previo al analisis discriminante que
permite determinar el nivel de prediccion de la variable categoérica a partir de las
variables predictoras, se procedié a verificar los supuestos pertinentes al
modelo: en primer lugar, el muestreo resultd6 ser no probabilistico por
conveniencia, en la distribucion de los grupos se presentdé una mayor
probabilidad de pertenecer al grupo de no incidentes (n=71) que de si
incidentes (n=49), siendo la clasificacién superior al 10% para el grupo de no

incidentes.

Se verifico la clasificacion de los sujetos en la categoria correspondiente,
teniendo dos categorias mutuamente excluyentes (grupo con incidentes aéreos,
grupo sin incidentes aéreos), donde ademas se utilizaba como criterio de
exclusion para cada categoria el haber presentado o no incidentes en los
ultimos 6 meses, lo cual corresponde con situaciones previas de emergencia

durante el vuelo.
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Con respecto al supuesto de ajuste a la distribucion normal de las
variables predictoras a través del estadistico Kolmogorov-Smirnov, tal y como
se venia mostrando en el analisis descriptivo, se encontré que ninguna de las

variables se ajustan a una distribucion normal (p>.05).
Tabla 14.

Estadisticos de Normalidad.

Variable Kolmogorov-Smirnov Sig.
Regulacién Emocional 2.017 .001
Fatiga 1.665 .008

Estrés laboral 1.375 .046

Como se indicé anteriormente, la distribucion de las variables resulté ser
una distribucion asimétrica, las cuales no se ajustaron a una distribucion
normal; por tanto se realizaron transformaciones no lineales, como una forma

de cumplir con los supuestos para y proseguir con el analisis discriminante.

En este sentido se calcul6 la raiz cuadrada de los puntajes totales de la
variable fatiga para comprimir los valores grandes y expandir los valores
pequefios, se elevaron al cuadrado los puntajes totales de la variable estrés
laboral para comprimir los valores pequefios y expandir los valores grandes y el
inverso de los puntajes totales de la variable regulacibn emocional, para
comprimir los valores mas grandes y expandir los valores mas pequefios, con el
fin de que la distribucibn se asemejara la distribucion normal. Con esta
transformacion se corrid la prueba nuevamente de normalidad de Kolmogorov-

Smirnov, dando lugar el ajuste de las puntuaciones obtenidas (Ver Tabla).
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Tabla 15.

Estadisticos de Normalidad Ajustada.

Variable Kolmogorov-Smirnov Sig.
Fatiga 1.350 .052

Estrés Laboral 1.279 .076
Regulacion Emocional 1.282 .075

Con respecto al supuesto de no multicolinealidad, se calcularon las
correlaciones bivariadas se encuentra y se obtuvieron coeficientes de
correlacion significativos al 0.01 que oscilan entre -.28 y .91, encontrdndose
que existe correlacion entre las variables predictoras estrés laboral y la variable

regulacion emocional (r=-.28) (Ver tabla 16).

Tabla 16.
Correlacién Bivariada entre Estrés Laboral y Regulacién Emocional.
Regulacion emocional
Estrés laboral Correlacion de Pearson -,288
Sig. (bilateral) ,001
N 120

En cuanto a la prueba de igualdad de las medias, se encontré que no
existen diferencias significativas entre las medias del grupo de pilotos con
incidentes aéreos y del grupo de pilotos sin incidentes aéreos en cada una de
las variables predictoras. Por lo que cabria esperar que la fatiga, el estrés
laboral y la regulacién emocional no permiten discriminar la pertenencia a uno u

otro grupo (Ver tabla 17).
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Tabla 17.

Resumen de la igualdad de las medias por grupo.

Incidentes en los ultimos 6 meses Media

Si Fatiga 2,3985
Estrés laboral 5488,4490

Regulacion Emocional ,0004

No Fatiga 2,2699
Estrés Laboral 5166,6620

Regulacion emocional ,0004

En relacion al supuesto de homogeneidad de las matrices de
covarianzas se encuentra que con una M de Box de 7.386 una F de 1.195 y con
una p>0.05 (p=0.305). Se acepta la hipotesis nula, la estructura de las
covarianzas es igual entre los grupo, existiendo homogeneidad entre los grupos

desde un punto de vista estadistico (Ver tabla 18).

Tabla 18
Prueba de Homogeneidad entre los grupos.
M de Box 7,386
F Aprox 1,195
Sig. ,305

Con respecto al modelo, se encontré una correlacién candénica débil
positiva (r=.16), entre la mejor combinacion lineal de las variables predictoras
(fatiga, estrés laboral y regulacion emocional) sobre la variable incidentes

aéreos (sin incidentes y con incidentes), explicando solo el 2.7% de la varianza



154

total de esta variable (Ver tabla 19).

Tabla 19.
Resumen de la Funcion 1.
Funcion Autovalor | % de varianza | % acumulado | Correlacién
candnica
1 ,027(a) 100,0 100,0 ,164

Por su parte, la funcién 1 se obtuvo un coeficiente de lambda de Wilks de
0.973 (chi-cuadrado=3,158; p=0.368), lo que indica que la funcién 1 tiene un
97.3% de varianza no explicada por estas tres variables (fatiga, estrés laboral y
regulacion emocional), por tanto no resulta significativo, no permitiendo la
combinacion de las tres variables el poder discriminar entre el grupo de pilotos
con incidentes aéreos y el grupo de pilotos sin incidentes aéreos (Ver tabla 20).

Tabla 20.
Resumen de la Funcion 1.
Contraste de Lambdade | Chi-cuadrado gl Sig.
las funciones Wilks
1 ,973 3,158 3 ,368

Finalmente, en los resultados de la clasificacion, lo pronosticado no
coincide con lo predicho, por tanto la predicha no va ser mejor que el azar
(50%), donde los clasificados correctamente corresponden al 56.7% de los
casos agrupados originales y los clasificados correctamente es 51.7% de los
casos validados mediante validacion cruzada, por tanto no es significativa (Ver
anexo, Tabla 21).
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Resumen de la Clasificacion de los Grupos
Incidentes Ultimos | Si No | Total
6m (Si 1, No 2))

Original | Recuento Si 3 46 49

No 6 65 71
% Si 6,1 | 93,9 | 100,0
No 8,5 91,5 | 100,0

Recuento Si 48 49

No 61 71
% Si 98,0 | 100,0
No 85,9 | 100,0




DISCUSION

El propoésito de la presente investigacion fue estudiar la influencia de la
fatiga, el estrés laboral y la regulacion emocional en la tendencia a presentar

incidentes aéreos en pilotos comerciales venezolanos.

De acuerdo a los resultados obtenidos en la muestra compuesta por un
total de 120 pilotos comerciales venezolanos, 56% de ellos con el cargo de
capitan y el 44% restante con el cargo de primeros oficiales, con un promedio
de 13 afos de experiencia, edades comprendidas entre los 19 y 69 afios de
edad, un estimado medio de 309.83 horas de vuelo en los Ultimos 6 meses y
un reporte del 51% de haber presentado incidentes aéreos y del 41% restante
de no haber presentado incidentes aéreos, se encuentra que la fatiga, el estrés
laboral y la regulacion emocional no explican la pertenencia al grupo de
incidentes o no incidentes aéreos, pareciendo no ser las variables psicolégicas
incluidas en este estudio las que predicen la ocurrencia 0 no de incidentes

aéreos.

Si bien, en los planteamientos tedricos se encuentra que el factor
humano parece explicar entre el 70% y 80% de los accidentes e incidentes
aéreos, viéndose influido por la participacion de los miembros de la tripulacion
(Sanchez-Rubio, 2010; Rojas y Solano Beauregard, 2007; Vasquez-
Mosquillaza, 2014) en la investigacion realizada las variables fatiga, estrés
laboral y regulaciéon emocional no permiten discriminar la pertenencia a los

grupos con y sin incidentes aéreos.

La fatiga es entendida de acuerdo con el Manual de Sistema de Gestion
de Riesgo Asociado a la Fatiga [FRMS] de la OACI (2012) como un estado
fisioloégico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad de desempeiio
mental o fisico debido a la falta de suefio o a periodos prolongados de vigilia,

fase circadiana, o volumen de trabajo, que puede disminuir el estado de alerta
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de un miembro de la tripulacién y su habilidad para operar con seguridad una
aeronave o realizar sus funciones. Siguiendo esta linea, en la presente
investigacion se encontré con respecto al reporte de incidentes, que ambos
grupos (con y sin incidentes aéreos) presentaron niveles de somnolencia bajos
0 ausente, no existiendo una diferencia significativa en la distribucion de las
puntuaciones con respecto a la variable incidentes, en este sentido al
encontrarse involucrado un componente fisioldgico pudiese existir la posibilidad
de que el autoreporte de los niveles de somnolencia no fueron lo

suficientemente sensible para poder identificar la variable.

En el estudio realizado la medicion de la variable fatiga se centré en el
reporte de niveles elevados de somnolencia, el cual de acuerdo con el manual
de FRMS es el principal indicador de fatiga en el medio aeronautico, dejando de
un lado indicadores a nivel psicosomatico, cognitivo y emocional que también
pudieran estar explicando o hablando de la presencia de fatiga (Amezcua,
2013; Olarte Lopez, Cabezas Burdanos y Echeverry Vasquez, 2013), de
acuerdo con lo anterior se deberian tomar en cuenta mas que aspectos del
autoreporte de los niveles de somnolencia al momento de utilizar la variable
como posible discriminante buscando evaluar si realmente puede ser una

variable que permita diferenciar entre pilotos con y sin incidentes aéreos.

Por su parte de acuerdo con Aguirre, Vauro y Laberthe (2015), el estrés
constituye un mecanismo de defensa natural ante las demandas del medio
ambiente, que ha permitido sobrevivir a nuestra especie, en definitiva, el ser
humano requiere del estrés, dado que éste permite regular la capacidad de
respuesta y por lo tanto de adaptacién, pero no se puede dejar de un lado el
hecho de que, esta respuesta puede causar cambios irreversibles en el propio
organismo, en este sentido en el estudio se encontraron puntuaciones que
permiten hablar de niveles moderados de estrés tanto el grupo de pilotos que

reporto incidentes en los ultimos 6 meses como en el grupo de pilotos que no
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reporté incidentes no encontrdndose diferencias entre los puntajes de los

participantes de cada grupo.

Amézcua (2013), plantea que el nivel de activacion puede influir en el
nivel de actuacion, requiriendo la persona un nivel de activacion adecuada para
poder actuar ante una determinada situacion. En la muestra estudiada se
presentaron niveles moderados de estrés, los cuales podrian ser adaptativos y
requeridos para poder responder de manera efectiva a la tarea en cuestion,
comportandose no como una discriminante entre la tendencia a presentar o no
incidentes si no como un factor que permite responder en la situacién de vuelo

0 emergencia.

De acuerdo con Aguirre (2014), el estrés laboral en pilotos se encuentra
constituido por cuatro dimensiones: (a) relaciones interpersonales, (b) factores
organizacionales, (c) factores del ambiente fisico y (d) factores extra
organizacionales, aportando cada una de dichas dimensiones un peso distintivo
en la percepcion del estrés laboral y en el desencadenante del mismo. En este
sentido, en el presente estudio se trabajé con tres de las dimensiones con el fin
de evaluar el comportamiento de cada dimension en relacion con el grupo de
pilotos con incidentes aéreos y sin incidentes aéreos y por ser las mismas las
mas consistentes dentro del instrumento y las resultantes dentro del analisis de

componentes principales realizado.

Para la dimensidn relaciones interpersonales se encontraron
puntuaciones que permiten hablar de un menor reconocimiento del factor como
estresante en los participantes de ambos grupos, siendo entonces el tipo de
relaciones y contactos establecidos con otras personas en el lugar de trabajo,
digase superiores, compafieros, subordinados, con los usuarios o clientes y
relaciones grupales, un factor que no suele generar niveles elevados de estrés

en los participantes.
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Por su parte, para la dimensién de factores organizacionales referida al
sistema de reglas que regulan las interacciones y comportamientos del
individuo en el trabajo, se encontré en ambos grupos puntuaciones que también
permiten hablar de niveles bajos en el reconocimiento de dicho factor como

estresor.

Por ultimo, para la dimension factores del ambiente fisico, que incluye a
todos los factores ergonémicos, de disefio, caracteristicas del lugar de trabajo
que requieren una adaptacion tanto fisica como psicologica, por parte del
individuo y que pueden afectar su bienestar psicoldgico, entre ellos la toxicidad,
condiciones climatolégicas, vibracién, iluminacién, higiene, temperatura,
espacio fisico, exposicion a riesgos y peligros, no representaron un factor
altamente estresante para los participantes. A la luz de los resultados y en
contraste con lo planteado por Aguirre (2014), al momento de analizar la
presencia de estrés laboral en pilotos existe un mayor aporte de la puntuacion
total para poder evaluar los niveles de estrés que de las puntuaciones por
dimension (relaciones interpersonales, factores organizacionales, factores del
ambiente fisico). Sin embargo, al momento de poder discriminar entre la
pertenencia al grupo de pilotos con incidentes o al grupo de pilotos sin
incidentes seria importante evaluar como se comportan las variables y el poder
de discriminacion que podrian estar teniendo las dimensiones y que no logro

aportar la variable estrés laboral en su conjunto.

Autores como Calvo y Lépez (2000) sefalan que los pilotos ocupan el
tercer lugar a nivel mundial de las profesiones con mayor exposicion a
estresores de orden laboral, por tanto, los costos asociados a su salud a lo
largo del tiempo, por la exposicion a estos estresores tanto fisica como
psiquicamente suelen ser muy elevados, lo cual pudiera estar hablando de la
necesidad de centrar el estudio en la cotidianidad de la labor y el estrés que
genera el trabajo de piloto, buscando de esta manera poder discriminar entre

pilotos con mayor tendencia a presentar incidentes aéreos.
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Con respecto a la variable regulacion emocional, definida por Thopmson
(1994), como el conjunto de procesos extrinsecos e intrinsecos responsables
de monitorear, evaluar y modificar las propias reacciones emocionales, con la
finalidad de ser adaptativo y alcanzar las metas propuestas; se planted
inicialmente en el presente estudio la hipétesis de que a mayor puntaje en la
Escala de Dificultades en la Regulacion Emocional (DERS-E), mayor
probabilidad de pertenecer al grupo de pilotos que han presentado incidentes
aéreos, sin embargo, al realizar los analisis correspondientes, se encontrd
puntuaciones donde se evidencia niveles bajos de regulacién emocional en
ambos grupos, por tanto no hay diferencias entre los puntajes de los

participantes de cada grupo.

Por su parte, la regulacibn emocional puede ser entendida de forma
temporal, de modo que existen habilidades de regulacion emocional pertinentes
bien para ante, durante o para luego de la ocurrencia de eventos estresantes
tomando en cuenta la experiencia emocional subjetiva, la activacion fisiolégica y
como se expresa la emocion (Company, Oberst y Sanchez, 2012), habilidades
gue podrian considerarse en el estudio de la variable, que pudiese influir en la

clasificacion de los grupos.

De acuerdo con de Martinez Unkauf (2013), al momento de ocurrir un
fallo en algin sistema se debe tomar en cuenta aquellos errores que se
encuentran propiamente relacionados con el comportamiento humano
denominados de acuerdo con el autor como errores activos y ademas los fallos
0 errores latentes que se relacionan con decisiones tomadas por los
disefiadores, creadores y editores de procedimientos. En este sentido de
acuerdo con los resultados se debe poder diferenciar la causa principal de los
incidentes mas alla de la actuacion de la tripulacién de mando, que variables a
nivel operacional o mecanico se pudieron presentar e influyeron en la presencia

del incidente, es decir, determinar qué ocurrio en el momento del incidente
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como por ejemplo alguna falla mecanica y cémo fue esto manejado por los

miembros de la tripulacion.

De acuerdo con lo planteado por Reason, las fallas en las operaciones
ocurren por el conjunto de acciones en las que las secuencias de las
actividades mentales y fisicas fallan al lograr resultados esperados, en este
sentido un error ocurre en un sistema como consecuencia de sus deficiencias,
al momento de encontrarse alineados los diferentes sistemas o factores
intervinientes es donde ocurren los fallos (Collazo, 2008). De acuerdo con lo
anterior al replantear los resultados obtenidos en la investigacion, posiblemente
una combinacién de las variables estudiadas (fatiga, estrés laboral y regulacion
emocional), junto con otras variables psicolégicas (rasgos de personalidad,
estilos de afrontamiento, motivacion, comunicacién asertiva, entre otras),
variables neuropsicoldgicas (funciones ejecutivas, la valoracion de posibles
cambios afectivos, conductuales y de personalidad secundarios a patologia
neuroldgica), y otro tipo de variables no psicologicas (afios de experiencia,
edad, horas de vuelo, fallas mecanicas y en el disefio de la aeronave) pudieran
dar una mejor explicacién o prediccién en la pertenencia a uno u otro grupo
(Rojas y Solano-Beauregard, 2007; Sanchez-Rubio, 2010; Olarte Lopez,
Amezcua, 2013; Cabezas Burdanos y Echeverry Vasquez, 2013; Helmreich,
2000; Martinez Unkauf, 2013).

De acuerdo con la OACI (2007), en el medio aeronautico, al momento de
comprender como se presenta un fendmeno se deben incluir factores fisicos,
bioldgicos y psicoldgicos de cada individuo, en este sentido para la presente
investigacion se obtuvo informacion descriptiva acerca de variables
sociodemogréficas caracteristicas de la muestra (edad, horas de vuelo, afos de
experiencia) y se analizo la distribuciéon de las mismas en el grupo de pilotos
con incidentes aéreos en los ultimos 6 meses y en el grupo sin incidentes
aéreos, no hallandose diferencias significativas con respecto a la distribucion de

las variables en los grupos, sin embargo no puede dejarse de un lado el hecho
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de que dichas variables pueden hablar de la capacidad del individuo o la
experticia en el area para responder de forma efectiva procesos que involucran
el pensamientos, la toma de decisiones y la resolucibn de problemas,
requiriendo siguiendo lo planteado por Reason en su modelo diferentes niveles

de andlisis al procesar (Collazo,2008).

Siguiendo lo planteado por Amezcua (2013), en la comprension del error
humano dentro de la aviacién se deben tomar en cuenta variables que hablen
tanto de la actuacion humana como de las relaciones humanas establecidas
entre el equipo de trabajo, en miras de los resultados obtenidos y al no existir
discriminacion por en el grupo de variables utilizadas se pueden plantear que la
pertenencia a uno u otro grupo (con y sin incidentes aéreos) se encuentra en la
combinacion de estos factores y no solo en el funcionamiento individual de cada

miembro de la tripulacion.

En este sentido al revisar de forma retrospectiva qué variables pudieran
ser incluidas para estudiar la prediccion en la pertenencia del grupo con
incidentes aéreos se encuentran resultados positivos en investigaciones
previas con respecto a la presencia de ciertas caracteristicas de personalidad
como la hipomania y los estilos de afrontamiento (Calvo y Lopez, 2000; Rico,
Ramos y Almanza, 2010), variables que permiten hablar tanto de la interaccion

con otros como de la respuesta ante las situaciones.

De acuerdo con el reporte de cifras oficiales de incidentes aéreos
emitidos por los organismos gubernamentales encargados, las cifras suelen
elevarse cada afio mas, siendo la primera causa adjudicada al fallo o error
humano superando cualquier otro tipo de causa (Junta de Investigacion de
Accidentes Aéreos [JIAA], 2015), en miras de los resultados obtenidos en el
presente estudio se encuentra que existi6 una mayor probabilidad de
pertenecer al grupo de pilotos sin incidentes aéreos, lo cual permite plantear

gue no son las variables psicolégicas incluidas en el estudio (fatiga, estrés
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laboral y regulacion emocional) las pertinentes para poder discriminar entre el

presentar y no presentar incidentes como consecuencia del error humano.

Tomando en consideracion los resultados obtenidos en las tres escalas
se podria considerar como posible explicacion la deseabilidad social, en la
tendencia de respuesta de los participantes, al ser los instrumentos utilizados
de modalidad de auto reporte, es mas facil responder a los reactivos a lo
ajustado y deseado socialmente, buscando de esta manera proyectar una
imagen distorsionada del participante. Lo anterior ademas podria ir sustentado
con el miedo a la confidencialidad de los resultados, lo cual se evidencio en las
preguntas realizadas por parte de algunos de los participantes respecto a los
objetivos del estudio y la utilizacién de los resultados de forma individual, lo que
pudo generar sesgos en las respuestas por temor a represalias producto del
reporte de haber presentado incidentes ya que en el contexto laboral esto
implica investigaciones por parte de los entes competentes (Dominguez,

Aguilera, Acosta, Navarro y Ruiz, 2012).

Finalmente, los resultados de esta investigacion tienen un valor
heuristico, en tanto que permite abrir nuevas lineas de investigacion no solo
centrandose en la comprension de variables psicoldgicas sino también en como
estas junto con variables neuropsicolégicas y otras variables no psicoldgicas
pueden presentarse y dar una explicacion acerca de cdmo se presenta y se
comporta el factor humano en la aviacion, permitiendo mediante los resultados
obtenidos entender que, por si solas las variables psicolégicas no explican por
gué ocurren fallos en las operaciones, es por ello que se debe tomar en cuenta
la interconexién entre variables del individuo, de la maquina o aeronave,

comunicacién entre personal y regulaciones aeronauticas establecidas.



Conclusiones y Recomendaciones

En la presente investigacion se evidencié que las variables fatiga, estrés
laboral y regulacion emocional combinadas no permiten diferenciar entre pilotos
comerciales venezolanos que tendran una mayor tendencia a presentar
incidentes aéreos y pilotos que tienen una menor tendencia de presentar

incidentes.

En cuanto a la distribucién de las variables se encontré en primer lugar
con respecto a la variable fatiga, que se presentaron niveles de somnolencia
bajos o ausentes en ambos grupos por tanto, no se evidencié diferencias en la

clasificacion o pertenencia a uno de los grupos.

Por su parte, en la variable estrés laboral se evidenciaron niveles de
estrés moderados, tanto para el grupo de incidentes como para el grupo de no
incidentes, por tanto no permite discriminar la pertenencia a uno u otro grupo.
En cuanto a la variable regulacién emocional, se evidenciaron niveles bajos en
ambos grupos no encontrandose diferencias entre los mismos, por tanto la
discriminacion de los grupos puede verse influida por otras variables que no

fueron tomadas en cuenta en la presente investigacion.

Se debe tomar en cuenta para futuras lineas de investigacion
componentes de la fatiga que no solo se centren en el auto reporte de
somnolencia, si no que tome en cuenta otros aspectos tales como el impacto a
nivel cognitivo y emocional, pudiendo ampliar el foco de explicacion de la
variable. En este sentido se recomienda investigaciones sobre validez y
confiabilidad de instrumentos que evallen variables psicolégicas en la
poblacion venezolana, donde se puedan elaborar, contextualizar y adaptar

instrumentos a dicha muestra.
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Ante lo expuesto en los resultados se encuentra que la fatiga, el estrés
laboral y la regulacién emocional se comportan de forma similar en pilotos con y
sin incidentes aéreos, lo cual permite a su vez el hecho de considerar nuevas
investigaciones centradas en el analisis de otras variables psicologicas,
neuropsicolégicas e incluso sociodemograficas, que permitan no solo distinguir
entre pilotos con mayor tendencia a presentar incidentes, si no el poder estudiar
como se presentan en la poblacion de estudio y ayudando a la comprension del

fendbmeno humano en el medio aeronautico.

A pesar de que los aspecto considerados en la presente investigacion no
resultaron relevantes en la discriminacidén de la tendencia a presentar incidentes
a aéreos, permite plantear otras lineas sobre como abordar el fenomeno de
estudio donde se pueda evaluar ademés de las variables psicolégicas
estudiadas, la percepcion de los pilotos acerca de las causas de los incidentes,
diferencias entre la percepcion del piloto y demas miembros de la tripulacion,
estudio sobre cémo se presentan estas variables en otra muestra perteneciente
al medio aerondutico (controladores aéreos, mecanicos aeronauticos,

despachadores de vuelo).

Se debe ampliar el foco del fenémeno en estudio, realizando
investigaciones que permitan tomar en cuenta diferencias en cuanto al
comportamiento o variables que puedan estar presenten tanto en la tripulacién
de mando, como la tripulacibn de cabina, mecénicos aeronauticos,
controladores aéreos, despachadores de vuelo y demas personal técnico
implicado en el funcionamiento de las operaciones aéreas (OACI, 2007;
Amézcua, 2013; Aguirre, Vauro y Labarthe, 2015; Olarte Lopez, Cabezas
Burdanos y Echeverry Vasquez, 2013), permitiendo esto a su vez discriminar en
variables que puedan estar implicadas en los diferentes puestos de trabajo y

ademas como correlacionan entre si estas variables.



Limitaciones

Ahora bien, una de las principales limitaciones del presente estudio,
surge del hecho de que el muestreo empleado no fue probabilistico, o que no
permite la generalizacion de los resultados mas alla de la poblacion de sujetos

gue participaron en la investigacion.

El ambito de la psicologia aerondutica es poco estudiado en nuestro pais
y el acceso a la documentacidbn sobre el fendémeno se vio limitado,
encontrandose la mayor cantidad de investigacion existentes en otros paises de
Latinoamérica, lo cual representé una limitante para poder tener referentes a
nivel nacional. Tomando en cuenta este punto se debe instar a continuar
ampliando la linea de investigacion en el medio aeronautico permitiendo crear
programas de prevencion y tener un mayor control en las regulaciones

aumentando la seguridad de los pasajeros y la tripulacion.

Asimismo, se presentaron dificultades con respecto al reporte de la
incidentalidad por parte de los participantes, hubo constante desconfianza con
respecto al manejo de los resultados, a pesar de que se realizé la correcciéon de
forma andénima al reportar que se presentaron incidentes en el medio puede
implicar sanciones y apertura de investigaciones por parte de los entes
regulatorios, generando angustia en los participantes a pesar de que se les
sefial6 constantemente que era una encuesta completamente anonima y
voluntaria. En este sentido el manejo de cifras oficiales fue una limitante debido
a que en ocasiones no se suelen reportar de forma real las cifras de incidentes

y las causas del mismo por parte de las compafiias de linea aérea.

En un reportaje realizado por Rodriguez (2016), se encuentra que la
escasez de recursos esta afectando a las aerolineas nacionales, creciendo en
el ultimo afo el déficit de pilotos debido a la disminucién de itinerarios y oferta

laboral. Ante lo expuesto, se pudo percibir al momento de aproximarse a la
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recoleccion de la muestra la alta tasa de migracion y de desempleo de pilotos
venezolanos comerciales venezolanos, lo cual dificulto que se pudieran realizar

generalizaciones y recolectar una muestra de gran amplitud.

Otra de las limitantes se presentd al momento de seleccionar los
instrumentos de medicion ya que actualmente se encuentran escalas de medida
gue permiten obtener observaciones en tiempo presente no permitiendo la
medicion de predecir en el futuro la probabilidad de presentar incidentes. Por
tanto se deben adaptar los instrumentos a la poblacion de modo que se pueda
obtener una mayor prediccién de las variables de estudio.

Finalmente, debido a la escasa documentacion se presento dificultad en
la seleccion de las variables de estudio, por lo cual se encontré
multicolinealidad entre variables, por lo cual seria importante realizar
investigaciones que se centren en el comportamiento y correlacion de diferentes
variables psicolégicas y no psicoldgicas, para poder discriminar al momento de
hacer inferencias sobre la influencia de variables que no exista correlacion entre
las mismas que pudiera estar evitando que en el modelo no se pueda

discriminar entre la pertenencia a uno u otro grupo.



Referencias Bibliograficas

Aguirre Més, C. (2014). Estresores laborales y calidad de vida en pilotos
hispanoparlantes de aeronaves comerciales (Tesis Doctoral, Universidad de
Salamanca. Recuperada de:
http://gredos.usal.es/jspui/bitstream/10366/127292/1/DPSA_AguirreMasC_E
stresoreslaborales.pdf.

Aguirre Mas, C., Vauro Desiderio, M.R., Labarthe Carrara, J. (2015). Estresores
laborales y bienestar en el trabajo en personal aeronautico de cabina.
Ciencias Psicoldgicas, 9(2), 293-308. Recuperado de

https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5297076

Ameézcua, O (2013). Factores humanos en aviacion. En Medicina aeronautica:
Conceptos generales. (pp. 1-35). Madrid: Sociedad Espafiola de Medicina
Aeroespacial. Recuperado de: http://www.semae.es/?page_id=4705

Calvo R, S & Lopez G, M. (2000). Factores psicologicos y accidentalidad aérea: un
estudio exploratorio (Trabajo de Licenciatura no publicado), Universidad de
Sabana, Santafé  de Bogota, Colombia). Recuperada  de:
http://intellectum.unisabana.edu.co/bitstream/handle/10818/4932/130149.pdf
?sequence=1&isAllowed=y

Campos, M., P4ez, D. & Velasco, C. (2004). Afrontamiento y regulacion emocional
de hechos trauméticos: Un estudio longitudinal sobre el 11-M. Recuperado
de http://www.ehu.eus/documents/1463215/1504264/camposAE1(2004).pdf

Chica-Urzola, H.L., Escobar-Cérdoba, F. & Eslava-Schmalbach, J. (2007).
Validaciéon de la escala de somnolencia de Epworth. Revista de Salud
Publica. 9(4). 558-567. Recuperado de
http://www.redalyc.org/pdf/422/42219060008.pdf


https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5297076
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5297076
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5297076
http://www.semae.es/?page_id=4705
http://www.semae.es/?page_id=4705
http://www.ehu.eus/documents/1463215/1504264/camposAE1(2004).pdf
http://www.ehu.eus/documents/1463215/1504264/camposAE1(2004).pdf

169

Collazo, G.M. (2008). Error humano: C4c06. San Juan de Puerto Rico. Recuperado
de:
https://books.google.co.ve/books?id=j88DRCPfgpoC&printsec=frontcover&d
g=COLLAZO+2008&hl=es&sa=X&ved=0ahUKEwjNrsiNKK3LAhVHPiYKHftC
AhQQG6AEIHTAA#v=0nepage&q=COLLAZO%202008&f=false

Company, R., Oberst U. & Sanchez, F. (2012). Regulacién emocional interpersonal
de las emociones de ira y tristeza R. Company. Boletin de Psicologia, 104,

7-36. Recuperado de http://www.uv.es/seoane/boletin/previos/N104-1.pdf

Cortes Baracaldo, D. (2000). Ambiente psicologico en las organizaciones. Ciencia y
Poder Aéreo. 1(1), 9. Doi: http://dx.doi.org/10.18667/cienciaypoderaereo.110

Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 6.099. (2013).
Regulaciones aeronauticas venezolanas (RAV60). Recuperado de:
http://www.inac.gob.ve/art/template3/b3300RAV_34 GOE_6099 23MAY13.
pdf

Guzman, M., Trabucco, C., Urzla, A., Garrido, L., & Leiva, J. (2014). Validez y
confiabilidad de la version adaptada al espafiol de la escala de dificultades
de regulacion emocional (DERS-E) en poblacion chilena. Terapia
psicologica, 32(1), 19-29. Recuperado de
http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0718-
48082014000100002

Helmreich, R.L. (2000). On error management: lessons from aviation. BJM. 320,
781-783. Doi: http://dx.doi.org/10.1136/bmj.320.7237.781

Hervas, G. & Vazquez, C. (2006). La regulacion afectiva: Modelos, investigacion e
implicaciones para la salud mental y fisica. Revista de Psicologia General y
Aplicada. 59(1-2), 9-36.

Junta de Investigacion de Accidentes Aéreos. (2014).Graficas y estadisticas de
accidentes e incidentes de aviacion correspondiente al periodo 2005 al
2014: comparativa afo VS sucesos. Recuperado de:


https://books.google.co.ve/books?id=j88DRCPfgpoC&printsec=frontcover&dq=COLLAZO+2008&hl=es&sa=X&ved=0ahUKEwjNrsiNkK3LAhVHPiYKHftCAhQQ6AEIHTAA#v=onepage&q=COLLAZO%202008&f=false
https://books.google.co.ve/books?id=j88DRCPfgpoC&printsec=frontcover&dq=COLLAZO+2008&hl=es&sa=X&ved=0ahUKEwjNrsiNkK3LAhVHPiYKHftCAhQQ6AEIHTAA#v=onepage&q=COLLAZO%202008&f=false
https://books.google.co.ve/books?id=j88DRCPfgpoC&printsec=frontcover&dq=COLLAZO+2008&hl=es&sa=X&ved=0ahUKEwjNrsiNkK3LAhVHPiYKHftCAhQQ6AEIHTAA#v=onepage&q=COLLAZO%202008&f=false
https://books.google.co.ve/books?id=j88DRCPfgpoC&printsec=frontcover&dq=COLLAZO+2008&hl=es&sa=X&ved=0ahUKEwjNrsiNkK3LAhVHPiYKHftCAhQQ6AEIHTAA#v=onepage&q=COLLAZO%202008&f=false
https://books.google.co.ve/books?id=j88DRCPfgpoC&printsec=frontcover&dq=COLLAZO+2008&hl=es&sa=X&ved=0ahUKEwjNrsiNkK3LAhVHPiYKHftCAhQQ6AEIHTAA#v=onepage&q=COLLAZO%202008&f=false
http://dx.doi.org/10.18667/cienciaypoderaereo.110
http://dx.doi.org/10.18667/cienciaypoderaereo.110
http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0718-48082014000100002
http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0718-48082014000100002
http://dx.doi.org/10.1136/bmj.320.7237.781
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014

Junta

Junta

Junta

170

http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-
aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014

de Investigacién de Accidentes Aéreos. (2015). Gréficas estadisticas de
accidentes e incidentes de aviacion correspondientes al periodo 2005 al
2015: comparativa factor contribuyente. Recuperado de:
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/comparativa-factor-contribuyente-
2005-al-2015

de Investigacién de Accidentes Aéreos. (2015). Graficas estadisticas de
accidentes e incidentes de aviacion correspondientes al periodo 2005 al
2015: accidentes e incidente de aviacién segun tipo de suceso. Recuperado
de: http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-

aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014

de Investigacion de Accidentes Aéreos. (2015).Gréficas estadisticas de
accidentes e incidentes de aviacion correspondientes al periodo 2005 al
2015: sucesos por tipo de  explotador. Recuperado  de:
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/sucesos-vs-tipo-de-explotador-
2005-al-2015

Kerlinger, F.N & Lee, H.B. (2002).Investigaciéon del comportamiento. (4ta ed).

México: McGraw-Hill

Laurig, W. & Vedder, J (s.f.). Ergonomia. Enciclopedia De Salud Y Seguridad En El

Trabajo. Recuperado de
http://www.insht.es/InshtWeb/Contenidos/Documentacion/TextosOnline/Enci
clopediaOIT/tomo1/29.pdf

Letelier, M (2014). Diferencias de género en los estilos de afrontamiento de

conflictos de funcionarios de un servicio de salud publica Vifa del Mar —
Quillota. Revista de Psicologia. 3(6), 64-80. Recuperado de

http://sitios.uvm.cl/revistapsicologia/revista/06.09.diferencias.pdf


http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/comparativa-factor-contribuyente-2005-al-2015
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/comparativa-factor-contribuyente-2005-al-2015
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/comparativa-factor-contribuyente-2005-al-2015
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/accidentes-e-incidentes-de-aviacion-segun-tipo-de-suceso-2005-al-2014
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/sucesos-vs-tipo-de-explotador-2005-al-2015
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/sucesos-vs-tipo-de-explotador-2005-al-2015
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/sucesos-vs-tipo-de-explotador-2005-al-2015
http://www.mpptaa.gob.ve/jiaa/estadisticas/sucesos-vs-tipo-de-explotador-2005-al-2015
http://sitios.uvm.cl/revistapsicologia/revista/06.09.diferencias.pdf

171

Lozano Alvernia, E. (2004). La seguridad en la aviacion depende de los factores
humanos. Ciencia y Poder Aéreo, 3(1), 37-39. Doi:
http://dx.doi.org/10.18667/cienciaypoderaereo.65

Martin, M., Garcia, R., & Gonzalez, C. (2012). Propiedades psicométricas de la
escala “Dificultades en la Regulacion Emocional” en esparfol (DERS-E) para
adolescentes mexicanos. Salud Mental. 35(6), 521-526. Recuparado de:
http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-
52742008000200002.

Martin Hernandez, P., Salanova Soria, M., Peir6 Silla, J.M. (2003). El estrés
laboral ¢Un concepto de cajon- de- sastre?. Revista de relaciones
laborales 10(11), 167-185. Recuperado de

https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=793102

Martinez Unkauf, A. (2013). Gestion sistémica del error: el enfoque del queso Suizo
en las auditorias. INNOTEC-Gestion. 4, 13-21. Recuperado de:
http://ojs.latu.org.uy/index.php/INNOTEC-Gestion/article/view/164

Mirabal, J. (1998). La psicologia aeronautica en Iberoamérica: su funcion
preventiva y social, definicién, principios, conceptos, funciones, modelo
tedrico y su aplicacion. Il Congreso Iberoamericano de Psicologia. Madrid,

Espafia.

Modesto M, A. (2013). La psicologia aeronautica y su contribucién a la seguridad

aeroespacial. Revista Argentina de Psicologia, 52, 12-29

Molina, L.G. (2011). Fatiga y estrés. Conceptos Basicos de Fisiologia de Aviacion.

Fuerza Aérea de Chile.

Olarte Lopez, N.E., Cabezas Burdano., Echeverry Vasquez, G.E. (2013). Factores
gue intervienen en el desempefio de un piloto bajo diferentes condiciones de
vuelo. Ciencia y Poder Aéreo 8(1), 9-20. Recuperado de:

https://www.publicacionesfac.com/index.php/cienciaypoderaereo/article/view/2/2


http://dx.doi.org/10.18667/cienciaypoderaereo.65
http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742008000200002
http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742008000200002
http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742008000200002
http://scielo.isciii.es/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1130-52742008000200002
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=793102
http://ojs.latu.org.uy/index.php/INNOTEC-Gestion/article/view/164
http://ojs.latu.org.uy/index.php/INNOTEC-Gestion/article/view/164

172

Organizacion de Aeronautica Civil Internacional. (2001). Investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion (Anexo 13). Recuperado de:

http://www.udi.edu.co/images/biblioteca/aeronautica/anexo13.pdf.

Organizacion de Aeronautica Civil Internacional. (2006). Informe anual del consejo
(Doc.9876). Recuperado de:

http://www.icao.int/documents/annreports/rp06_es.pdf

Organizacion de Aviacién Civil Internacional. (2007). Grupo Regional de
Planificacion y Ejecucibn CAR/SAM (GREPECAS) Recuperado de
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2007/QMTFO03/QMTFO3NE
12.pdf

Organizacion de Aviacion Civil Internacional. (2010). Operacién de aeronaves
(Anexo 6). Recuperado de:
https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/Fatigue%20Management%20
Docs/Amendment%2035%20for%20FRMS%20SARPS%20(sp).pdf

Organizacion de Aeronautica Civil Internacional. (2012a).Manual de medicina
aeronautica civil. (3era ed.).Recuperado de:

http://www.icao.int/publications/Documents/8984 cons_es.pdf.

Organizacion de Aerondautica Civil Internacional. (2012b). Manual de sistemas de
gestion de riesgos asociados a la fatiga para los encargados de la
reglamentacion. (lera ed). Recuperado de:
http://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMS%20Too0ls/Doc%209966
.FRMS.2011 %20Edition.sp.pdf

Organizacion Alejandro Humboldt. (2012). Estadisticas de accidentes e incidentes
aéreos en Venezuela (No Oficiales). Recuperado de
https://www.provincialre.com/eventos/evento120412/documentos/estad%C3

%ADst icas_nacionales_accidentes_incidentes_aero.pdf


http://www.udi.edu.co/images/biblioteca/aeronautica/anexo13.pdf
http://www.udi.edu.co/images/biblioteca/aeronautica/anexo13.pdf
http://www.udi.edu.co/images/biblioteca/aeronautica/anexo13.pdf
http://www.icao.int/documents/annreports/rp06_es.pdf
http://www.icao.int/documents/annreports/rp06_es.pdf
http://www.icao.int/documents/annreports/rp06_es.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2007/QMTF03/QMTF03NE12.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2007/QMTF03/QMTF03NE12.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2007/QMTF03/QMTF03NE12.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2007/QMTF03/QMTF03NE12.pdf
https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/Fatigue%20Management%20Docs/Amendment%2035%20for%20FRMS%20SARPS%20(sp).pdf
https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/Fatigue%20Management%20Docs/Amendment%2035%20for%20FRMS%20SARPS%20(sp).pdf
https://www.provincialre.com/eventos/evento120412/documentos/estad%C3%ADst%20%20%20%20%20%20%20icas_nacionales_accidentes_incidentes_aero.pdf
https://www.provincialre.com/eventos/evento120412/documentos/estad%C3%ADst%20%20%20%20%20%20%20icas_nacionales_accidentes_incidentes_aero.pdf
https://www.provincialre.com/eventos/evento120412/documentos/estad%C3%ADst%20%20%20%20%20%20%20icas_nacionales_accidentes_incidentes_aero.pdf
https://www.provincialre.com/eventos/evento120412/documentos/estad%C3%ADst%20%20%20%20%20%20%20icas_nacionales_accidentes_incidentes_aero.pdf

173

Peird, J.M & Rodriguez, |. (2008). Estrés laboral, liderazgo y salud organizacional.
Papeles psicologicos. 29(1), 68-82.

Rico-Jaime, V.M., Ramos-Gémez, H.M. & Almanza-Mufioz, J.J. (2010). Perfil de
estrés y estilo de afrontamiento en pilotos aéreos de la fuerza aérea
mexicana. Revista de Sanidad Militar Mexicana. 64(4). 158-167.

Rodriguez, T (2016). Pilotos venezolanos emigran y caen los vuelos

nacionales. Panorama. Recuperado

de http://www.panorama.com.ve/ciudad/Pilotos-venezolanos-emigran-y-

caen-los-vuelos-nacionales-20160614-0115.html

Rojas, M.L. & Solano Beauregard, M. (2007). Psicologia y aviacion. Reflexione. 86

(2), 27-37. Recuperado de http://www.redalyc.org/revista.oa?id=729

Sanchez Rubio, L.M., (2010). El estudio del factor humano en accidentes de

aviacion. Pensamiento Psicologico, 7(14), 141-153.

Santalla de Banderali, Z. (Eds.). Una introduccion a la psicologia (pp.378-405).
Caracas: Universidad Catolica Andrés Bello

Serrano V, C.L. (2011). Psicologia en aviacion. Conceptos Basicos de Psicologia

en Aviacion. Fuerza Aérea de Chile. 1-5

Servicio de Informacion Aeronautica de Ecuador. (2008). Factores humanos en el
servicio de informacion aeronautica. Recuperado de:
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2009/AIMSG12/ManualFac

toresHumanos.pdf.

Thopmson, R.A. (1994). Emotion Regulation: A theme in search of definition.
Monographs of the Society for Research in Child Development, 59
(2/3), 25-52. Recuperado de:
http://sedlpubs.faculty.ucdavis.edu/wpcontent/uploads/sites/192/2015/03/Tho
mpson1994.pdf


http://www.panorama.com.ve/ciudad/Pilotos-venezolanos-emigran-y-caen-los-vuelos-nacionales-20160614-0115.html
http://www.panorama.com.ve/ciudad/Pilotos-venezolanos-emigran-y-caen-los-vuelos-nacionales-20160614-0115.html
http://www.redalyc.org/revista.oa?id=729
http://www.redalyc.org/revista.oa?id=729
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2009/AIMSG12/ManualFactoresHumanos.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2009/AIMSG12/ManualFactoresHumanos.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2009/AIMSG12/ManualFactoresHumanos.pdf
http://www.icao.int/SAM/Documents/GREPECAS/2009/AIMSG12/ManualFactoresHumanos.pdf
http://sedlpubs.faculty.ucdavis.edu/wpcontent/uploads/sites/192/2015/03/Thompson19%0994.pdf
http://sedlpubs.faculty.ucdavis.edu/wpcontent/uploads/sites/192/2015/03/Thompson19%0994.pdf

174

Vasquez-Mosquillaza, J.F. (2014).Caracterizar la presencia de fatiga en una
aerolinea colombiana entre julio y septiembre de 2013. (Trabajo de Grado
Especialista en Medicina Aeroespacial, Universidad Nacional de Colombia,
sede Bogota). Recuperado de:
http://www.bdigital.unal.edu.co/43644/1/5599152.2014.pdf


http://www.bdigital.unal.edu.co/43644/1/5599152.2014.pdf
http://www.bdigital.unal.edu.co/43644/1/5599152.2014.pdf
http://www.bdigital.unal.edu.co/43644/1/5599152.2014.pdf

175

Anexo A

Escala De Somnolencia De Epworth (ESE-VC).
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El siguiente cuestionario pretende valorar la facilidad para quedarse dormido en
cada una de las diferentes situaciones. Aunque no haya vivido alguna de estas
situaciones recientemente, intente imaginar el nivel de probabilidad de quedarse
dormido en la situacion presentada, debera marcar con una X la alternativa de su

preferencia, solo se acepta una alternativa de respuesta por situacion:

Ninguna Ligera Moderada Alta
probabilidad de | probabilidad de | probabilidad | probabilidad
tener suefio y tener suefio y de tener de tener
quedarme guedarme suefio y suefio y
dormido. dormido guedarme guedarme

dormido. dormido.

1. Sentado.

2. Levantado.

3. ViendolaTV.

4. Estando sentado en un
lugar publico (ej.: cine,
teatro, conferencia, etc.).

5. Como pasajero de un
carro en un viaje de 1
hora sin paradas.

6. Recostado para descansar
al mediodia cuando las
circunstancias lo
permiten.
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Sentado y hablando con
otra persona.

Sentado  tranquilamente
después de una comida
sin alcohol.

En un carro, parado por el
transito unos minutos (ej.:

semaforo, colas, etc.).
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Anexo B

Instrumento de Medicion de Detonantes de Estrés Laboral para
Pilotos (IMDELP)
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Por Gltimo usted encontrara una serie de afirmaciones acerca de su trabajo. Debera

marcar con una X la alternativa que describe con més exactitud su opinion frente a

cada una de las afirmaciones. No existen respuestas buenas ni malas, pero debe marcar

solo una de las siguientes alternativas de respuesta:
1 2 3 4 5
Muy de De acuerdo | Ni de acuerdo ni en En desacuerdo Muy en
acuerdo desacuerdo desacuerdo
1 2 4 5
1. Siento que tengo buenas relaciones con mis

compafieros de trabajo.

2. Tengo buena comunicacion con  mis
comparieros de trabajo.

3. Tengo buena relacion con el personal a mi
cargo.

4. Tengo buenas relaciones de trabajo con la
tripulacién de cabina.

5. Tengo buenas relaciones de trabajo con el
personal de la linea aérea.

6. Tengo buenas relaciones de trabajo con la
tripulacion de mando.

7. Estoy satisfecho con los sistemas de
ventilacion de la aeronave que se activan
durante el vuelo.

8. La falta de iluminacion, en los vuelos
nocturnos me pone tenso.

9. Los cambios en las condiciones climaticas
durante el vuelo me ponen tenso.

10. Durante los vuelos largos el ruido del avion
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me impide descansar adecuadamente.

11.

La empresa para la que trabajo no le da
espacio a sus trabajadores para que expongan

sus problemas e inquietudes.

12.

Las politicas laborales de la empresa donde

trabajo no me protegen.

13. Las politicas de las RAV no son respetadas
por la empresa donde trabajo.

14. La empresa donde me desempefio no valora
mi trabajo.

15. La empresa donde trabajo no valora mi
opinion.

16. Estoy satisfecho con la participacion de mi

grupo laboral en las decisiones relativas a la
empresa.

17.

Estoy satisfecho con el grado en que la
empresa cumple el convenio, las disposiciones
y las leyes laborales.

18. Me qgustaria tener mas tiempo libre para
compartir con mis amigos.

19. Debido a mi trabajo no tengo tiempo libre para
compartir con mi familia.

20. Cuando regreso del trabajo llego tan cansado
gue no me dan ganas de hacer nada.

21. Me disgusta separarme de mi familia debido a
mi trabajo.

22. Estoy muy conforme con las satisfacciones
gue me produce mi trabajo.

23. Estoy satisfecho de que mi trabajo me permita
realizar las cosas en las que destaco.

24. Durante el dia siento permanentemente

temblores en las manos.
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25. Durante el dia siento permanentemente una

respiracion acelerada.
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Anexo C

Escala de Dificultades en la Regulacién emocional version en
espafnol (DERS-E)
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Ahora por favor, indique con una “X” con qué frecuencia se le pueden aplicar a usted

las siguientes afirmaciones, recuerde que no hay respuestas buenas ni malas y que debe

elegir solo una de las siguientes opciones:

1 2 3

4

5

Casi Algunas La mitad de las
nunca Veces veces

La mayoria de las
veces

Casi
siempre

Percibo con claridad mis sentimientos.

26.

Presto atencion a como me siento.

217.

Vivo mis emociones como algo desbordante y

fuera de control.

28.

No tengo ni idea de cdmo me siento.

29.

Tengo dificultades para comprender mis

sentimientos.

30.

Estoy atento a mis sentimientos.

31.

Doy importancia a lo que estoy sintiendo.

32.

Estoy confuso sobre lo que siento.

33.

Cuando me siento mal, reconozco mis

emociones.

34.

Cuando me siento mal, me enfado conmigo

mismo por sentirme de esa manera.

35.

Cuando me siento mal, me da verguenza con

los otros sentirme de esa manera.

36.

Cuando me siento mal, tengo dificultades para

completar trabajos.

37.

Cuando me siento mal, pierdo el control.
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38.

Cuando me siento mal, creo que estaré asi

durante mucho tiempo.

39.

Cuando me siento mal, creo que acabaré

sintiéendome muy deprimido.

40.

Cuando me siento mal, me resulta dificil

centrarme en otras cosas.

41.

Cuando me siento mal, me siento fuera de

control.

42.

Cuando me siento mal, me siento avergonzado
conmigo mismo por sentirme de esa manera.

43.

Cuando me siento mal, me siento como Ssi
fuera una persona débil.

44,

Cuando me siento mal, me siento culpable por
sentirme de esa manera.

45.

Cuando me siento mal, tengo dificultades para

concentrarme.

46.

Cuando me siento mal, tengo dificultades para

controlar mi comportamiento.

47.

Cuando me siento mal, me irrito conmigo

mismo por sentirme de esa manera.

48.

Cuando me siento mal, empiezo a sentirme

muy mal sobre mi mismo.

49,

Cuando me siento mal, creo que darme vueltas

en ello es todo lo que puedo hacer.

50.

Cuando me siento mal, pierdo el control sobre

mi comportamiento.

51.

Cuando me siento mal, tengo dificultades para

pensar sobre cualquier otra cosa.

28.

Cuando me siento mal, mis emociones

parecen desbordarse.
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Anexo D:

Solicitud de Consentimiento Informado
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U CAB S @ Universidad Catélica
VWANDRES BELLO

Facultad de Humanidades y Educacion
Escuela de Psicologia

Estimado Participante,

El objetivo del presente estudio consiste en determinar la influencia de la
fatiga, el estrés laboral y la regulacion emocional en la tendencia a presentar
incidentes aéreos en pilotos comerciales venezolanos. Para realizar dicha
investigacion necesitamos de tu valiosa colaboracion contestando una seria de
instrumentos psicolégicos.

jAgradecidas de antemano por tu colaboracion!

Tu participacion en la presente investigacion es una actividad
completamente voluntaria, por lo cual puedes retirarse de la investigacion
cuando lo desees. Tu participacidbn no representa ningan riesgo para tu
seguridad fisica ni emocional.

Dentro del estudio est& garantizado el anonimato, la confidencialidad y la
discrecion en el manejo de los datos obtenidos, los cuales tienen un fin
investigativo. Por tanto, solo debes responsabilizarte en responder con
honestidad a todos los items presente en los instrumentos dados por las
investigadoras.

Luego de leer los aspectos mencionados, expongo haber sido
informado(a) de los lineamientos éticos de la investigacidon y expreso

afirmativamente mi consentimiento para participar en este estudio.

Si. No.

Firma del Participante.
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Anexo E

Analisis de confiabilidad de la Escala de Somnoliencia de
Epworth (ESE-VC)
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Tabla E1.

Estadisticos de fiabilidad

Alfa de
Cronbach
basada en los
Alfa de elementos N de
Cronbach tipificados elementos

,661 ,609 9

Tabla E2.

Estadisticos de resumen de los elementos

Maximo/mi N de
Media Minimo Maximo Rango nimo Varianza elementos

Correlaciones
inter-elementos 1148 -,182 564 , 746 -3,095 ,033 9
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Anexo F

Andlisis de confiabilidad y Analisis de Componente Principal
IMDELP.



Tabla F1

Tabla F2

Estadisticos de fiabilidad

Alfa de
Cronbach
basada en los
Alfa de elementos N de
Cronbach tipificados elementos
,641 ,609 25

Estadisticos de resumen de los elementos

190

Maximo/mi N de
Media Minimo Maximo Rango nimo Varianza elementos
Correlaciones
inter-elementos ,059 -,621 ,902 1,522 -1,453 ,140 25
Tabla F3
KMO y prueba de Bartlett
Medida de adecuacion muestral de Kaiser-Meyer-
Olkin. ,844
Prueba de esfericidad de Chi-cuadrado
Bartlett aproximado 2272,905
Gl 300
Sig. 000
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Tabla F4
Sumas de las saturaciones

Compon al cuadrado de la Suma de las saturaciones al cuadrado de la
ente Autovalores iniciales extraccion rotacién

% de % de % de

la % la % la

varian | acumula varian | acumula varian

Total za do Total za do Total za % acumulado
1 9,413 37’6”;’ 37,651 9,413 37’6? 37,651 5,226 20,9:(3) 20,903
2 2,980 11’93 49,570 | 2,980 11'93 49,570 | 5,057 20,25 41,131
3 12,04
2,226 | 8,905 58,475 | 2,226 | 8,905 58,475 | 3,011 5 53,176

4 1,607 | 6430 64905 1,607 | 6430 | 64,905 | 2,932 11'73 64,905
5 1,167 | 4,666 69,571
6 ,979 3,915 73,487
7 ,902 | 3,610 77,096
8 ,863 | 3,452 80,548
9 ,679 2,714 83,262
10 579 | 2,316 85,579
11 ,556 2,225 87,804
12 486 | 1,944 89,748
13 ,402 | 1,608 91,356
14 323 | 1,292 92,648
15 316 1,264 93,912
16 ,261 | 1,045 94,957
17 211 ,845 95,802
18 ,191 ,763 96,564
19 ,182 ,730 97,294
20 ,167 ,668 97,962
21 , 155 ,622 98,584
22 , 115 ,460 99,044
23 ,108 432 99,476
24 ,069 276 99,752
25 ,062 ,248 | 100,000

Varianza total explicada




Tabla F5

Matriz de componentes rotados(a)

EstrésLaboral 1. Siento
gue tengo buenas
relaciones con mis

compafieros de trabajo.
(MuyDeAcuerdo 1,

DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 2. Tengo
buena comunicacién con
mis compafieros de
trabajo. (MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 3. Tengo
buena relacién con el
personal a mi cargo.

(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 4. Tengo
buenas relaciones de
trabajo con la tripulacion
de cabina. (MuyDeAcuerdo
1, DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 5. Tengo
buenas relaciones de
trabajo con el personal de
la linea aérea.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

,876

,875

,890

,875

,841

Componente
2 3
-,135 -,076
-,157 -,139
-,156 -,166
-,166 -,110
-,246 -,078

,154

,194

,178

,136

,207

192



EstrésLaboral 6. Tengo
buenas relaciones de
trabajo con la tripulacion
de mando. (MuyDeAcuerdo
1, DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 7. Estoy
satisfecho con los sistemas
de ventilacion de la
aeronave que se activan
durante el vuelo.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 8. La falta de
iluminacion, en los vuelos
nocturnos me pone tenso.

(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 9. Los
cambios en las condiciones
climaticas durante el
vuelo me ponen tenso.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 10. Durante
los vuelos largos el ruido
del avién me impide
descansar
adecuadamente.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

,891

,073

-,064

-,282

-,236

-114

-,398

,082

,428

,439

-,179

-,024

,649

,511

,528

121

,229

-,104

,004

-,022
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EstrésLaboral 11. La
empresa para la que
trabajo no le da espacios a
sus trabajadores para que
expongan sus problemas e
inquietudes.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 12. Las
politicas laborales de la
empresa donde trabajo no
me protegen.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 13. Las
politicas de la RAV no son
respetadas por la
empresa donde trabajo.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 14. La
empresa donde me
desempefio no valora mi
trabajo. (MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 15. La
empresa donde trabajo no
valora mi opinion.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

-,041

-,165

-,335

-,150

-,161

,634

,692

,701

,719

, 740

,118

,153

,201

,151

,206

-,388

-,397

-,210

-,337

-,298
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EstrésLaboral 16. Estoy
satisfecho con la
participacion de mi grupo
laboral en las decisiones
relativas ala empresa.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 17. Estoy
satisfecho con el grado en
que la empresa cumple el

convenio, las
disposiciones y las leyes
laborales. (MuyDeAcuerdo
1, DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 18. Me
gustaria tener mas tiempo
libre para compartir con
mis amigos.
(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 19. Debido a
mi trabajo no tengo tiempo
libre para compartir con
mi familia. (MuyDeAcuerdo
1, DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 20. Cuando
regreso del trabajo llego
tan cansado que no me

dan ganas de hacer nada.

(MuyDeAcuerdo 1,
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

,182

121

-,053

-,088

-,159

-,187

-414

,719

,809

474

-,091

,078

-,220

,152

,254

, 743

, 741

,215

,049

-,235
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EstrésLaboral 21. Me
disgusta separarme de mi
familia debido a mi
trabajo. (MuyDeAcuerdo 1,

DeAcuerdo 2, -,256 ,507 ,283 -,125
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 22. Estoy
muy conforme con las
satisfacciones que me
produce mi trabajo.
(Mgﬁiﬁgfgd; L 101 -,044 -191 701
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 23. Estoy
satisfecho de que mi
trabajo me permita

realizar las cosas en las

que destaco.
(MuyDeAcuerdo 1, 297 -,181 ,009 ,655
DeAcuerdo 2,
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 24. Durante
el dia siento
permanentemente
temblores en las manos.

i -118 073 857 066
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

EstrésLaboral 25. Durante
el dia siento
permanentemente una
respiracion acelerada.

(Mg’giiﬁgfgd; 1 111 1109 897 -,034
NiAcuerdoNiDesacuerdo 3,
EnDesacuerdo 4,
MuyEnDesacuerdo 5)

Método de extraccion: Andlisis de componentes principales.
Método de rotacion: Normalizacion Varimax con Kaiser.
a La rotacion ha convergido en 6 iteraciones.
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Anexo G

Analisis de Confiabilidad y Analisis de Componente Principal
DERS-E
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Tabla G1 Estadisticos de fiabilidad
Alfa de N de
Cronbach elementos
,867 28
Tabla G2
KMO y prueba de Bartlett
Medida de adecuacion muestral de Kaiser-Meyer-
Olkin. ,862
Prueba de esfericidad de Chi-cuadrado
Bartlett aproximado 2306,383
Gl 378
Sig. 1000
Tabla G3
Varianza total explicada
Componen Sumas de las saturaciones al Suma de las saturaciones al
te Autovalores iniciales cuadrado de la extraccién cuadrado de la rotacién
% de la % de la % de la
varianz % varianz % varianz %
Total a acumulado Total a acumulado Total a acumulado
1 10,857 38,774 38,774 10,857 38,774 38,774 6,392 22,828 22,828
2 2,819 10,066 48,840 2,819 10,066 48,840 5,344 19,084 41,912
3 1,738 6,207 55,046 1,738 6,207 55,046 2,849 10,175 52,087
4 1,463 5,224 60,271 1,463 5,224 60,271 1,941 6,933 59,020
5 1,258 4,494 64,765 1,258 4,494 64,765 1,608 5,744 64,765
6 1,126 4,020 68,785
7 1,030 3,678 72,463
8 ,853 3,048 75,511
9 ,838 2,992 78,503
10 , 753 2,688 81,190
11 ,621 2,218 83,408
12 524 1,873 85,281
13 514 1,835 87,116
14 ,494 1,764 88,881
15 414 1,479 90,360
16 ,389 1,390 91,750
17 344 1,227 92,977
18 312 1,113 94,090
19 276 ,987 95,077
20 ,243 ,868 95,945
21 , 191 ,683 96,627
22 ,186 ,665 97,292
23 , 176 ,628 97,921
24 , 165 ,588 98,509
25 ,138 ,492 99,001
26 ,118 423 99,424
27 ,093 ,331 99,755
28 ,069 ,245 100,000




Tabla G4

Matriz de componentes rotados(a)
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Componente

3

RegEmol: Percibo con
claridad mis sentimientos
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo2: Presto atencién
a como me siento
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo3: Vivo mis
emociones como algo
desbordante y fuera de
control (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo4: No tengo ni idea
de cédmo me siento
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo5: Tengo
dificultades para
comprender mis
sentimientos (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo6: Estoy atento a
mis sentimientos
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

-,198

-,101

112

,268

,132

-,068

-,130

-,004

-,049

,038

,288

,011

,759

,688

-,069

-,013

-,251

721

,017

,035

,783

,090

,106

-,325

,115

-,337

,071

771

,483

-,001




RegEmo7: Doy importancia
a lo que estoy sintiendo
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo8: Estoy confuso
sobre lo que siento.
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo9: Cuando me
siento mal, reconozco mis
emociones (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo10: Cuando me
siento mal, me enfado
conmigo mismo por
sentirme de esa manera
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo11: Cuando me
siento mal, me da
vergiienza con los otros
sentirme de esa manera
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo12: Cuando me
siento mal, tengo
dificultades para completar
trabajos (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

-,026

-,110

,102

,125

127

,664

,082

404

,029

,622

,603

,055

,701

-,384

,560

-,140

,029

-,028

,159

,481

-,347

,193

,162

-,042

,045

,294

-,237

,185

,347

,162
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RegEmo13: Cuando me
siento mal, pierdo el control
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo14: Cuando me
siento mal, creo que estaré
asi durante mucho tiempo
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo15: Cuando me
siento mal, creo que
acabaré sintiéndome muy
deprimido (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo16: Cuando me
siento mal, me resulta
dificil centrarme en otras
cosas (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo17: Cuando me
siento mal, me siento fuera
de control. (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo18: Cuando me
siento mal, me siento
avergonzado conmigo
mismo por sentirme de esa
manera (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

,678

,588

,337

, 754

, 746

,323

,327

,401

,691

,278

,216

7197

-,018

,168

,120

,022

,053

-,007

,320

371

,157

-,129

,436

-,181

,110

,081

-,038

344

,081

,090
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RegEmo19: Cuando me
siento mal, me siento como
si fuera una persona débil
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo20:Cuando me
siento mal, me siento
culpable por sentirme de
esa manera (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo21: Cuando me
siento mal, tengo
dificultades para
concentrarme (CasiNunca
1, AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo22: Cuando me
siento mal, tengo
dificultades para controlar
mi comportamiento
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo23: Cuando me
siento mal, me irrito
conmigo mismo por
sentirme de esa manera
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo24: Cuando me
siento mal, empiezo a
sentirme muy mal sobre
mi mismo (CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

,585

,403

, 752

,621

442

,519

575

, 748

,303

445

717

, 706

-,199

-,089

-,109

-,195

-,135

-,074

-,045

-,061

-,149

,166

-,141

-,037

-,114

-,015

,140

-,107

,049

,085
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RegEmo25: Cuando me
encuentro mal, creo que
darme vueltas en ello es
todo lo que puedo hacer
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo26: Cuando me
siento mal, pierdo el control
sobre mi comportamiento
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo27: Cuando me
siento mal, tengo
dificultades para pensar
sobre cualquier otra cosa
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

RegEmo28: Cuando me
siento mal, mis emociones
parecen desbordarse
(CasiNunca 1,
AlgunasVeces 2,
MitadVeces 3,
MayoriaVeces 4,
CasiSiempre 5)

,539

,692

,660

,681

440

AT71

,203

,401

-,079

-,136

-,093

-,192

,125

324

-,136

,199

,259

-,025

,155

-,160

203
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Anexo H:
Formato de Recoleccion de Datos Sociodemogréficos.
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Estimado Participante,

Se le presentara una serie de cuestionarios que deben ser completados, antes de
iniciar se agradece facilitar la informacion solicitada en la ficha, esta encuesta es
absolutamente personal y confidencial, por lo cual no es requerido que identifique con

su nombre ninguna de las partes que componen el protocolo.

Edad:

Sexo:

Afios de experiencia como piloto comercial:

Actualmente se desempefia como:

Capitan Primer Oficial

¢Ha presentado algin incidente en los UGltimos 6 meses? (ej. Devolverse por algin tipo de

falla mecanica)

SI NO

De ser afirmativa su respuesta por favor indique el nUmero total de incidentes:

N° total:

Por favor indique un estimado de horas de vuelo que englobe los Gltimos 6 meses:

N° total de horas de vuelo:




