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Artículo de investigación


Estrés y fatiga operacionales en sobrecargos de aviación mexicanos

Gral. de Bgda. M.C. Víctor Rico-Jaime,* Cor. M.C. Ret. Alfonso Lee-González**


Asociación Mexicana de Medicina de Aviación. Ciudad de México/Hospital Militar Regional de San Luis Potosí. S.L.P.


RESUMEN
Introducción. Los sobrecargos de aviación son piezas impor- tantes para la seguridad en casos de emergencia durante el vuelo y tienen, además, la obligación de servir de acuerdo con los turnos que las aerolíneas comerciales diseñan.
Objetivo. Analizar las condiciones de trabajo de los sobrecar- gos y su influencia sobre la aparición de fatiga y estrés en los mis- mos.
Material y métodos. Se efectuaron cinco evaluaciones dife- rentes: A) Determinación de cortisol y 17 cetoesteroides en san- gre, como indicador de estrés. B) Encuesta para evaluar subjetiva- mente la carga y condiciones de trabajo, generadoras de estrés y fatiga. C) Prueba psicológica de evaluación, en la cual se utilizó el subtest de claves del Wais (escala de inteligencia Weischeler para adultos) evaluando coordinación motriz, capacidad de aprendiza- je y percepción visual como índices de estrés. D) Observación di- recta de las actividades operacionales de los sobrecargos. E) De- terminación de jornadas laborales vs. periodos de reposo.
Resultados. Las condiciones de trabajo de los sobrecargos de- teriora su calidad de vida debido a constantes estímulos estresóge- nos que ocasionan desequilibrios biopsicosociales. El estrés y la fatiga derivan en improductividad e insatisfacción en el trabajo.
Conclusiones.  Los sobrecargos están en riesgo de padecer a corto y mediano plazo, diversas enfermedades psicosomáticas; su- frir envejecimiento prematuro y enfermedades crónicas degenera- tivas debido a las condiciones de trabajo y a los estímulos adver- sos a los que se exponen durante las jornadas laborales.
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Introducción

Los sobrecargos de aviación son reconocidos universal- mente como un factor primario para la seguridad en casos de emergencia durante el desarrollo de las operaciones aero- náuticas.1 Los sobrecargos (SC) tienen la obligación de pres- tar sus servicios conforme a los turnos que las aerolíneas

Operational stress and fatigue  in Mexican aviation attendants

SUMMARY
Introduction. Flight attendants are important pieces of aviation security emergency during the flight and also have an obligation to serve in accordance with the shifts that designed commercial airlines.
Objective. Analyze the working conditions of attendants and their influence on the onset of fatigue and stress on them.
Material and methods. Five different evaluations were per- formed: A) Determination of cortisol and 17 ketosteroids in blood as an indicator of stress. B) Survey to assess subjectively the load and working conditions, generating stress and fatigue. C) Psy- chological assessment test, which was used keys Wais subtest (Weischeler intelligence scale for adults) evaluating motor co- ordination, learning ability and visual perception as indices of stress. D) Direct observation of the operational activities of the attendants. E) Determination of working days vs. rest periods.
Results. The working conditions of attendants impairs their quality of life due to constant stimuli that cause imbalances stres- sogenic biopsychosocial. Stress and fatigue result in downtime and job dissatisfaction.
Conclusions.  The flight attendants are at risk for short  and medium term, various psychosomatic diseases, suffer premature aging and degenerative diseases due to working  conditions and adverse stimuli that are presented during the working day.

Key words: Workday, stress, fatigue.


comerciales diseñan con base en sus necesidades de presta- ción de servicios. Esto propicia que un sobrecargo realice, por ejemplo, una jornada laboral de duración normal (i.e. ocho horas) y otras veces de mayor duración, regresando a su domicilio de base para descansar.
Aún existen otros tipos de jornadas en las que permane- cen fuera de base hasta por 14 días con secuencias de vuelo
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compuestas por múltiples rutas a diferentes ciudades de la República Mexicana, a los EUA y Europa, debiendo per- noctar en algunos puntos intermedios y finales.
Este trabajo tiene como objetivo, analizar las condiciones de trabajo de los sobrecargos y su influencia sobre la apari- ción de fatiga y estrés en los mismos. Considerando lo ante- rior, se hará una descripción de los factores médicos inheren- tes al vuelo, de las cargas de trabajo que deben desarrollar los sobrecargos y de cinco evaluaciones que describen en lo que será el apartado material y métodos, con el fin de establecer elementos de juicio que permitan a su vez determinar las pro- bables óptimas jornadas laborales que deban adoptarse para que, con base en las normas y principios de la medicina pre- ventiva, se evite la presentación de riesgos de trabajo y favo- recer un estado de salud biopsicosocial de los sobrecargos que les permita desenvolverse adecuadamente en su entorno laboral sin detrimento de dicho estado.

Factores médicos inherentes al vuelo

Los sobrecargos deben desempeñarse, durante el cumpli- miento de sus obligaciones, siempre con eficiencia, toleran- do y/o exponiéndose a las siguientes condiciones permanen- tes de su ambiente laboral.

Cambios de presión atmosférica
Los sobrecargos laboran con frecuentes cambios de pre- sión atmosférica al desplazarse a diferentes altitudes sobre el nivel del mar y al exponerse a cambios de presión de cabi- na que pueden variar dependiendo del tipo de aeronave y la altitud real de vuelo.

Cambios de temperatura
Continuamente se presentan con motivo del traslado de una zona con temperatura diferente a la del punto de destino o entre éste y la temperatura de la cabina, la cual es artificialmente con- trolada para la comodidad de pasajeros y tripulantes.

Aceleraciones
Hay exposición a diferentes fuerzas de aceleración du- rante las diferentes fases del vuelo, especialmente durante la carrera previa al despegue, el ascenso, los virajes, el descen- so, el aterrizaje y la turbulencia azarosa. Estas fuerzas de aceleración son lineales o radiales siendo siempre de dife- rente intensidad y magnitud.

Jornadas laborales y periodo de servicio de vuelo
Se labora con cambios frecuentes de horario de trabajo, realizándose vuelos en turnos matutinos, vespertinos, noc- turnos o mixtos, lo cual afecta necesariamente los ciclos cir- cadianos y los periodos naturales de descanso.

Condiciones meteorológicas
Dentro de ciertos límites, los sobrecargos deben desem- peñar sus funciones para atender a los pasajeros ante con- diciones meteorológicas adversas (turbulencia, niebla, llu-


via, tormentas eléctricas, granizo, nieve, etc.); condiciones a las que se expone cuando termina el vuelo, al desplazarse hacia las instalaciones aeroportuarias de sus bases de des- canso.

Humedad
Existe exposición continua a diferentes áreas geográficas con variación en la humedad relativa existente en éstas. Por otra parte, con el objeto de proteger contra la humedad a los instrumentos electrónicos de las aeronaves, la cabina pro- porciona a pasajeros y tripulantes un aire ambiental con una humedad relativa menor a 10%, en muchos casos, aproxi- madamente 1%.2

Ruido
Existe exposición permanente al ruido durante el des- empeño de las jornadas laborales debido a que las turbi- nas se encuentran funcionando continuamente. Durante el vuelo se adiciona el ruido producido por la fricción del aire contra el fuselaje de la cabina.

Vibraciones
Las turbinas transmiten vibraciones a los tripulantes en forma constante durante todo el tiempo de vuelo. Asimismo, se transmiten vibraciones durante el carreteo para el despe- gue y aterrizaje producidas por el rodaje y fricción con las pistas, así como el efecto de la penetración de la aeronave en la masa de aire durante el vuelo.

Radiaciones
Los sobrecargos se exponen a radiaciones cósmicas de alto y bajo traspaso energético lineal las cuales se ven incre- mentadas durante las explosiones solares.3,4  Asimismo, las tripulaciones se exponen a la influencia de campos electro- magnéticos que varían en un rango entre 400 Hz y varios miles de GHz.5,6

Humos y gases
La calidad del aire respirable en la cabina se ve afectada por la inevitable exposición al monóxido de carbono pro- ducido principalmente por los pasajeros fumadores, debi- do a que el aire de la cabida es recirculado. Asimismo, con cierta frecuencia las tripulaciones inhalan gases produci- dos por la combustión de la turbosina y de gasolina durante la espera del abordaje de nuevos pasajeros en los puntos intermedios de las rutas de vuelo.

Olores
Se perciben obligadamente diferentes tipos de olores pro- venientes de los cigarros consumidos, individuos desasea- dos, combustión de turbosina y gasolina, alimentos y de los sanitarios.

Diseño de las cabinas
Se labora en condiciones de espacio reducido, lo cual re- sulta sumamente incómodo; los sobrecargos realizan las si-
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guientes actividades desde el inicio de su abordaje a la aero- nave:

1. Checar los sistemas y equipos de emergencia; la cabina
(asientos, mesas de servicio, etc.), la Galley y los baños.
2. Acomodar a los pasajeros en sus asientos. Distribuir bol- sas de mano o equipaje, checar la posición de los asientos y los cinturones de seguridad, distribuir revistas y perió- dicos, etc.
3. Antes del despegue, durante el taxeo, llevan a cabo anun- cio sobre aspectos de seguridad con la aeronave en movi- miento, lo cual hace incómoda su labor.
4. Durante el despegue y cierta fase del ascenso permane- cen sentados.
5. Servicio transvuelo. En un gran número de casos, sobre todo cuando los vuelos son de corta duración (i.e. un vuelo México-Acapulco que dura aproximadamente 35 min) los sobrecargos se ven obligados a iniciar su servicio prematuramente para poner en los carros de servicios las bebidas y alimentos que servirán al pasaje.

a)   Descripción de un vuelo de corta duración. En un vuelo realizado por la aerolínea Aerovías de Méxi- co, S.A. (AVSA) con punto de partida en la Ciudad de México y punto de arribo al Puerto de Iztapa en el estado de Guerrero, se observó que el despegue se efectuó a las 13:19 hrs. A las 13:21'45'', es decir, 2 min y 45 seg después, los sobrecargos se levantaron a preparar los alimentos y bebidas a distribuir. En esos momentos el avión tipo DC932 aún se encontraba en la fase de ascenso. Sin embargo, los sobrecargos ini- ciaron su labor en un plano inclinado, se continuó dando servicio en la fase de vuelo recto y nivelado. Se observó que cada sobrecargo tuvo que realizar un promedio de 2.5 semiflexiones del tronco por cada pasajero para servir, así como para recoger los platos y desechos; tuvieron que flexionar las rodillas con menor frecuencia para extraer alimentos o bebidas de las partes bajas de los carros de servicio. El descenso se inició a las 13:42 hrs, momento en que se recogie- ron los platos y desechos de las mesas de servicio, por lo que nuevamente se trabajó en un plano inclinado, tomando sus asientos para el aterrizaje a las 13:48 hrs. El aterrizaje se realizó apenas un minuto después, es decir, a las 13:49 hrs. En total, lo sobrecargos em- plearon 26 min aproximadamente para atender a todo el pasaje en un vuelo que tuvo una duración, desde el momento del despegue hasta el del aterrizaje, de 30 min.

6. Después del aterrizaje se emiten anuncios y al llegar a la posición final se auxilia nuevamente a los pasajeros para su descenso de la aeronave.

Lo descrito anteriormente no incluye otros deberes o ac- tividades que los sobrecargos deben realizar, pero en gene-


ral éstas se repiten tantas veces como sea necesario depen- diendo del número de puntos intermedios durante una ruta múltiple. Esto no es el caso de vuelos de larga duración, donde la distribución de actividades es más espaciada; sin embar- go, los sobrecargos atienden peticiones de diversa natu- raleza solicitadas por los pasajeros que varían desde el pro- porcionar un vaso de agua hasta la atención de emergencias médicas que eventualmente se presentan durante el vuelo y para lo cual los sobrecargos reciben la capacitación corres- pondiente.
Existen otros factores operacionales que actúan directamen- te sobre el estado físico de los sobrecargos: trabajar en un plano inclinado en la fase de "vuelo recto y nivelado", ya que las ae- ronaves adoptan un ángulo mayor de ataque para desplazarse con un menor consumo de combustible. El resultado es una elevación de la nariz del avión con la consiguiente inclinación del piso de la cabina, por lo que los sobrecargos deberán "em- pujar" los carros de servicio en contra del plano de inclinación aumentando su carga de trabajo.2
Durante el vuelo existen oscilaciones de las aeronaves, las cuales son más marcadas en la parte posterior de las ae- ronaves, por lo que los sobrecargos que se encuentran de pie o caminando absorben las variaciones de su peso corporal en los pies, tobillos, rodillas, cadera y columna vertebral.
Los pisos de las aeronaves están constituidos por una lámina de metal relativamente delgada; conforme se ca- mina sobre éstos, se produce un efecto de rebote, que apli- ca la fuerza que el piso recibe en cada pisada, de regreso a los pies, provocando un efecto de doble choque en cada paso dado.
Además, se debe considerar la posibilidad siempre laten- te que tienen los sobrecargos de enfrentarse a situaciones estresógenas, que van desde manejar con serenidad a un pa- sajero combativo, hasta enfrentar situaciones como turbu- lencia de aire claro, siniestros, colisiones, explosiones o fue- go a bordo, atentados, secuestros, aterrizajes o amarizajes forzosos, etc. Situaciones que continuamente exigen un es- tado de alerta por parte de los sobrecargos para conducirse propiamente y con seguridad ante dichas situaciones.

Material y métodos

Se efectuaron cinco evaluaciones diferentes, las cuales se describen a continuación, con el fin de hacer más objetivas las causas de fatiga y estrés en el personal de sobrecargos:

a)   Determinación de cortisol y 17 cetoesteroides en san- gre, como indicador de estrés.
b)   Aplicación de una encuesta para evaluar subjetiva- mente las cargas de trabajo y las condiciones del mis- mo, generadores de estrés y fatiga.
c)   Aplicación de una prueba psicológica de evaluación, en la cual se utilizó el subtest de claves del Wais (es- cala de inteligencia Weischeler para adultos) evaluan- do coordinación motriz, capacidad de aprendizaje y percepción visual como índices de estrés.

REV SANID MILIT MEX 2013; 67(3): 77-97                                                               79

d)   Observación  directa de las actividades operaciona- les de los sobrecargos.
e)   Determinación de jornadas laborales vs. periodos de reposo. De acuerdo con la Tabla de Itinerarios (Cua- dro 1) de ambas empresas -Corporación Mexicana de Aviación y Aerovías de México- se selecciona- ron al azar, 12 rutas de vuelo, seis de cada empresa con diferentes tiempos de servicios, números de es- calas, pernoctas o sin ellas, horarios. Uno de ellos, transoceánico.

Procedimiento

a)   Determinación de cortisol y 17 cetoesteroides en sangre. Determinar un indicador biológico del gra- do de estrés que presentaron los sobrecargos. Se tomaron tres grupos organizados de la siguiente manera:


•	Grupo A. Sobrecargos desempeñando jornadas laborales de acuerdo en los roles establecidos por sus respectivas empresas. Se tomaron mues- tras de sangre antes y después de vuelo a 36 sobrecargos, 15 del sexo masculino y 21 del sexo femenino, con un rango de edad entre los 18 y
32 años, siendo el promedio para los del sexo femenino 27 años y de 28.8 años para los del sexo masculino. Estas muestras se obtuvieron bajo la técnica convencional de abordaje en vena del pliegue anterior del codo. Las muestras se analizaron en un laboratorio de reconocido pres- tigio que realizó las determinaciones hormona- les utilizando la técnica de radioinmunoanáli- sis.
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Cuadro  l. Itinerarios.

	
Vuelos
	
Compañía
	
Itinerarios con escalas
	
Pernoctas
	
No. de escalas

	
220-205
	
AVSA
	
MEX-CJS-CUU-TRC-GDL
	
GDL
	
Cuarto

	204-223
	
	GDL-TRC-CUU-CJS-CUU-MTY
	MTY
	Cinco

	225-561/
	
	MTY-GDL-MEX-TAP-MEX
	
	Cuatro

	560
	
	
	
	

	936-462/
	CMA
	MEX-GDL-TIJ-MEX
	
	Tres

	461
	
	
	
	

	611-610
	CMA
	MEX-CANCÚN-MEX
	
	Dos

	353-354
	AVSA
	MEX-ZIH-MEX
	
	Cuatro

	307-308
	
	MEX-ACA-MEX
	
	

	958
	CMA
	MEX-GDL-LAX
	LAX
	Dos

	115
	
	LAX-ZAC-MEX
	
	Dos

	976
	CMA
	MEX-PVR-SFO
	SFO
	Dos

	977
	
	SFO-PVR-MEX
	
	Dos

	172-110
	AVSA
	MEX-TIJ-GDL
	GDL
	Dos

	113-171
	
	GDL-TIJ-MEX
	
	Dos

	100
	AVSA
	MEX-GDL-CUL-CEN-HMO-TIJ
	TIJ
	Cinco

	139
	
	TIG-AGU-MEX
	
	Dos

	982
	CMA
	MEX-PVR-SEA
	SEA
	Dos

	985
	
	SEA-MZT-MEX
	
	Dos

	450/453
	CMA
	MEX-GDL-ACA-GDL-MEX
	
	Cuatro

	452/451
	
	
	
	

	507/508
	AVSA
	MEX-HUX-MEX
	
	Cuatro

	238/239
	
	MEX-MTY-MEX
	
	

	450
	AVSA
	MEX-MIA-MAD-PAR-MAD
	MAD
	Cuatro

	451
	
	MAD-MIA-MEX
	
	Dos

	
938
	
AVSA
	
MEX-GDL-SJD-MZT-LAX
	
LAX
	
Cuatro

	959
	
	LAX-MEX
	
	Directo
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previa ingestión de 2 mg de dexametasona para determinar niveles basales de esteroides en san- gre y, posteriormente, obtener la segunda mues- tra 24 hrs después para determinar el nivel de supresión de dichas hormonas suprarrenales.
•	Grupo C. Grupo testigo constituido por perso- nal administrativo, desempeñando actividades de oficina a quienes también se les sometió a la prue- ba de supresión de dexametasona. Se les aplicó el mismo procedimiento del grupo B.

b)   Encuesta sobre carga de trabajo. Para evaluar subje- tivamente las cargas de trabajo y las condiciones del mismo que generan estrés y fatiga durante el desem- peño de las actividades propias de los sobrecargos, se aplicó una encuesta, la cual fue resuelta durante los momentos de descanso que tuvieron los sobre- cargos en sus rutas de vuelo.

El cuestionario se fraccionó en ocho áreas destina- das a evaluar las diferentes condiciones laborales que experimentan los sobrecargos y sus efectos tanto fí- sicos como emocionales. Dichas áreas se diseñaron para evaluar los siguientes factores:

•    Tensión física, mental y emocional.
•	Tensión atribuible a las diversas modalidades del vuelo.
•	Tensión pre, trans y post vuelo manifestada por diversos signos y síntomas.
•    Factores ambientales del trabajo.
•    Factores ergonómicos de las cabinas.
•    Factores derivados de las condiciones de trabajo.
•	Factores derivados de la tarea que se realiza durante el vuelo.
•	Grado de afección que los factores emociona- les producen en los sobrecargos.

El cuestionario se aplicó a un total de 55 sobrecargos de ambos sexos que prestaron sus servicios en los itinerarios.
Del total de 55 sobrecargos, 43 fueron del sexo fe- menino y 12 del sexo masculino. Cabe hacer notar que, con el fin de obtener contestaciones veraces, no se pidió a los sobrecargos que se identificaran, por lo que el cuestionario se contestó anónimamente reco- giéndose en un buzón que, para tal efecto, se dejó en un lugar conocido por los sobrecargos.
Cada sobrecargo subjetivamente calificó las condi- ciones laborales, sus efectos físicos y emocionales en una escala de 0 a 4 significando cada valor lo si- guiente:

•    0 = Ausente o nulo.
•    1 = Leve.
•    2 = Moderado.


•    3 = Intenso.
•    4 = Muy intenso.

Se dio una opción para agregar comentarios sobre las áreas en el cuestionario.

c)   Prueba psicológica de Wais. Se utilizó el subtest de cla- ves del Wais (escala de inteligencia Weshler para adul- tos) evaluando coordinación motriz, capacidad de apren- dizaje y percepción visual como índices de estrés. Se aplicó antes y después de la jornada, ya fuera en vuelos de ida y vuelta o en vuelos de pernoctas; se le indicaba al sobrecargo la forma de resolverla y después se daban
90 seg para llevar a cabo dicho ejercicio.
d)   Observación directa de las actividades realizadas a bor- do de las aeronaves antes, durante y después del vuelo. En esta fase del trabajo, los autores acompañaron a las tripulaciones durante toda la jornada incluyendo per- noctas, esto quiere decir de firma a firma, en las ofici- nas coordinadoras de tripulaciones de ambas em- presas, observando diferentes parámetros como responsabilidades y deberes abordo, siendo los si- guientes:

Actividades previas al abordaje de pasajeros:
•    Verificación de equipo de emergencia.
•    Verificación de condiciones de cabina.
•    Verificación del Galley y equipo sanitario.

Abordaje de pasajeros:
•    Acomodo de pasajeros y pertenencias.
•    Verificación de compartimentos de equipaje.

Actividades previas al despegue:
•    Anuncios.
•    Instrucciones sobre casos de emergencia.
•    Distribución de periódicos y dulces.

Despegue

Actividades durante el vuelo:
•    Organización de carros de servicio en el Galley.
•    Traslado de carros de servicio.
•    Distribución de charolas de alimentos y bebidas.
•    Recolección de charolas.
•    Limpieza de carros de servicio.
•    Servicio de café y bebidas extras.

Actividades previas al aterrizaje:
•    Anuncios.
•    Verificación de asientos.

Aterrizaje

Actividades después del aterrizaje:
•    Anuncios sobre el arribo y transbordos.
•    Asistencia a los pasajeros con sus pertenencias.
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Otras  actividades adicionales que ocurren de- pendiendo de la ruta, avión y línea aérea.

e)   Análisis de los roles mensuales de vuelo. Se tomaron
20 secuencias mensuales de vuelo asignadas al azar por cada una de las empresas, de tres meses consecu- tivos con el fin de determinar en un periodo de 90 días, el número de días de descanso, número de per- noctas, número consecutivo de días de trabajo, total de horas de vuelo y total de horas de servicio.

Resultados

a)   Determinación de cortisol y 17 cetoesteroides en sangre. Como se mencionó en la metodología, se obtuvieron las muestras de sangre, éstas fueron pro- cesadas por el laboratorio privado obteniendo los resultados que serán mostrados en cuadros y figu-







240



 (
ng/mL
)210



180



150


Antes del vuelo



*
n = 27

aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa aaaa






*p < 0.01






Después del vuelo



n = 21

 (
Vícto
r
 
Manue
l
 
Rico-Jaim
e
 
y
 
col.
)
aaaaaa aaaaaa aaaaaa aaaaaa aaaaaa aaaaaa aaaaaa
 (
REV
 
SANID
 
MILIT
 
MEX
 
2013;
 
67(3):
 
77-97
) (
82
)
ras para su mejor comprensión.
En cuanto a las pruebas estadísticas utilizadas, se em- pleó la prueba t de Student no pareada, para comparar antes y después del vuelo a los tres grupos, concluyen- do la prueba de la dexametasona; el nivel de signifi- cancia en ambos casos fue p < 0.05 (Figuras 1-3).
b)   Encuesta de cargas de trabajo. Respecto al cuestio- nario para la evaluación subjetiva de las cargas de trabajo, las condiciones de trabajo, sus efectos físi-
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Figura 2. Cortisol sérico grupo A.
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Figura 3. Cortisol sérico supresión con dexametasona.


nos sobrecargos, de la cual se harán comentarios pos- teriormente.
En cada uno de los cuadros siguientes, el valor en "n" es igual a 55; los autores consideran conveniente sumar los porcentajes correspondientes a los tres úl- timos niveles de influencia, ya que a partir del mode-
rado hasta el muy intenso, necesariamente actúan de
0                      1                        2                        3                       4
Grupo

Figura l. Cortisol sérico inicial.

alguna manera adversamente en los sobrecargos, es por esto que se anota la suma de estos factores de influencia.

Estrés y fatiga operacionales en sobrecargos


Respecto a la primera sección de preguntas, la cual se relacionó con la tensión física, mental y emocio- nal, se constituyó por tres de ellas; el cuadro 2 mues- tra cómo fueron contestados, según la influencia que ejercen en los sobrecargos (SC), las condiciones ano- tadas.

La escala de influencia es la siguiente:

•    0 = Ausente o nulo.
•    1 = Leve.
•    2 = Moderada.
•    3 = Intensa.
•    4 = Muy intensa.


los SC, debido a los factores ambientales del trabajo
(Cuadro 5).
La quinta sección de cuatro preguntas se relacionó con el grado de afección debido a factores ergonómicos encontrados en el lugar de trabajo (Cuadro 6).
La sección número seis, relacionada con los factores derivados de las condiciones de trabajo anotadas, fue calificada por los SC, según el cuadro 7.
La séptima sección se relacionó con el grado de afec- ción que perciben los SC, debido a ciertos factores derivados de su tarea (Cuadro 8).
La sección número ocho, relacionada con los facto- res emocionales considerados importantes y que pu-

Cuadro  3. Fases de vuelo y su influencia en los SC.
La segunda sección la constituyeron seis preguntas      	
relacionadas a las modalidades o fases del vuelo y su influencia en los SC (Cuadro 3).
La tercera sección compuesta de 21 preguntas, se orientó a la evaluación del grado de influencia que la tensión pre, trans y post vuelo ejercen sobre los SC, manifestada por ciertos signos y síntomas (Cua- dro 4).
Con relación a la pregunta 3.21 se decidió elimi- narla, ya que sólo fue contestada por algunos SC; algunas respuestas fueron: dolor de pies, dolor corporal, piel reseca, dolor de espalda, ansiedad, estreñimiento e inflamación de abdomen, depre- sión, nerviosismo, irritabilidad y angustia.
La sección cuatro se conformó con siete preguntas relacionadas con el grado de afección producido en


Cuadro  2. Tensión física, mental y emocional y su influencia en los
SC.

Pregunta             No. de SC      Grado de influencia           %

Pregunta             No. de SC      Grado de influencia           %

Vuelo diurno
2.1                           9                               0                          16.36
11                              1                          20.00
24                              2                          43.63
7                               3                          12.72
4                               4                            7.27 n = 55                             2 + 3 + 4 = 63.62

Despegue
2.2                           6                               0                          10.90
8                               1                          14.54
20                              2                          36.36
15                              3                          27.27
6                               4                          10.90 n = 55                             2 + 3 + 4 = 74.53

Ascenso
2.3                         10                              0                          18.18
12                              1                          21.81
25                              2                          45.45
7                               3                          12.72
1                               4                            1.81 n = 55                             2 + 3 + 4 = 59.98
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n = 55                             2 + 3 + 4 = 85.62

Grado de tensión emocional
1.3                           2                               0                            3.63
5                               1                            9.09
22                               2                          40.00
17                               3                          30.90
9                               4                          16.36 n = 55                             2 + 3 + 4 = 87.26

n = 55                             2 + 3 + 4 = 69.08

Aterrizaje
2.6                           5                               0                            9.09
6                               1                          10.90
16                              2                          29.09
17                              3                          30.90
11                              4                          20.00 n = 55                             2 + 3 + 4 = 79.99
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euadro  4. Tensión pre, trans y post-vuelo y su influencia en los SC.

Pregunta           No. de Se        Grado de influencia               %           Pregunta              No. de Se          Grado de influencia            %
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0                         18.18
1                            9.09
2                         32.72
3                         27.27
4                         12.72
2 + 3 + 4 = 72.71

41.81
5.45
23.63
25.45
3.63
+ 3 + 4 = 52.71

3.3



n

30.90
9.09
34.54
14.54
10.90
+ 3 + 4 = 59.98

3.4





n

Sudoración de manos                                                                                              Rodillas temblorosas

25.45
9.09
16.36
23.63
25.45
+ 3 + 4 = 65.44
3.5                         22                                0                              40.00                3.15                         32                                    0                         58.18
13                                1                              23.63                                                   9                                    1                         16.36
7                                2                              12.72                                                   8                                    2                         14.54
12                                3                              21.81                                                   5                                    3                            9.09
1                                4                                1.81                                                   1                                    4                            1.81 n = 55                             2 + 3 + 4 = 36.34                                                          n = 55                                2 +  3 + 4 = 25.44

Hiporexia                                                                                                        Aumento del apetito
3.6                         20                                0                              36.36                3.16                         25                                    0                         45.45
7                                1                              12.72                                                 11                                    1                         20.00
13                                2                              23.63                                                   7                                    2                         12.72
10                                3                              18.18                                                   6                                    3                         10.90
5                                4                                9.09                                                   6                                    4                         10.90
n =55                             2 + 3 + 4 = 50.90                                                          n = 55                                2 + 3 + 4 = 34.52

Mareo                                                                                                                      Euforia
3.7                         23                                0                              41.81                3.17                         15                                    0                         27.27
11                                1                              20.00                                                   8                                    1                         14.54
9                                2                              16.36                                                 15                                    2                         27.27
11                                3                              20.00                                                 11                                    3                         20.00
1                                4                                1.81                                                   6                                    4                         10.90
n = 55                             2 + 3 + 4 = 38.17                                                          n = 55                                2 + 3 + 4 = 58.17

Concentración disminuida                                                                                                     Disuria
3.8                         13                                0                              23.63                3.18                         44                                    0                         80.00
13                                1                              23.63                                                   4                                    1                            7.27
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	12
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	1
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	1.81
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	n = 55                             2 + 3 + 4 = 52.71                                                          n = 55                                2 + 3 + 4 = 12.71


Deseo de que el vuelo sea cancelado                                                                            Estado de ánimo negativo
3.9                         12                                0                              21.81                3.19                         14                                    0                         25.45
11                                1                              20.00                                                 10                                    1                         18.18
15                                2                              27.27                                                 10                                    2                         18.18
11                                3                              20.00                                                 12                                    3                         21.81
6                                4                              10.90                                                   9                                    4                         16.36
n = 55                             2 + 3 + 4 = 58.17                                                          n = 55                                 2 + 3 +4 = 56.35

Deseo de que el vuelo termine lo más pronto posible                                                           Resequedad de mucosa oral
3.10                          8                                0                              14.54                3.20                         17                                    0                         30.90
4                                1                                7.27                                                   6                                    1                         10.90
15                                2                              27.27                                                 10                                    2                         18.18
17                                3                              30.90                                                 12                                    3                         21.81
11                                4                              20.00                                                 10                                    4                         18.18
n = 55                             2 + 3 + 4 = 78.17                                                          n = 55                                2 + 3 + 4 = 58.17

euadro  5. Factores ambientales y su influencia en los SC.

  Pregunta             No. de Se        Grado de influencia            % 	

Temperatura
4.1                           4                               0                            7.27
8                               1                          14.54
15                               2                          27.27
20                               3                          36.36
8                               4                          14.54 n = 55                             2 + 3 + 4 = 78.17

Humedad
4.2                           9                               0                          16.36
10                               1                          18.18
17                               2                          30.90
10                               3                          18.18
9                               4                          16.36 n = 55                             2 + 3 + 4 = 65.44

Ruido
4.3                           3                               0                            5.45
3                               1                            5.45
9                               2                          16.36
17                               3                          30.90
23                               4                          41.81 n = 55                             2 + 3 + 4 = 89.07

Vibraciones y movimientos de la aeronave durante turbulencias
4.4                           2                               0                            3.63
8                               1                          14.54
18                               2                          32.72
15                               3                          27.27


(carritos, hieleras de metas, etc.)…"; "…falta de or- den en la secuencia de desveladas y desmañana- das…"; "… demasiadas presiones y amenazas con relación al trabajo, intensificación del trabajo, de las jornadas del mismo y disminución del descanso son, entre otros factores, los que provocan estrés y des- contento…"; "No hay compatibilidad de los SC con relación al trato entre compañeros durante los vue- los…"; "…me afecta el estar expuesto a los malos tratos de los pasajeros, el convivir con compañeros que tienen problemas emocionales y el abuso de au- toridad de algunos compañeros…"; "El ambiente de trabajo es pésimo…"; "Personalmente me afecta el estrés causado por reprimir la ira que me provocan reclamos injustificados o malos tratos por parte de los pasajeros…"; "Las jornadas muy largas y los vuelos nocturnos provocan distracción y olvido de algunas funciones importantes que debo hacer, como quitar toboganes, etc…."; "Las jornadas de trabajo están atentando con la seguridad del pasaje…".
c)   Prueba psicológica, subtest de Wais. Una vez apli- cando el subtest de claves de Wais (escala de inteli- gencia Weschler para adultos), como índice de es- trés, se observó una buena disposición por parte de


euadro  6. Factores ergonómicos y su influencia en los SC.
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n = 55                             2 + 3 + 4 = 67.26

Cambios de presión barométrica
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9                               4                          16.36 n = 55                             2 + 3 + 4 = 69.08
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n = 55                             2 + 3 + 4 = 72.72



dieran afectar a los SC, fue contestada como muestra el cuadro 9.
Finalmente, en la sección libre para anotar comenta- rios, algunos sobrecargos reportaron los siguientes comentarios significativos: "Muchas cosas que mo-

19                              3                          29.09
10                              4                          16.36 n = 55                             2 + 3 + 4 = 76.35
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n = 55                             2 + 3 + 4 = 49.08
vemos a bordo requieren de mucho esfuerzo físico      	

euadro  7. Condiciones de trabajo y su influencia en los SC).

  Pregunta             No. de Se        Grado de influencia            % 	
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prueba, antes y después de los vuelos y con separa- ción de sexos.
En el personal masculino se observó, que antes de los vuelos (fase 1), obtuvieron puntuación bruta en promedio de 42.6 con desviación estándar de 7.52 y
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euadro  8. Factores derivados de sus tareas y su influencia en los SC.
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n = 55                             2 + 3 + 4 = 74.53

Vuelo nocturno
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los sobrecargos durante la aplicación del mismo, so- bre todo en la segunda fase que era al término de sus jornadas que, a pesar de la fatiga, resolvieron dicho test con la mejor disposición, arrojando los siguien- tes resultados:
La aplicación se efectuó a 36 individuos, siendo 15 del sexo masculino y 21 del sexo femenino, con un promedio de edad de 28.9 años para el sexo masculi- no y de 27 para el sexo femenino.
Con respecto a los resultados cuantitativos debemos


euadro  9. Factores emocionales y su influencia en los SC.

Pregunta             No. de Se      Grado de influencia           %

Temor de cometer errores al atender a los pasajeros
8.1                         12                              0                          21.81
18                              1                          32.72
16                              2                          29.09
3                               3                            5.45
6                               4                          10.90 n = 55                             2 + 3 + 4 = 45.44

 (
8.2
7
0
12.72
1
5
1
27.27
1
5
2
27.27
1
2
3
21.81
6
4
10.90
n
 
=
 
55
2
 
+
 
3
 
+
4
 
=
 
59.98
)Sensación de riesgo durante el vuelo







Necesidad de cooperación por parte de la tripulación
enfatizar que se hizo un análisis bajo el parámetro de
		8.3
	6
	0
	10.90

	una calificación estandarizada en la escala de 0 a 20
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	con puntuaciones de 0 a 50 en proporción directa entre
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	las dos calificaciones.
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	Como ya se dijo en la metodología, se mencionarán
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n = 55                             2 + 3 + 4 = 65.44
los  datos  que  se  obtuvieron  en  la  aplicación  de  la      	

*p < 0.01 con respecto al valor inicial
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-	Una sobrecargo recorre de 15 a 22 ocasiones el pasi- llo de un CD9 o de un Boeing 727 o de 15 a 17 veces el pasillo que le corresponda en un DC10. Esto es entre despegue y aterrizaje en un vuelo de 60'.
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Antes

-    Se flexiona entre 56 y 84 veces en cada tramo.
Muchas de las sobrecargos observadas no flexio- nan adecuadamente el tronco, dependiendo de si en ese momento utilizan falda o pantalón, siendo este último una prenda que les da mayor libertad de movimiento. Con respecto al calzado, hasta
30% no utiliza el adecuado, principalmente du- rante el servicio, prefiriendo muchas veces el estilo de calzado que les da mejor presentación que comodidad y seguridad.
-	El tercer aspecto importante de carga física, es el caso de los carros de servicio. Una vez pre- parados para tales fines -siendo más acentuado en el equipo DC10 que durante su vuelo de cru- cero- llevan una inclinación de 5º; además las
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Figura 4. Prueba de estrés antes y después del vuelo.


con calificación normalizada de ocho. Para después del vuelo (fase 2), se obtuvo puntuación bruta de 49.8 con desviación estándar de10.45 y calificación nor- malizada de nueve.
El personal femenino mostró calificación bruta y cali- ficación normalizada más altas que el personal mas- culino, siendo en la fase 1, la puntuación bruta de 53.9 con desviación estándar de 5.35 y calificación norma- lizada de 10; en la fase 2, puntuación bruta de 58 con desviación estándar de 5.35 y calificación normaliza-
da de 11 (Figura 4).

labores de Galley han provocado accidentes de trabajo menores, ya que las puertas y cajones abren o cierran forzadamente. En los vuelos de corta duración, que aunque son servicios de líquidos, las sobrecargos se levantan de sus asientos hasta 3 min después del despegue para iniciar el servicio y se sientan 90 seg antes del aterrizaje.

•   El estrés producido antes de la jornada se debe prin- cipalmente a dos razones:

-	El traslado que fundamentalmente consiste en la distancia de sus casas al aeropuerto.
También se hizo un análisis con el total del universo estudiado resultando para la fase 1, puntuación bruta de 48.25 y calificación normalizada de nueve; para la fase 2, puntuación bruta de 53.9 con calificación normalizada de 10.
 (
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)d)   übservación directa de actividades. Una vez defini- dos los diferentes parámetros, como responsabilida- des y deberes de los sobrecargos a bordo, se hace notar que las actividades más sobresalientes de di- chos deberes, desde los previos al abordaje de los pasajeros hasta los que se realizan después del ate- rrizaje, son los que se observan que causan efectos directos sobre el estado físico y mental de estas tri-

100



90



80



70



*p < 0.001




AVSA

 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)                      
 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)                      
 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)                      
                      
               
                

 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)                    
               
               
 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)               
               
               
 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)                      
                      
               
               
 (
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)               
               















 (
aaaaa
)CMA  *









AVSA

aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa aaaaaaaaaa


*
CMA
 (
aaaaa
)pulaciones:                                                                            60

•   Efectos físicos. Especialmente en los vuelos matuti-
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	nos se levantan hasta 3 hrs antes (03:00 a 04:00 a.m.)
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	de la firma en el aeropuerto, empleando dicho tiem-
po en su arreglo personal, arreglo de sus hijos en su
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	caso, traslado, etc. Una vez a bordo de la aeronave se
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observaron tres actividades físicas importantes:

Figura 5. Horas de vuelo.
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en el grupo B no existe respuesta a la dexametasona, lo cual significa que no hay diferencias estadísticas después de la administración de dexametasona. Por otra parte, los niveles iníciales de cortisol sérico, son menores en el gru- po B que en el grupo C, en el cual sí se observa la res- puesta de supresión de cortisol después de la administra- ción de dexametasona con una disminución significativa con respecto al valor inicial.
Con base en estos comentarios, se concluye que dos gru- pos de trabajadores como los SC en jornadas laborales y personal administrativo, están sometidos a un grado de estrés alto, aunque tal vez no equiparables debido a cir- cunstancias ergonómicas. ütro aspecto importante y con- tundente es que como consecuencia de la convergencia
de resultados del presente estudio, los SC tienen un nivel
aaaaaaaa aaaaaaaa aaaaaaaa aaaaaaaa aaaaaaaa aaaaaaaa
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muy alto de estrés antes del vuelo que después de éste;
las causas ya se mencionaron: incertidumbre de proba-
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Figura 6. Horas de servicio.


-	Al personal que constituye el resto de la tripu- lación, tanto pilotos como los mismos sobre- cargos, ya que en muchas ocasiones las rela- ciones interpersonales no son buenas entre ellos.

e) Análisis de secuencias. Se revisaron las secuencias de vuelo de 15 sobrecargos por empresa al azar tomando en cuenta las horas de servicio y las horas de vuelo, some- tiendo este análisis a curvas de desviación estándar y prue- bas estadísticas como la t de Student y graficando los re- sultados mediante barras (Figuras 5 y 6).

Discusión y conclusiones

a) En las determinaciones que se hicieron de cortisol sérico inicial, los mayores valores se observaron en los grupos A y C que corresponden a los sobrecargos estudiados durante sus jornadas de vuelo de acuerdo a los secuen- cias establecidas por sus respectivas empresas, así como al grupo administrativo que integró con una diferencia estadísticamente significativa con respecto al grupo B que corresponde al mismo grupo de sobrecargos (A), pero en periodos de descanso; esta diferencia estadística entre A y C con respecto a B es de p < 0.001; sin embargo, no existe diferencia significativa entre grupos A y C. Tomando en cuenta estos mismos valores de cortisol sérico inicial, pero comparados con los niveles de cortisol después del vuelo, se observa que existe una disminución significati- va (p < 0.01) en el cortisol sérico después del vuelo, hecho que se comentará en este mismo apartado.
Los resultados que muestran los niveles de cortisol como respuesta a la supresión con dexametasona, muestran que

bles incidentes o accidentes del vuelo, personal de pilo-
tos y SC con quienes realizará la jornada laboral, quién será su supervisor, etc.
El grupo C sí respondió a la supresión de dexametasona como se esperaba de una población que presentó valores altos de cortisol inicial; pero es de llamar la atención que el grupo B (SC en descanso) no haya presentado valores iníciales de cortisol sérico por arriba de lo normal; sin embargo, después de la prueba de supresión, presenta valores similares al grupo C.
En cuanto a los hallazgos del grupo B previos a la admi- nistración de dexametasona, son significativamente infe- riores con respecto a los encontrados en el grupo C en las mismas circunstancias, lo cual sugiere que los SC proba- blemente se encuentran en un periodo de depleción como consecuencia de un efecto supervisor ante la ausencia de los estímulos estresógenos encontrados en condiciones ru- tinarias de actividad laboral y, por tanto, sus niveles nor- males se ubican en un rango inferior al de la población general. Esta teoría se deberá corroborar mediante estu- dios específicos que pudieran confirmarla o descartarla.
b) En relación con la encuesta que se aplicó para evaluar subjetivamente las cargas de trabajo y condiciones que viven los SC durante el desempeño de sus funciones en las operaciones de vuelo o jornadas laborales, los autores reconocen que hubo respuestas verdaderamente impor- tantes y que reflejan un estado de ánimo adverso hacia dichas condiciones. Analizando cada una de las ocho áreas en que se fraccionó, se encontró lo siguiente:

•   Área l. Más de 50% de los SC estudiados (87.26,
85.62 y 87.26% respectivamente) reportaron tensión física, mental y emocional que los afecta de un grado moderado a uno muy intenso. Esto permite inferir que más de 50% de los SC se somete a un grado im- portante de estrés físico, mental y emocional, que de continuar presentándose en ello, se puede pronosti- car la presencia de enfermedades físicas y psíquicas a un mediano o largo plazo.

•   Área 2. Las diferentes modalidades de vuelo afec- tan a los SC en forma importante, todos los reac- tivos muestran un grado de influencia en más de
50% de los SC, en lo que se refiere a los niveles de influencia moderado, intenso y muy intenso. De estos factores, el que más les afecta es el vue- lo nocturno. Cooper cita que los turnos de trabajo nocturnos representan un estrés ocupacional peculiar que afecta a algunos ritmos neurofisiológicos tales como la temperatura, tasa metabólica, niveles séricos de glucosa, eficiencia mental y además afecta la moti- vación por el trabajo; lo anterior eventualmente pro- duce enfermedades psicosomáticas producidas por el estrés.8 Asimismo, Cooper menciona que el ser humano por ser un ente socialmente activo se sien- te aislado cuando por causa de su trabajo se tiene que separar de su círculo y actividades sociales, las que generalmente tienen lugar en las tardes y noches.
•   Área 3. La tensión provocada pre, trans y post vuelo representado por una serie de síntomas, se documen- tó por medio de 20 reactivos, de los cuales sólo seis no fueron contestados significativamente, es decir, menos de 50% de los SC se vieron afectados negati- vamente en los niveles de influencia de moderado a muy intenso; sin embargo, esto no quiere decir que dicho factores no les afectaron, ya que a pesar de que no constituyen más de 50% de los sobrecargos, un porcentaje que varió de 12.71 en el reactivo 3.18, a 47.17 en la pregunta 3.7, muestran que sí hubo diarrea, humedad en manos, mareo, rodillas temblo- rosas, aumento del apetito y disuria en los SC (Cua- dro 4).
Por otra parte, 14 reactivos mostraron un porcentaje de más de 50 de SC que se ven afectados desde un grado moderado a uno muy intenso en otros paráme- tros (Cuadro 4). De este grupo de reactivos, llaman la atención los siguientes: 3.4, 3.10 y 3.11.
La pregunta 3.4, se refiere a la irritabilidad emocio- nal que se presenta en los SC durante el desarrollo de sus labores. Esta condición claramente se relaciona con el grado de estrés a que se somete el SC durante el desempeño de sus labores provocándole una ines- tabilidad. Ésta a su vez debe ser controlada con el fin de dar una buena imagen de su empresa. El reprimir impulsos, necesariamente produce un cierto grado de tensión en cualquier individuo.
El reactivo 3.10 se relaciona con el "deseo de que el vuelo termine lo antes posible" y está muy ligado a la fatiga que se produce por el desempeño del trabajo de los SC y los factores médicos y técnicos inheren- tes al vuelo que más adelante se comentan y a los que necesariamente deben exponerse.
La pregunta 3.11 que se refiere a "la dificultad para estar quieto". Quizá se relaciona con un grado de tensión alto, probablemente debido, a la exposi-


ción de los factores médicos y técnicos inherentes al vuelo.
•   Área 4. Este apartado está dirigido a evaluar los fac- tores médicos del vuelo. Aquí se observa que todos ellos afectan adversamente y en forma importante a más de 50% de los sobrecargos, siendo el factor hume- dad el que afectó de forma moderada a muy intensa- mente a 65.44% de los SC. Este fue el que menos afecto al personal. El más alto grado de afección lo represen- tó el factor ruido, el cual influencia negativamente a
89.07% de los SC. En orden decreciente le siguie- ron: el factor "vibración y movimiento de la aero- nave durante turbulencias" (81.80%); "temperatura ambiental" (78.17%); "fluctuaciones de la presión atmosférica (72.72%); "olores  desagradables" (71.81%); "fuerzas G" (67.26%).
•   Área 5. Los factores ergonómicos evaluados en los reactivos 5.1 al 5.4 afectan a los SC de la siguiente forma (en orden decreciente): las condiciones de tra- bajo influencian adversamente de un grado modera- do a uno muy intenso a 76.35% de ellos; la falta de espacio en la cabina y la disposición de los utensilios de trabajo, (carros de servicio, hieleras, etc.) afecta negativamente a 69.08% y la iluminación de la cabi- na a 49.08%.
Cooper refiere que las condiciones de trabajo pobres (falta de espacio, poca iluminación, incomodidad para manejar los utensilios de trabajos, etc.) pueden aumen- tar el grado de estrés en el trabajo,8  por lo que estos factores también son fuentes de tensión mental y emo- cional, así como de fatiga física en el personal de SC. En vuelos cortos, deben desplazar sus carros de servi- cio en contra o a favor del plano de inclinación de las aeronaves durante las fases de ascenso y descenso del vuelo. Esto provoca realizar sobreesfuerzos que, depen- diendo del número de puntos intermedios entre el pun- to de origen y el destino, producirán fatiga física. Asimismo, el extraer y levantar la hielera de los com- partimientos dispuestos para el efecto, con un peso que varía entre 30 y 40 kg también repercute en el aparato músculo-esquelético, especialmente a nivel de la región lumbo-sacra. Debido al peso de las hie- leras y su mal diseño ergonómico, los SC deben ja- larlas y posteriormente levantarlas para disponer del hielo. Durante su levantamiento, frecuentemente las aeronaves se desplazan verticalmente en dirección superior o hacia arriba debido a las corrientes verti- cales que provocan turbulencia, especialmente a bajas altitudes de la troposfera, provocando una acelera- ción del tipo Gz (+) de magnitud variable. Esta ace- leración provoca que los objetos aumenten su peso, también en magnitud variable, causando un efecto agre- sivo en la columna vertebral de los SC, especialmente a nivel de la región lumbo-sacra, provocando padeci- mientos tales como esguinces lumbares agudas, muy dolorosas e incapacitantes.

Los autores han tratado a un número considerable de SC con este tipo de problemas. En los vuelos cortos los SC se levantan a preparar sus carros de servicios casi inmediatamente después del despegue y termi- nan de recoger sus útiles y enseres de trabajo en un tiempo muy breve antes del aterrizaje. Es por ello que están más expuestos a la influencia de las fuer- zas G o aceleraciones debido a las corrientes de di- rección vertical que se producen en la troposfera, siendo de mayor intensidad mientras más cercanas se encuentren las aeronaves a la superficie. Por lo que respecta a las fuerzas G o aceleraciones, el tipo Gz (+) provoca que los objetos o personas que van en la cabina, multipliquen su peso por el número de fuerzas G a las que se someten. Así, si un SC se en- cuentra levantando una hielera que pesa 40 kg y en ese momento se aplica una fuerza de 2 Gz (+) sobre la aeronave, esa hielera pesará 80 kg; también el peso del tronco que en ese momento se encuentra sopor- tando las vértebras de apoyo, se duplica de tal mane- ra que súbitamente estas vértebras reciben un sobre- peso constituido por la suma de los peso duplicados de la hielera y del tronco del SC afectado. Esto ex- plica las lesiones lumbo-sacras que se presentan en los SC por este mecanismo.
•   Área 6. Las condiciones de trabajo a que se someten los SC provocan una serie de signos y síntomas. Es- tos fueron calificados por ellos como se muestra en el cuadro 7. Es impresionante el número de SC que manifestaron ser afectados por las condiciones de trabajo siendo el factor más adverso la fatiga física:
92.71% de ellos reportaron ser afectados en un ran- go de moderado a muy intensamente por fatiga físi- ca; el nivel de influencia muy intenso por sí solo afectó a 43.63% de la población estudiada. Esto nos indica que las labores que desempeñan los sobrecargos son fatigantes per se.
Rotondo y Rico-Jaime refieren que ciertas condicio- nes de trabajo, como son el ruido y las vibraciones que siempre están presentes en las operaciones de vuelo, producen en el organismo efectos adversos que aceleran la aparición de un estado general de fatiga al producirse inicialmente un estado de fatiga auditi- va. El sujeto con fatiga auditiva debe hacer un es- fuerzo mental para oír mejor; esfuerzo que acelera la aparición de un estado de fatiga generalizada.9,10
Green describe que en aeronaves comerciales los niveles de ruido que se producen en la cabina va- rían de 50 a 60 Db.11 Por esto, la comunicación por medio del lenguaje, debe realizarse elevando el vo- lumen de la voz cuando las personas se encuentran a una distancia de 2 m o más;12 situación no poco fre- cuente entre los SC para comunicarse entre ellos.
En orden decreciente, los factores que afectan a los SC son: irregularidad en las comidas (90.90%), es- trés debido a la duración de las jornadas de trabajo


(90.90%), horarios de trabajo (89.08%), vuelo noc- turno (87.26%) y fatiga debido a la monotonía del vuelo (74.53%). La irregularidad en las comidas al- tera los hábitos alimenticios; servicio a todos los pa- sajeros en un tiempo apenas más corto que el com- prendido entre el despegue y el aterrizaje. Respecto a los vuelos de larga duración, en donde pueden pre- sentase situaciones hasta de monotonía, Cooper cita que en un trabajo poco motivante, en donde las jor- nadas laborales se desarrollan con poca carga de tra- bajo y actividades rutinarias, repetitivas y aburridas, la presencia de enfermedades por este tipo de estrés está demostrada.8
Además, el aburrimiento y desinterés por y en el tra- bajo pueden reducir la respuesta del trabajador a si- tuaciones de emergencia.8 Recuérdense los comenta- rios de los SC: "Las jornadas muy largas y los vuelos nocturnos provocan distracción y olvido de algunas funciones importantes que debo de hacer, como qui- tar toboganes, etc…" y "Las jornadas de trabajo están atentando con la seguridad del pasaje…". Es- tas consideraciones también se aplican al factor fati- ga debida a la monotonía del vuelo.
•   Área 7. Los factores que afectan adversamente al SC, derivadas de las operaciones de vuelo en general, reportan una población de 83.63%, respecto al nú- mero de despegues y aterrizajes. Todo personal del medio aeronáutico sabe que las fases más críticas de vuelo son precisamente el despegue, el ascenso ini- cial, produciéndole eventualmente afecciones de trac- to digestivo. Esta situación llama la atención de- bido al gran porcentaje de SC sometidos a malos hábitos alimenticios, relacionados directamente con la irregularidad reportada por ellos mismos en lo que se refiere a sus horarios o turnos laborales. Es bien conocido por el personal que trabaja en el medio aeronáutico, la gran variación en los turnos de trabajo que realizan los SC, quienes teniendo un rol de vuelo muy variado en cuanto a la iniciación y terminación de jornadas laborales, se someten no sólo a malos e irregulares hábitos alimenticios, sino además están obligados a laborar en turnos discor- dantes con los ritmos circadianos neurofisiológicos normales en el ser humano, produciéndose un gran estímulo estresógeno, ya que el ser humano está di- señado biológicamente para desarrollar sus activi- dades durante el día, como lo demuestra uno de los ritmos neurofisiológicos más importante en el ser humano: el cortisol.13
El estrés, debido a la duración de las jornadas de trabajo, se relaciona con rutas de vuelo que tienen múltiples puntos intermedios o con rutas de vuelo prolongadas sin escalas. De los vuelos cortos ya se mencionaron sus características estresógenas: activi- dad física exigida por el trabajo y trato con los pasajeros, influencian negativamente a 74.53 y 43.62% de la pobla-

Estrés y fatiga operacionales en sobrecargos


ción estudiada respectivamente. En párrafos anteriores ya se comentaron las circunstancias que rodean a la fati- ga física. Respecto al trato con los pasajeros, es impor- tante mencionar que éstos frecuentemente consideran a los SC como elementos de servicio doméstico más que como elementos de seguridad. Es por esto que exis- ten condiciones estresógenas, cuando los pasaje- ros -influenciados por una información errónea que les enseñan los anuncios comerciales televisivos u otras fuentes- ignoran las funciones primordiales de los SC, exigen de éstos servicios expeditos de tipo doméstico y aún alegan derechos para llevar consigo materiales que los SC saben que ponen en riesgo la seguridad aérea.
•   Área 8. En relación con los factores emocionales que afectan adversamente a los SC, 65.44% de ellos re- fieren ser influenciados en un rango de moderado a muy intenso por la necesidad de cooperación por parte de sus compañeros. Esto nos habla de una falta de integración y compañerismo entre los integrantes de las tripulaciones, lo cual, al parecer, se debe al sistema de asignación de rutas de vuelo que actual- mente operan las aerolíneas comerciales. Los pro- pios SC comentaron: "No hay compatibilidad de los SC en relación al trato entre compañeros durante los vuelos…"; "Me afecta el convivir con compañe- ros que tienen problemas emocionales y el abuso de autoridad de algunos compañeros…"; "Demasiadas presiones y amenazas con relación al trabajo…", etc. Cooper refiere que las malas relaciones entre los miembros de una organización pueden deberse a un trabajo conflictivo y/o a un estado de incertidumbre creado por el trabajo en sí, como parece ser el de los SC, lo cual genera un estado de tensión emocional o estrés y éste, a su vez, produce un sentimiento de baja satisfacción por o en el trabajo.8
El factor sensación de riesgo, afecta 59.58% de los SC estudiados en un rango de moderado a intenso. Este factor se puede relacionar al tratado en la sec- ción siete, por lo que se refiere al peligro potencial de sufrir un accidente de consecuencias fatales o de ser víctima de las turbulencias de aire claro que pue- den desplazar a las aeronaves en forma brusca, pro- vocando que sus ocupantes literalmente reboten al azar dentro de las cabinas, ocasionándoles lesiones que pueden variar en relación a su gravedad.
Los autores han atendido cinco casos de SC con lesio- nes múltiples debido a politraumatismo recibidos du- rante el desplazamiento brusco de las aeronaves que tripulaban, ocasionándole a una de ellas fractura com- presiva de una vértebra dorsal; a otra, esguince cervical y herida contusa en cráneo de aproximadamente 15 cm de longitud y otra fractura de apofisis espinosa de la vértebra C-7, entre otras lesiones de menor gravedad. El temor de cometer errores al atender a los pasa-
jeros sólo afecta 45.44% de la población estudia-


da en un rango de moderado a muy intenso. La ma- yoría (54.53%) no refiere que este factor les pro- duzca estrés a pesar de que la imagen de la empresa pueda verse afectada al cometer un error al estar aten- diendo a los pasajeros. Esto pudiera tener relación con una pobre motivación para el trabajo o ser una respuesta conductual a las pobres, riesgosas o malas condiciones de trabajo que viven los SC.
Los comentarios referidos por estos trabajadores en el área 9 y pregunta 3.21 hablan por sí solos, aunque ya se han referido algunos de ellos.
La encuesta aplicada arroja, como ya se observó en los resultados, datos que manifiestan los sobrecar- gos en forma subjetiva como causantes de estrés y fatiga, exceptuando algunos como diarrea (19.18%), sudoración de manos (36.34%), mareo (38.17%), temblor de rodillas (25.44%), aumento de apetito (34.52%), disuria (12.71%), trato con los pasajeros (43.62%), temor de cometer errores (45.44%). Tomando en consideración, en forma global, las con- diciones de trabajo de los SC estudiados, se hará un resumen de los potenciales efectos biopsicosociales que se presentan o pueden presentarse en los mis- mos, al exponerse a su entorno laboral y al cumplir con las obligaciones que les imponen sus horarios de trabajo.

o	Cambios de temperatura. Los cambios de tem- peratura continuos favorecen la presencia de in- fecciones de las vías respiratorias, causando padecimientos como el catarro común, faringitis, rinitis, otitis, sinusitis, etc. Estos padecimientos contraindican las actividades de vuelo. Estas con- diciones, puede provocar en quienes padecen di- chos problemas médicos, cuadros de barotitis o barosinusitis aguda, con el riesgo de que se com- pliquen con ruptura de membrana timpánica a ni- vel del oído medio o de una sinusitis crónica en el caso de la barosinusitis.7
o	Cambios de la presión atmosférica. Sus efec- tos producen una expansión o contracción de los gases o aire contenidos en las cavidades or- gánicas naturales como las del tracto digestivo, pulmonares, oído medio y senos paranasales, o bien, cavidades anormales o patológicas: caries dentales, bulas pulmonares congénitas, etc. La expansión o contracción del aire durante el as- censo o descenso de las aeronaves puede provocar la presencia de barotitis, barosinusi- tis, meteorismo, cólicos intestinales y ocasio- nalmente síncope causado por un intenso re- flejo vagal.7,15
En caso de presentarse una descompresión rá- pida de cabina, las alteraciones anteriores au- mentan su gravedad pudiendo provocar la rup- tura de la membrana timpánica o la ruptura
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pulmonar debido a la sobredistensión del aire alveolar si se impide su salida. Asimismo, se pueden formar burbujas de nitrógeno en san- gre, líquidos y tejidos blandos constituyéndose el cuadro denominado aeroembolismo.16
o	Jornadas laborales. El personal de SC labora con cambios frecuentes de horarios de trabajo realizando vuelos en turnos matutinos, vesper- tinos, nocturnos o mixtos. Estos, como ya se dijo, someten al organismo humano a trabajos extras al forzarlo a funcionar en horas en que sus ritmos neurofisiológicos no se encuentran




grados de humedad, por otra parte, por motivos técnicos y con el objeto de proteger contra la hu- medad los instrumentos electrónicos para la aeronavegación, las cabinas de las aeronaves proporcionan a tripulantes y pasajeros un aire ambiental con una humedad relativa práctica- mente nula. La baja humedad a la que se expo- nen los SC en la cabina, provoca resequedad de la mucosa respiratoria y de la piel, lo cual faci- lita la inflamación de las vías respiratorias altas y bajas al respirar aire seco durante un periodo de más de dos o 3 hrs.19-21

en condiciones metabólicas normales, por lo que se pueden afectar procesos como el ritmo de sueño/vigilia y secreción de hormonas, las cua- les desempeñan funciones importantes en la vida de los seres humanos: sueño, hambre, capaci- dad de concentración y atención, ritmo mens- trual, etc.
El cambio frecuente de horario en las jornadas laborales y actividades de los SC, trae como consecuencia trastornos socio-familiares que repercuten negativamente en el bienestar fami- liar y en su medio social. También provocan que los SC tengan gran irregularidad en sus costum- bres socio-familiares que, en general, resultan incompatibles con los hábitos de su familia y grupos que les rodean.
Por otra parte, los desplazamientos transoceá- nicos o a diferentes zonas de tiempo producen alteraciones en el reloj biológico de los SC pro- vocando desajuste en sus hábitos de reposo, de alimentación, de sueño/vigilia de actividades relacionadas con el ciclo día/noche, etc. Pre- sentándose el llamado jet lag o síndrome de desincronización circadiana, que consiste en di- ficultad para conciliar el sueño, fatiga física, dis- minución de las capacidades mentales, dolor muscular, sensación de debilidad, rinorrea acuosa, constipación nasal, tensión muscular, irritabilidad emocional, cefalea, dolor faríngeo, resequedad de mucosa oral, sensación de despersonalización (cabeza flotante), pre- ocupación, escalofríos, lumbalgia y diarrea.17,18
o	Condiciones meteorológicas. Durante el vuelo los SC deben actuar dentro de ciertos límites de seguridad y con eficiencia para proporcionar seguridad a los pasajeros ante condiciones meteorológicas adversas como son turbulencia, penetración de lluvias, gra- nizo, nieve, nubosidades, niebla, tormentas eléctricas, etc.
o	Humedad. El personal de SC se expone frecuen- temente a diversos avientes con diferentes gra- dos de humedad; por ejemplo, un vuelo Can- cún-Nueva York expondrá al SC a diferentes

o	Ruido y vibraciones. Sobre el ruido ya se hi- cieron algunas consideraciones; sin embargo, debemos reiterar que la exposición crónica y constante al ruido generado en el entorno aero- náutico puede provocar la pérdida paulatina y permanente de la audición, acelerando el pro- ceso normal de la presbiacusia, por lo que un gran número de tripulantes, al llegar a la edad madura, padecen de baja agudeza auditiva. Por otra parte, las vibraciones aplicadas en forma repetida, pueden causar paulatinamente altera- ciones de las estructuras anatómicas de la co- lumna vertebral, especialmente en aquellas zo- nas en donde incide el peso del trabajo de los SC: la columna vertebral. Con el tiempo se pre- sentarán cuadros patológicos como síndrome de compresión radicular, espondilólisis, espondi- lolistesis, insuficiencia vertebral lumbar, lum- balgias, etc., capaces todas ellas de producir dolor intenso y afectar la vida madura de los SC y en consecuencia su carrera profesio- nal. Rotondo, Rico-Jaime, Mohler y Gear- hart describen por separado, el efecto de las vibraciones de diferentes magnitud sobre las tripulaciones, siendo Gearhart quien ha demos- trado que las vibraciones producen una desmi- neralización de los huesos, lo que podría expli- car las referidas patologías.9,10,22,23
o	Humos y gases. Los SC se exponen obligada- mente al humo del cigarro (Cü) producido por el consumo de los pasajeros, debido a que el aire que se respira en el interior de las cabinas es recirculado.24 De todos es conocido el efecto que tiene sobre el aparato respiratorio la inha- lación del humo de cigarro. Es por ello que los SC se ven afectados al intoxicarse por monóxi- do de carbono (Cü)  en forma involuntaria re- duciéndose su techo fisiológico al saturarse su hemoglobina con dicho gas. Esta reducción del techo fisiológico se debe a la hipoxia causada por la presencia de niveles importantes de car- boxihemoglobina.15,25  Por otra parte son de es- perase padecimientos broncopulmonares a me- diano o largo plazo en el personal de SC por
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exposición al humo del cigarro y productos de la combustión de turbosina y gasolina; esto úl- timo frecuentemente ocurre durante la espera de nuevos pasajeros en los puntos intermedios de una ruta de vuelo.

Existen además de los ya analizados, otros factores que afectan al personal de SC, los cuales también son potencial- mente productores de padecimientos en ellos y en su des- cendencia.
En noviembre de 1990 se llevó a cabo una conferencia internacional sobre la salud de los SC en la que el Dr. Pierre Band presentó su trabajo sobre mortalidad y cáncer en pilo- tos de aerolíneas comerciales de Canadá, habiéndose estu- diado a toda la población de pilotos que trabajaron por lo menos un año en la compañía Aerolíneas Canadienses Inter- nacionales desde el año 1950. Band26  encontró datos que sugieren un riesgo de mortalidad aumentado por los tumores cerebrales en pilotos de aerolíneas; asimismo cita que los factores de riesgo para padecer tumores cerebrales incluyen la exposición a varios componentes químicos y a radiacio- nes ionizantes; mencionó que los pilotos se exponen a radia- ciones cósmicas de baja y alta energía lineal transferente y a explosiones solares periódicas, durante las cuales, las radia- ciones cósmicas se elevan considerablemente, lo que ha sido asociado con la inducción de tumores cerebrales.26
Band también cita que los pilotos se exponen a campos electromagnéticos que varían de intensidad en un rango de los 400 Hz a varios miles de GHz; la exposición a estos cam- pos se ha sugerido en recientes estudios, como causantes de tumores cerebrales malignos en trabajadores expuestos a ra- diaciones de campos eletromagnéticos.26
Estos conceptos se aplican totalmente a los SC. Ya que al igual que los pilotos, reciben las mismas dosis de radiacio- nes cósmicas y de campos electromagnéticos de tal manera que esto constituye otro riesgo más para el personal de SC.
Por otra parte, en esa misma conferencia el Dr. Jim Cone de la Clínica de Salud ücupacional del Hospital General de San Francisco, E.U.A., con el tema "Aspectos de la repro- ducción en SC", comentó que el ambiente único en donde se desenvuelven los SC -exponiéndose a alteraciones de sus ritmos cardiacos, fatiga, fuerzas G, hipoxia, humo de ciga- rro, agentes infecciosos, pobre humedad y sobre todo a ra- diaciones cósmicas, entre otros factores- puede ser la causa de que exista el riesgo de los SC, después de estar volando entre dos y siete años, tengan hijos con retraso mental, cán- cer neonatal o anormalidades genéticas. El Dr. Wallace Frie- dberg del Instituto Aeromédico Civil de la Administración de Aviación Federal (FAA) de los E.U.A. quien presentó en la conferencia citada el tema "Exposición de las tripulacio- nes a radiaciones cósmicas", citó algunos ejemplos de ries- go de muerte con cáncer por exposición a las radiaciones cósmicas: por cada 100,000 SC que vuelen en una ocasión durante 9.4 hrs (vuelo Atenas-Nueva York), 52 de ellos con- formaron el grupo de riesgo que podrán morir por cáncer. Esto se deberá a que, de esos 100,000 SC que recibirán una


dosis de radiaciones cósmicas de 85 microsieverts, 52 po- drán desarrollar un tipo de cáncer. Asimismo, mencionó que después de 20 años de vuelo, de 10,000 SC, podrían morir a causa de cáncer entre tres y 105 de ellos. Además, similar- mente a lo que dijo Cone, un SC (padre o madre) que haya volado por un término de cinco años, tiene el riego de tener hijos con defectos genéticos a una razón de 3:125 por cada
1,000,000 nacimientos, y el número esperado de nacimien- tos con serias anormalidades es de 20 mil en 1,000,000 de nacimientos. Friedderg mencionó que pueden causar en el embrión y el feto -hasta las 20 semanas de gestación- serios defectos anatómicos; si una SC embarazada vuela, queda comprendida en el grupo de riesgo en el que su hijo (a) sea incluido entre los 2,000 a 3,000 nacimientos por cada 100,000 que tendrán dichos defectos anatómicos.
El peso de la información citada lleva a concluir que el personal de SC está sometido cotidianamente a los factores adversos aquí discutidos, lo cual le produce grandes índices de estrés y fatiga, como ellos mismos lo manifestaron en la encuesta realizada. Los resultados de los estudios hormonales y psicométricos demuestran fehacientemente lo manifestado en la encuesta referida, al ser estadísticamente significativos.
De aquí en adelante se comentarán brevemente las conse- cuencias posibles que el estrés y la fatiga han producido y producirán en el personal de SC y se esbozarán algunas ac- ciones que se pueden llevar a cabo para reducir sus efectos.
El estrés que se presenta y afecta individualmente a los SC podrá eventualmente inducir y acelerar la presencia de enfermedades conocidas como psicosomáticas, éstas incluyen: hipertensión arterial, colon irritable, gastritis, úlcera gástrica o duodenal, diarrea nerviosa, migraña, enfermedad isquémica, ri- norrea nerviosa, enfermedades pulmonares, lumbalgias o dorsalgias, artritis, cáncer, diabetes mellitus, cirrosis hepáti- ca.8,27,28  Además afecciones de orden psicológico: ansiedad, angustia, irritabilidad, síndromes neurótico-depresivos, poca satisfacción por o en el trabajo, abuso del alcohol, tabaquis- mo o uso de fármacos que eventualmente producen depen- dencia, problemas maritales y con los grupos a los que per- tenecen (Figura 7).8
Desde el punto de vista endocrinológico, el estrés es capaz de afectar varias funciones de esta naturaleza. El estrés, en términos fisiológicos, representa una amenaza a un rompimien- to del balance homeostático, de tal manera, que tarde o tem- prano la salud se deteriora.29  Es una respuesta inespecífica del organismo a una demanda que se exige,30 así, tratándose de estímulos psicológicos, cuando un sujeto se enfrenta a situaciones desconocidas, esperando algún evento, cambios repentinos ambientales o esté atento y concentrado para anti- ciparse a resolver algunas situaciones críticas -como lo están haciendo continuamente los SC- presentará elevaciones séri- cas de adrenalina y noradrenalina, las cuales se correlacionan con el grado de alerta o tensión que le provoque el agente estresógeno.30 La exposición repetida a los agentes estresóge- nos no siempre reduce la excreción de adrenalina; sin embar- go, aquellos individuos jóvenes que tienen relativamente al- tos niveles de excreción de catecolaminas tienden a observar
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mejor eficiencia en términos de rapidez, certeza y resistencia que los que tienen bajos niveles de catecolaminas.30
El estado de atención permanente causado por la preocu- pación de proporcionar servicios y seguridad a los pasajeros ante situaciones de peligro de impredecible presentación, pro- duce un gran estado de tensión o estrés. Esto activa la libera- ción de la hormona adreno-cortíco-tropa (ACTH) que a su vez produce una liberación de hormonas corticales de la glán- dula suprarrenal, lo cual en turno produce un aumento en los niveles séricos de colesterol que, dependiendo de su presen- cia y permanencia en la sangre, aumentarán el riesgo de pade- cer enfermedad coronaria a más temprana edad. Esta eleva- ción de colesterol se produce por la acción de las hormonas adrenocorticales y adrenomedulares: la noradrenalina y los glucocorticoides activan la producción de la acetil Co A (en- zima), siendo ésta la única fuente de carbono para la forma- ción del colesterol producido en el organismo humano.27,30
En relación con el estrés físico, el trabajo prolongado, comúnmente desarrollado por los SC, produce aumento de los niveles séricos de la adrenalina y la noradrenalina,29 con sus consecuencias ya discutidas.
El eje hipotálamo-pituitaria-corteza suprarrenal -al  en- frentarse a lo desconocido, incertidumbre o situaciones de impredecible resolución- es particularmente potente para au- mentar la actividad adrenocortical, cuya respuesta variará de grado en forma individual de acuerdo con el sentido de responsabilidad de los afectados, por lo que aquéllos que se


sienten con mayor responsabilidad para desarrollar sus acti- vidades tienen mayor excreción urinaria de 17-hidroxicorti- coesteroides.30
De consideración importante son los efectos de estrés sobre las glándulas sexuales. Selye31  comenta que durante situaciones de estrés, las glándulas sexuales se hipotrofian disminuyendo su actividad. Asimismo, Mills cita que estu- dios de investigación han demostrado que el estrés produce reducciones significativas en los niveles plásmicos de las hormonas luteinizante (LH) y folículo estimulante (FSH) en ambos sexos,30  esto puede explicar las alteraciones de la menstruación provocadas por estrés, consistentes en una in- hibición de la ovulación;32  encontró también una disminu- ción en el número de células naturales asesinas y cambios en su función, la cual es de vigilancia antitumoral al destruir células infectadas por virus o tumorales. Lo referido por Cruz- Ramírez33  y Band26  ofrecen una posible explicación al ries- go aumentado de mortalidad en pilotos comerciales por tu- mores cerebrales.

eonclusiones

Después de discutir lo anterior, los autores concluyen en primer lugar, que todos los individuos que laboran en medio aeronáutico tienen mucho que hacer. A través de este traba- jo se analizaron los factores que afectan a los SC producién- doles enormes estímulos estresógenos, los cuales a su vez,
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Fuente: Cooper y cols. Registro de estrés. New Jersey: Prentice Inc; 1981.

Figura 7. Trabajo de estrés-Cooper. Fuentes de estrés ocupacional.
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producen y aceleran la presencia de fatiga física que ya es un elemento presente y causal por la forma de trabajar de los SC.

•  La prueba psicológica de ansiedad utilizando el subtest de claves del Wais (escala de inteligencia Weschler para adultos) mostró que el porcentaje de la prueba tanto en hombres como en mujeres se incrementó significativa- mente (p < 0.01) después del vuelo, es importante hacer notar que los valores iniciales son mayores en las mujeres que en los hombres.
Los hallazgos obtenidos en esta prueba, hacen inferir a los autores que la concentración en las mujeres an- tes de los vuelos es más alta que la de los hombres sin poder determinar las causas de este hallazgo.
Respecto al aumento de puntuación al final de los vuelos, concluimos que, efectivamente, el personal de SC es ex- puesto a niveles importantes de estrés lo cual se demues- tra en la mejoría de dichas puntuaciones, pues como es sabido, el estrés agudiza el nivel de concentración y de atención dentro de ciertos límites.
•  La observación directa de las actividades durante el vue- lo, permitió tener evidencias tangibles de los riesgos de trabajo que tienen los SC. Una gran incidencia de lesio- nes músculo-esqueléticas, principalmente de la columna vertebral, son debidas a accidentes de trabajo que ocu- rren durante los vuelos, exposición a riesgos como tur- bulencias, vestimenta, emergencias; además, el tipo de uniforme, la forma de flexionar el tronco durante el ser- vicio, produce este tipo de lesiones que en ocasiones ter- minan en cancelaciones de licencias definitivas. La fatiga física que se manifiesta tiene su asiento en la gran activi- dad que los SC desarrollan desde antes de recibir al pasa- je hasta que éste abandona la aeronave, pues aunque son tramos cortos en distancia, éstos se multiplican por las veces que recorren los pasillos que en esta versión cons- taron hasta de 26 en un tramo de despegue-aterrizaje. ütro factor de riesgo lo constituye la relación carga/potencia de empuje en el caso de los carros de servicio, lo que ocasiona contracturas musculares.
•  Las observaciones posibles una vez hecho el análisis de las secuencias de vuelo tomadas al azar de ambas empre- sas, son que la compañía Aerovías de México tuvo esta- dísticamente las mismas horas de vuelo durante el tiempo de estudio (dos meses). En la compañía Mexicana de Avia- ción existe diferencia significativa (p < 0.0001) con res- pecto a Aerovías, debido a que las horas de vuelo no fue- ron iguales en los dos meses, encontrando que algunos sobrecargos pueden tener secuencias muy cargadas de vuelos en un mes determinado, y al mes siguiente tener secuencias que no lleguen a los límites establecidos con- tractualmente. Se observa que la compañía Mexicana de Aviación tiene una distribución más homogénea de las horas de vuelo de sus sobrecargos, aunque no necesaria- mente más descansadas (Figura 5).
Con respecto a las horas de servicio, la compañía Aero- vías de México mantuvo las mismas horas durante los dos


meses estudiados, mientras que la compañía Mexicana de Aviación tuvo un número significativamente menor (p < 0.001) en el primer mes, esto es comparada con la compañía Aerovías y con las horas de servicio en el se- gundo mes, de la misma empresa (Figura 6). Cabe hacer la aclaración que los meses seleccionados para realizar este estudio, con toda intención fueron noviembre y di- ciembre; un mes de temporada baja, un mes de tempora- da alta.
Aunque para fines estadísticos los resultados aquí mani- festados son manejados por grupos, se observó que un gran número de SC de ambas empresas, revisando sus secuencias, tiene jornadas de trabajo con descansos in- termedios de menos de 24 hrs, incluyendo vuelos tran- soceánicos (AVSA). Un aparado adicional a este seg- mento del estudio, será una evaluación también física y mental de los vuelos realizados por los SC de Aero- vías de México al continente europeo ya que este grupo en especial, denota mayor grado de incapacidades físi- cas, lo cual afecta a ambas partes, empresa y tripulación.

eomentario

Basados en los resultados y discusión aquí presentados, los autores infieren que un porcentaje, no determinado en este trabajo, de SC de aviación mexicanos padecen o pade- cerán a corto y mediano plazo, diversas enfermedades psi- cosomáticas; sufrirán un envejecimiento prematuro y enfer- medades crónicas degenerativas debido a las condiciones de trabajo y a los estímulos adversos que sobre ellos se aplican durante las jornadas laborales: vibraciones, ruido, cambios de temperatura, cambios de presión atmosférica, horarios irre- gulares de trabajo, cambios en hábitos alimenticios, cam- bios de humedad y oxigenación alveolar (contaminación por Cü y humo de las cabinas), separación frecuente de su entor- no familiar y social, sueño, fatiga física extrema, aceleracio- nes, radiaciones cósmicas, cambios de usos de horarios, dis- ritmia ocasionada por cambios en los ciclos neurofisiológicos y neuroendocrinos, etc., sin duda provocan y seguirán provo- cando las enfermedades descritas. Por si fuera poco, los SC también son víctimas de accidentes ocupacionales que per se producen incapacidades de diversa naturaleza.
Los factores citados amenazan la integridad biopsicoso- cial de los SC, lo cual genera en ellos cargas individuales de estrés y, con mucha seguridad, poca satisfacción por el tra- bajo, contrarrestada probablemente por el "placer" de via- jar, conocer otros medios sociales o centros turísticos, sin que esto evite las consecuencias ya descritas.
El ser humano ha desarrollado aeronaves maravillosas, rápidas, altamente tecnificadas; ha sido capaz de alcanzar la luna e iniciar una industria aeroespacial de la que se esperan grandes beneficios para la humanidad. Sin embargo, el mis- mo hombre parece haber olvidado su condición humana que lo dota de ciertas capacidades y limitaciones intrínsecas, las cuales no son susceptibles de ser mejoradas por él mismo. Sólo la evolución puede lograrlo, pero las mejoras en el ser
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humano se desarrollan a través de los años; no obstante, di- fícilmente podrá alcanzar la velocidad con que evoluciona la tecnología aeroespacial. Por tanto, los SC seguirán siendo afectados por la velocidad de las aeronaves en lo que res- pecta a su disponibilidad para estar prestos para todo ser- vicio y abordar la aeronaves con prestancia, personalidad, inteligencia, encanto, diligencia y físicamente frescos para iniciar una nueva jornada laboral y propiciar el desarrollo y beneficio económico de las aerolíneas para las que trabajan. Éstas, a su vez probablemente han dejado de lado las necesi- dades biopsicosociales de su potencial humano exigiendo el cumplimiento exacto de sus obligaciones, sin propiciar la mo- tivación por el trabajo, de tal manera que los SC deberán con- vertirse en súper-trabajadores a fin de continuar su carrera.
Respecto a este último punto, Armstrong identificó desde
1946 que el personal aeronáutico se somete a estrés físico y psicológico de magnitudes poco usuales, calificando al hom- bre y no a las aeronaves como el factor limitante en la explo- ración de éstas. Comenta también que debiera investigarse por qué las tripulaciones tienen una menor expectativa de vida o se retiran a más temprana edad con incapacidades médicas o psicológicas.34  El ambiente laboral de los SC es una fuente de estrés importante, no sólo por los factores que vistos, sino que en las empresas, donde se deben seguir, en número creciente, normas y reglamentaciones, se tiene un bajo nivel de autonomía laboral, existen niveles altos de con- flictos intergrupales, se perciben objetivos poco claros o pre- cisos y la explotación excesiva de las habilidades y talentos de los trabajadores, son generadores de estrés y por tanto de insatisfacción/motivación por o en el trabajo.28
En relación con los objetivos poco claros, cabe hacer no- tar los comentarios de los SC respecto a que fueron contrata- dos para ser, en forma primordial, un elemento de imagen y servicio al público usuario.
Los efectos laborales son o serán una gran insatisfacción por el trabajo, ausentismo y pobre productividad.
Hendrix refiere que si los agentes estresogeneos relaciona- dos al trabajo pueden ser identificados, entonces las empresas podrán estar en posición de modificar el ambiente laboral para reducirlos o eliminarlos, lo cual a su vez tendrá efectos bene- ficiosos, tales como mayor satisfacción por el trabajo y mayor productividad.28 Para lograr lo anterior, se proponen algunas acciones que pueden servir para desarrollar un programa de medicina preventiva y promoción de la salud.
Un principio fundamental para conducir dicho progra- ma, consiste en que las aerolíneas comerciales deben con- tar con un servicio médico competente, calificado, intere- sado y dispuesto a hacerse responsable de promover la sa- lud y bienestar ocupacional y general de los SC, así como una dirección de recursos humanos que comparta esta res- ponsabilidad.
Es necesario hacer notar que la responsabilidad que se menciona, también debe ser compartida por los sobrecar- gos, y que sin su participación no habría resultados favora- bles, los cuales, finalmente inclinan hacia uno u otro lado la balanza que rige su ambiente laboral.


Si bien el objetivo de una empresa es la productividad, ésta debe ser el resultado de una serie de factores que con- verjan en varios elementos, partes fundamentales todas de la misma, pero con una visión a largo plazo.
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