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RESUMEN

El estudio presenta el tema de fatiga en las tripulaciones de cabina como uno de los
mas importantes a considerar en la industria de la aviacion. Las caracteristicas laborales:
largos periodos de servicio, cambios horarios, interrupcion en su ritmo circadiano,
alteraciones en su descanso, etc. implican riesgos en la salud fisica, emocional e intelectual
de las tripulaciones de cabina. A pesar de existir poca informacion al respecto, sobre todo en
Ecuador, se cree necesario explorar este campo con miras a promover mas investigaciones
dirigidas a este sector.

Se propone la implementacion de un modelo de fatiga llamado Boeing Alertness
Management (BAM). EI modelo BAM, se desarrolla como un software que se desarrolla bajo
una programacion tecnologica que incluye valores limitantes (periodos de servicio, periodos
de descanso, horas de vuelo) de las regulaciones nacionales e internacionales bajo las que
opere la compafiia aérea, ademas de los requerimientos operacionales de cada empresa con la
finalidad de poder establecer una planificacion de vuelos apropiada. EI objetivo es garantizar
la productividad de la empresa a través de la gestion adecuada de sus operaciones de vuelo,
asi como proteger la calidad de vida de las tripulaciones.

En la investigacion se plantea trabajar con una empresa ecuatoriana, considerando 218
miembros de tripulacién de cabina que seran divididos en un grupo experimental (GE) y un
grupo de control (GC). Para los efectos del trabajo se requiere aplicar la escala de medicion
de fatiga CIS-20, que observa cuatro dimensiones de la fatiga: la experiencia subjetiva, la
reduccién de la motivacion, de la actividad fisica y de la concentracion.

Se estima que la duracion del proyecto sea de aproximadamente tres meses e incluye
las fases de reclutamiento del personal, aplicacién de la escala de medicion e implementacién
del modelo BAM.

Se espera demostrar que al implementar la herramienta tecnoldgica existe un cambio
significativo en los niveles de fatiga del personal.

Palabras clave: Fatiga, tripulaciones de cabina, modelo de fatiga, productividad,
calidad de vida, escala de medicion de fatiga, periodos de servicio, periodos de descanso,
horas de vuelo.



ABSTRACT

The study presents the subject "Fatigue in Flight Attendants" as one of the most
important to consider in the aviation industry. Certain characteristics of the job like long
working hours, time changes, interruptions in the circadian rhythm, alterations in the resting
hours and more can create serious health, emotional and intellectual risks for the crew. For
these reasons it is highly recommended to promote more scientific research in this field.

It is recommended the implementation of the model of fatigue called “Boeing
Alertness Management (BAM)”, which consists in a software that includes international and
national regulations that the flying company must follow. The objective is to guarantee the
productivity of the company through the correct administration of their flying operations like
maintaining a good quality of life for their flight crews.

On the research it is suggested working with an Ecuadorian company, considering
218 flight attendants who will be separated in an experimental group (EG) and a control
group (CG). For the effects of this research it is required to apply the CIS-20 fatigue scale of
measurement that observes four aspects of the fatigue: the subjective experience, the
reduction of motivation, physical activity and concentration.

It is estimated a three months’ duration for the project and includes the recruitments
phases for the personnel, the application of the measurement scale and BAM model.

It is expected to demonstrate that when the technological tool is implemented a
significant change is made in the fatigue levels of the flying crew.

Key words: Fatigue, flight attendants, fatigue model, productivity, quality of life,
fatigue scale of measurement, duty time, rest period, flight time.
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INTRODUCCION

Introduccion general

A lo largo del tiempo, las organizaciones se han preocupado cada vez mas en ser
eficaces, siendo un factor importante la productividad de sus empleados. Los cambios en la
economia han sido continuos, a la par las empresas han desarrollado un sinnumero de
estrategias para permanecer en el mercado, sacrificando muchas veces su recurso mas
importante: el factor humano. Si bien, el ambiente (econdmico, politico, socio-cultural, legal,
ecologico y tecnologico) es fluctuante y las exigencias del comercio conllevan una
considerable presion (Rico y Sacristan, 2012), no es menos importante considerar que la
salud emocional y fisica del recurso humano merece, por encima de todo, un analisis
exhaustivo pues su detrimento pudiera influir negativamente en el objetivo de la organizacion
(Lerman, Flower, George, Gerson, Haternbaum, Hursh& Moore-Ede, 2012).

Las personas estan expuestas a una serie de estimulos externos e internos que motivan
a aumentar o disminuir su productividad laboral. El lugar de trabajo posee un conjunto de
riesgos de caracter quimico, bioldgico, fisico y psicolégico que ciertamente afectan el
bienestar del trabajador (Lerman et al., 2012). El problema no es éste, sino cdmo se manejen
estos elementos en la organizacion con el fin de procurar empleados saludables, “esa es la
clave” (Lerman et al., 2012).

Al hablar de salud de los trabajadores es preciso mencionar que la fatiga laboral,
pareciera ser un tema sencillo de tratar (Sirois, 2009). La percepcion que se tiene en algunas
empresas es que la fatiga depende de la falta de organizacién de los empleados (es un tema
personal); es decir que se lo limita a un problema conductual derivado de la irresponsabilidad
de cada trabajador al no saber administrar su descanso, sin considerar una revision de las
politicas y procedimientos empresariales que sin duda podrian ser un detonante (Sirois,

2009).
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Ademas, existe una tendencia errénea en cuanto a pensar que hay una relacion
directamente proporcional entre las horas de trabajo y el rendimiento productivo (Sirois,
2009). Si se quisiera un trabajo de 24 horas los siete dias de la semana existen maquinarias
que estan programadas para ello (Sirois, 2009). Lo cierto es que no necesariamente una
mayor carga laboral aumenta la produccién como lo menciona Nevison (2001) y Dembe et al.
(2005) al proponer que la productividad va a depender del nivel de interaccion del empleado
con el proceso.

Si bien, la fatiga es un factor que hoy en dia esta robando la atencion de algunos
campos como el de la salud, educacion, construccion, aviacion, etc. (CIRCADIAN, s.f.) los
estudios que se han realizado respecto al tema se limitan al area médica y cobmo contrarrestar
los sintomas. A pesar de que existe curiosidad, no se han encontrado mayores investigaciones
en el area empresarial sobre todo para establecer medidas de prevencion o en su defecto de
mitigacién, con el fin de procurar el bienestar de los empleados y el de la organizacion. Los
escasos trabajos de investigacion a nivel nacional hacen pensar que adn existe un amplio
campo por explorar para despertar el interés de las organizaciones y con ello mejorar sus
indices de productividad.

El presente trabajo se centra en el sector de la aviacion, se estima que la fatiga influye
de manera directa en su personal (counter, tripulacion de mando, tripulacion de cabina,
mantenimiento, seguridad, controladores de trafico aéreo o ATC, etc.) puesto que se
encuentran sometidos a horarios rotativos y una serie de variables que repercuten
directamente en su reloj biologico (Sirois, 2009). Concretamente, en relacion a la tripulacion
de cabina (materia de este estudio) no se ha encontrado suficiente informacion tanto a nivel
internacional como nacional. Lo poco con lo que se cuenta corresponde a estudios en Estados
Unidos, Europa y Asia pero con escasa aplicacion a la realidad de las tripulaciones de cabina

en esos paises, dando mas énfasis a los pilotos y personal ATC (Air Traffic Controller).
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A continuacion, se procedera a analizar la problematica de la fatiga en el &mbito de la
industria de la aviacion. El desarrollo de este trabajo de investigacién parte de analizar las
repercusiones que tiene en las operaciones de los tripulantes de cabina como personal que
trabaja en horarios rotativos. Puesto que la fatiga afecta directamente la productividad
laboral, el absentismo y el bajo nivel de servicio (percepcion del pasajero), se abordara el
establecer un sistema de manejo de fatiga a través del modelo Boeing Alertness Management
(BAM). En este caso se ha considerado elaborar el estudio en una empresa ecuatoriana con

reconocimiento nacional y regional.
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INTRODUCCION AL PROBLEMA

Antecedentes

Breve resefia historica.

La empresa de aviacion ecuatoriana considerada para este trabajo de investigacion,
esta presente en el mercado nacional desde abril del 2002, empezando sus operaciones en el
2003. Durante sus inicios sus vuelos estuvieron dirigidos hacia Estados Unidos (Miami y
Nueva York), Europa (Madrid) y regionales (Chile y Argentina). Conforme la empresa fue
creciendo logré obtener presencia en Peru (Lima). Varios afios pasaron para que el suefio de
ingresar al mercado nacional se hiciera realidad logrando, hoy en dia, rutas entre Guayaquil,
Quito, Cuenca y Galapagos.

El crecimiento de la empresa y su incursién en el mercado nacional llevé a un
aumento considerable en el nimero de tripulantes de cabina. Bajo este precepto la empresa
decidi6 dividir a las tripulaciones en aquellas destinadas a cumplir vuelos internacionales o
long haul (de largo alcance) y aquellas que operarian vuelos de corto alcance o short haul
(rutas domésticas y regionales). En cuanto a las operaciones long-haul, en los vuelos hacia
Estados Unidos, existe una frecuencia diaria; mientras que para Madrid tres veces por semana
y para Lima seis veces por semana. En el caso de las rutas domésticas la frecuencia es entre
seis a siete vuelos al dia.

A nivel holding, la empresa ecuatoriana -en sus inicios- fue la que mayores indices de
calidad arrojaba, valores tomados de encuestas a pasajeros acerca de su percepcion sobre la
calidad del servicio recibido por parte de las tripulaciones (AEROLANE, 2010). Sin
embargo, la alta carga horaria demandada (por parte de los tripulantes de cabina de rutas
domésticas y regionales) fue dando resultados negativos en esta experiencia de viaje del

pasajero. A lo largo del tiempo, los paneles de calidad han ido presentando una clara
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tendencia a la baja (AEROLANE, 2010), lo que se traduce en una disminucion en la
productividad de los tripulantes.

Considerando este aspecto de relevante importancia para la organizacion se penso, por
parte de la autora de este trabajo, en la elaboracion de un estudio que evidencie en qué
medida la fatiga laboral de las tripulaciones producto de una carga de trabajo aparentemente
excesiva afecta la disposicion al servicio, asi como qué tanto influye la fatiga laboral en el
absentismo a los vuelos (domesticos y regionales) con la finalidad de poder sugerir el
establecimiento de un sistema de manejo de la fatiga por medio de la implementacion de un

horario de vuelos éptimo para los tripulantes acorde a sus necesidades y a las de la empresa.

El problema

El dilema que llama la atencion es la escasa atencion por parte de las empresas a los
problemas que genera la fatiga. Ademas, esta el hecho de que las organizaciones atribuyen la
fatiga a la falta de organizacion de los trabajadores respecto a su descanso; es decir se la
encasilla como un tema separado a la ocupacion u operacion en la organizacion (Sirois,
2009). Sin embargo, las caracteristicas del trabajo, asi como la carga laboral son factores que
deben considerarse al referirse a la fatiga. Asimismo, existe una preocupacion ain mayor al
notar que pocas veces ha sido considerado como un tema apremiante en el sector laboral que
realiza jornadas por turnos, ya que estos trabajadores se encuentran muy expuestos a
experimentarla.

En la aviacion los temas relacionados a la fatiga estan en mayor nimero dirigidos a
pilotos militares y civiles, y personal de torre de control (ATC), escasamente existe mencion
de los tripulantes de cabina en este aspecto.

A pesar del poco interés al impacto que tiene la fatiga, el alcance que puede llegar a

tener es impredecible (Caldwell, Mallis, Caldwell, Paul, Miller & Neri, 2009). En 1930 ya se
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observaba una preocupacion en relacion a este punto y se propuso la idea de organizar los
horarios de vuelo con el objetivo de mitigar la fatiga en las tripulaciones; sin embargo, hubo
algunas limitantes entre ellas, las regulaciones (normas de aviacién) que eran diferentes en
cada pais (Caldwell et al., 2009). Aunque, estudios cientificos mencionen que la fatiga ha
avanzado significativamente durante las Ultimas décadas, las regulaciones y las practicas
vigentes de la industria de la aviacion han hecho muy poco por incorporar este saber
(Caldwell et al., 2009).

En la industria de la aviacion nacional las empresas mantienen horarios que sugieren
elevadas cargas de trabajo, los mismos que rara vez son redisefiados. EI personal aeronautico,
a nivel mundial, ocupa el tercer lugar entre las profesiones con mas estresores laborales
(Aguirre, 2006).

Los tripulantes de cabina con operacion short-haul, se ven afectados por los
componentes mas comunes que originan la fatiga: multiples vuelos seguidos, extensas horas
de servicio, poco tiempo libre entre vuelos, presentacion muy temprana a los vuelos,
condiciones de suefio poco dptimas, entre otras (Cardwell et al., 2009). Presentan ademas,
algunos problemas en el estado animico (decaimiento, depresion, irritabilidad, indiferencia,
etc.) que se traducen a la falta de colaboracion y la falta de ganas de trabajar (Aguirre, 2006).
Las posibles repercusiones que pueden generar a la empresa en estudio es un grado
considerable de absentismo a los vuelos, asi como también indices bajos en la calidad de
servicio percibida por el pasajero en su experiencia de viaje y sobre todo graves errores de
seguridad debido a la falta de reaccion.

Desde un enfoque general, el problema que se ha podido determinar abarca la poca
atencion en la aplicacion de un sistema de manejo de fatiga de las empresas de aviacion en el
Ecuador como factor de prevencion de riesgos y mejora en la productividad, respecto de la

fatiga laboral en su personal de tripulacion de cabina. Esto no es un asunto aislado, puesto
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que a nivel nacional no existe documentacion e investigaciones que analicen la fatiga en el
personal de tripulacion de cabina.

La escasa divulgacion sobre este tema en las organizaciones disminuye su importancia
frente a la productividad y la seguridad de la operacion. Las investigaciones cientificas que se
han realizado demuestran que las organizaciones debieran tener una responsabilidad
corporativa social orientada a promover la salud y lograr mejores lugares de trabajo si
dentro de sus prioridades esta, el obtener resultados 6ptimos en sus servicios y/o productos
(Aguirre, Vaudo y Labarthe, 2015).

Se ha encontrado poco pero interesante material acerca de los modelos de manejo de
fatiga, no se conoce a ciencia cierta si son o0 no aplicados en las empresas de aviacién. Por
ejemplo, en la empresa en mencion no se ha realizado un estudio acerca de la fatiga en sus
tripulantes y su posible afectacion en la baja de indices en la calidad del servicio y
absentismo. Al parecer la fatiga laboral parece ser un tema ajeno.

La falta de preocupacion hacia este aspecto provoca un gran signo de interrogacion
puesto que el manejo de estos temas es necesario con el afan de generar eficiencia, evitar
pérdidas, disminuir los errores en la seguridad de las aeronaves y mejorar la calidad de
servicio que se ofrece a bordo, y que pueden ser oportunamente tratadas en pos del beneficio
mutuo (empleado-empleador). Segun lo anterior, un solucion adecuada no debiera basarse
Unicamente en las metas empresariales y los requerimientos operacionales sino también debe
considerar la familia, las preferencias sociales, el estilo de vida y las necesidades del personal
(Sirois, 2012).

En base a la experiencia personal de la autora de este estudio, la intervencion por
medio de un sistema de manejo de fatiga mediante la aplicacion del modelo BAM —como
sugerencia- es apremiante, y los beneficios que resultaran de esto incidiran en la mejora de la

calidad de vida y satisfaccion laboral de la tripulacion, factores considerados como
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indicadores de una organizacion saludable (Garcia, J., Lucefio, L., Jaén, M. y Rubio, S.,
2007).

Hipotesis de la causa del problema.

El problema de la falta de elaboracién y estudio de un horario 6ptimo que repercute en
la carga de trabajo de la tripulacién de cabina de los vuelos nacionales y regionales, por parte
de las empresas de aviacion del Ecuador, radica en que la existe una reglamentacion
aeronautica dictada por la Direccion General de Aviacién Civil del Ecuador, basada en la
FAA (Federal Aviation Administration), en donde se estipula de manera general horas de
vuelo, de servicio y periodos de descanso (Direccidén General de Aviacion Civil - RDACS).
Esta reglamentacidn obedece a una propuesta restrictiva que los operadores (lineas aéreas)
exigiran a sus empleados; sin embargo, cada empresa puede, en base a esta reglamentacion,
poner su propia distribucion de trabajo sin transgredir la ley. Asi por ejemplo, unas empresas
nacionales prefieren que sus tripulantes vuelen 7 dias consecutivos y descansen 1dia,
mientras que otras asignan la modalidad 10/4 6 5/2 (dias trabajados o al servicio de la
empresa/dias libres). Durante cada uno de esos dias existe una carga de trabajo que varia a
diario (horarios nocturnos u horarios diurnos, cantidad de horas voladas al dia, secuencia de
vuelos, etc.)

No existe, por lo tanto, un estudio por parte de las empresas de aviacion nacionales
que sugiera cambios en los horarios y cargas de trabajo con el objetivo de procurar mantener
la productividad de sus tripulaciones considerando a la fatiga como una amenaza latente. De
igual manera, no se conoce sobre un modelo de fatiga que sea utilizado por estas empresas.

Hipotesis de la solucion al problema.

Se estima que la propuesta de incorporar un modelo de manejo de fatiga, en este caso
el Boeing Alertness Management (BAM), considerando las necesidades de los tripulantes y

de la empresa, y que cumpla las normas establecidas por el ente regulador de la operacion
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aeronautica pueda influir positivamente en la productividad de los tripulantes de cabina de
vuelos nacionales, previniendo la fatiga laboral y a su vez mejorando la disposicion de
servicio a bordo de los aviones para volver a alcanzar valores altos en los paneles de calidad
del holding.
En trabajos de turnos rotativos, los horarios debieran ser redisefiados periodicamente
ya que (Sirois, 2012):
e Laexpansion o contraccion del negocio requiere de cambios en las horas o
dias trabajados en la semana. Ejemplo: 24/7 6 24/5
e El uso de un horario Unico presenta riesgos para la operacion pudiendo
presentarse accidentes laborales, errores en los procedimientos, absentismo,
rotacion de personal, etc.
e Un horario Unico no se apega a las necesidades y estilos de vida de los
trabajadores. La organizacion debiera considerar un estudio demogréfico.
e Con seguridad existiran quejas constantes de la fuerza laboral hacia la
organizacion por la inflexibilidad y falta de ajuste del horario.
A pesar de estas recomendaciones, estudios realizados por Circadian’s Shiftwork
Practice muestran que solo un 6% de las empresas norteamericanas se mantienen con un
mismo horario durante un afo, el 19% lo utiliza por dos a cinco afios y el 61% no cambia su

horario por mas de cinco afios (Sirois, 2012).

Pregunta(s) de investigacion
¢COomo y hasta qué punto la implementacion del modelo Boeing Alertness

Management ayudaria a la empresa a disminuir los niveles de fatiga?
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Contexto y marco teorico.

El presente estudio esta enfocado en el campo de la administracion del recurso
humano. Se busca establecer un grado de salud organizacional favorable, orientado a mejorar
las condiciones laborales respecto de la carga de trabajo y horarios, para optimizar la
productividad de los tripulantes de cabina en la empresa de aviacion ecuatoriana escogida
para este trabajo. Se ha considerado la fatiga como factor principal a tratar. Por lo tanto,
investigar sobre los posibles efectos que el modelo Boeing Alertness Management (BAM)
pudiera tener sobre este personal de aviacion, resulta oportuno pues la implementacion de una
herramienta como esta se considera necesaria para prevenir y/o mejorar situaciones de riesgo.

El marco tedrico del presente trabajo de investigacion se centra en considerar articulos
dirigidos a temas de fatiga en trabajos con turnos rotativos, con especial atencion al sector de
la aviacion. Para este efecto Cardwell et al. (2009) proporciona informacién importante,
siendo éste uno de los pocos estudios especializados en aviacion que pudo encontrarse. Otros
autores como Lerman et al. (2012) contribuyen al soporte de la informacién de la fatiga como
causa de riesgos en el lugar de trabajo.

Asi mismo, se han examinado escritos que se refieren a las caracteristicas de un
horario biocompatible, preciso en este tipo de trabajo, y los costos que provoca la fatiga en la
organizacion. En este punto, publicaciones de Sirois (2009) y (2012) resultaron de mucha
ayuda.

Otros documentos muy importantes para esta investigacion se refieren a temas como
los modelos de manejo de fatiga que existen, en especial articulos de la Boeing Flight Safety
Foundation que han sido la pieza fundamental para elaborar la investigacion sobre el modelo
de fatiga mas apropiado para la aviacion. Ademas se han revisado reglamentaciones
aeronduticas nacionales (DGAC) e internacionales (FAA) en relacion con el periodo de

descanso y tiempos de servicio de la tripulacion.
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Para completar este analisis es necesario integrar informacion sobre las necesidades
del personal de tripulacion de cabina y los distintos estresores que inciden en su
productividad. Para ello, autores como Aguirre (2015) y Chung y Chung (2009) por medio de
sus publicaciones han dado sustento a esta parte del trabajo de investigacion.

El propdsito del estudio.

El presente estudio, tiene como finalidad investigar de qué manera un sistema de
manejo de fatiga a través del establecimiento del modelo BAM, puede reducir la incidencia
de fatiga en la tripulacion de cabina. El beneficio que se pretenderia obtener seria de
provecho tanto para la empresa, que reduciria el absentismo y aumentaria indices de calidad
del servicio; como para el trabajador que sentiria mayor satisfaccion laboral y mejoraria su
calidad de vida. Asi mismo, favoreceria a las familias de los trabajadores al poder compartir
tiempo de calidad con su familiar.

El significado del estudio.

Al no existir en el mercado ecuatoriano de aviacion estudios concretos sobre la fatiga
en la tripulacién de cabina, modelos de manejo y/o prevencion de fatiga, resulta interesante
brindar informacion relacionada a estos temas para empezar a incursionar en este campo que
tiene mucho por explorar todavia a nivel pais.

Este trabajo puede ser una invitacion a profundizar y avanzar en la investigacion y
puesta en marcha de proyectos relacionados con la fatiga laboral para las empresas de
aviacion ecuatorianas.

Siendo la fatiga una de las principales causas que ocasiona el mayor numero de
accidentes e incidentes aéreos (Cardwell et al, 2009), debiera ser el centro de atencion en el

negocio de la aviacion.
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Definicion de términos

Fatiga.

Moore (2009) lo define como “El deterioro de las funciones mentales y fisicas
manifestado por un grupo de sintomas debilitantes que usualmente incluyen exceso de
somnolencia, reducido desempefio mental y fisico, estado de &nimo depresivo, pérdida de la
motivacion”. La fatiga provoca falta de alerta, reaccion lenta, juicio pobre, poca
concentracion, falta de conciencia en situaciones criticas (Lerman et al., 2012).

Factores psicosociales.

Garcia et al. (2007) cita la definicion de factores psicosociales dada por el Instituto
Nacional de Seguridad e Higiene (1997) de Barcelona, que dice son:

“Aquellas condiciones que se encuentran presentes en una situacion laboral y que
estan directamente relacionadas con la organizacion, el contenido del trabajo y la realizacion
de la tarea, y que tienen capacidad para afectar tanto al bienestar y a la salud (fisica, psiquica
o social) del trabajador como al desarrollo del trabajo.”

Trabajo por turnos.

De acuerdo a National Sleep Foundation, el trabajo por turnos equivale a aquellas
labores que se desarrollan fuera de un horario de oficina que ha sido comunmente establecido
entre las 09:00 hasta las 17:00 al dia. Implica turnos de trabajo nocturno, en la madrugada y
turnos rotativos.

Tripulaciones reforzadas y no reforzadas.

Se entiende por tripulacion reforzada a aquella conformada por mas del minimo
personal requerido para operar el avion (Cardwell et al, 2009). Por ejemplo, en el caso
particular de la empresa objeto de estudio, en el Boeing 767 se requiere de 5 tripulantes como

tripulacion minima, se opera con 7 (tripulacion no reforzada) y con 8 (tripulacion reforzada).
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Periodo de descanso.

Segln The Federal Aviation Administration (FAA), el periodo de descanso
comprende el “tiempo en que un miembro de la tripulacion se encuentra libre de todos sus
deberes y responsabilidades, incluyendo vuelos y trabajo administrativo” (Cardwell et al.,
2009).

Horas de vuelo.

La FAA establece que las horas de vuelo “empiezan desde que el avion se mueve
desde su posicion inicial de parqueo hasta que el avion se parquea en destino.” (Cardwell et
al., 2009).

Periodo de servicio.

Conocido también como duty time es mucho mas largo que las horas de vuelo. La
FAA, ha establecido que el periodo de servicio “empieza cuando la tripulacion se reporta
para empezar un vuelo y dura hasta que es relevado de sus funciones después de un vuelo.”
El periodo de servicio incluye las horas de vuelo (Cardwell et al., 2009).

Long-haul.

Se refiere a largas distancias, por lo general son vuelos que requieren mas de 8 horas
para su operacion (Martinez, 2008).

Short-haul.

En aviacion, son los vuelos que operan distancias cortas de hasta 5 horas (Martinez,
2008).

ATC (Air Traffic Controller).

Servicio de control de trafico aéreo. “Personal encargado de dirigir el transito de
aeronaves en el espacio aéreo y en los aeropuertos, de modo seguro, ordenado Yy rapido,
autorizando a los pilotos con instrucciones e informacion necesarias dentro del espacio aéreo

de su jurisdiccion, con el objeto de prevenir colisiones principalmente entre aeronaves y
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obstaculos en el area de maniobras” (Direccion General de Aviacion Civil del Ecuador,
2014).

Sistema de Manejo de Riesgos de Fatiga.

Conocido como FMRS por sus siglas en inglés (Fatigue Risk Management System).
Es un método que se sugiere aplicar como alternativa para manejar las limitaciones
concernientes a los tiempos de vuelo, tiempos de descanso y periodos de servicio en la
aviacion (Cardwell et al., 2009). Un sistema de manejo de fatiga, considera combinar
equilibradamente los factores fisiolégicos relevantes junto con las necesidades
organizacionales y los requerimientos aeroportuarios (Cardwell et al., 2009). Un modelo de
manejo de fatiga apoyado cientificamente, ayuda a asegurar los niveles de desempefio y
seguridad para que €éstos no se vean comprometidos en la operacion del vuelo (Cardwell, et

al., 2009).

Presunciones del autor

La autora de este trabajo de investigacion, ha sido parte de la tripulacién de cabina por
doce afios y medio en la empresa en la que se espera hacer el estudio. En base al
conocimiento y la experiencia que se ha podido tener durante este tiempo se cree necesaria la
intervencion de un modelo éptimo que minimice la fatiga en las tripulaciones.

Se estima acceder a una muestra representativa de tripulantes, tanto hombres como
mujeres, con el objetivo de tener el mayor numero de respuestas posibles, esperando que las
contestaciones sean fiables e imparciales.

Se pretende tener la colaboracion de la empresa y de sus empleados para acceder a la
informacidn que se quiere recopilar con el afan de hacer una retroalimentacion que beneficie

a las partes. Se cree necesario para este efecto, mantener una conversacion previa con el
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departamento de Servicio a Bordo y de Recursos Humanos para ensefiar la propuesta, con el
animo de transparentar el proceso.

Se presume destacar los vuelos (segun sean nocturnos o diurnos) donde exista mayor
fatiga, cudl es el personal con mayor agotamiento, cuéles son las necesidades que el personal
considera prioritarias y que no se estdn cumpliendo, qué horarios preferirian volar, cuantos
vuelos al dia estarian dispuestos a realizar, etc. Son algunas de las interrogantes que se espera
despejar. Para ello, resulta importante abordar algunos modelos de manejo de fatiga que
existen -como conocimiento general-, ademés del propuesto (BAM).

Resumen

En esta primera seccion del estudio se ha hecho énfasis en la introduccion al problema
de la fatiga en la aviacion. Se han abordado los impactos, consecuencias, costos que la fatiga
pudiese ocasionar en una organizacion y que estan muy ligados a la productividad y los
niveles de alerta de la tripulacion (seguridad en vuelo).

Ahondando el problema, se ha sugerido la implementacion de un modelo de gestion
de riesgos de fatiga por medio de la utilizacién de un modelo de fatiga conocido como BAM.
Una breve descripcion del mismo asi como el por qué de su eleccidn para este estudio de
investigacion, lo que se estima lograr y los aportes que se estiman dar son algunos de los
temas que han sido expuestos.

A continuacion, en la siguiente parte del trabajo se expondra la literatura utilizada
para esta investigacion. Esta seccion estara divida en el desarrollo mas amplio de la fatiga, se
podra apreciar informacion sobre la tripulacion de cabina y sus necesidades, asi como se
describira que involucra un sistema de riesgos de fatiga y la implementacion de los modelos

matematicos de fatiga.



Luego de la revision literaria, se dara paso a la metodologia utilizada para este
estudio, las conclusiones y discusion sobre la sugerencia de aplicacién del modelo BAM

como herramienta para mejorar la programacion de horarios en la tripulacion.
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REVISION DE LA LITERATURA

Géneros de literatura incluidos en la revisién

Fuentes.

Las fuentes utilizadas para la investigacion provienen en su mayoria de articulos
académicos. Estos se relacionan especialmente, en ciencias de la medicina aeronautica,
psicologia, medicina ocupacional e investigaciones en enfermeria. El aporte de estas
publicaciones: Aguirre (2006), Aguirre et al. (2015), Lerman et al. (2012), entre otras, ha sido
valioso principalmente, para dar soporte al tema central del trabajo que es la fatiga, de dénde
proviene, Sus causas y consecuencias; asi también, como administrarla para evitar resultados
negativos en las organizaciones.

Como introduccidon general al tema de las empresas en el mercado y las
consideraciones necesarias que deben tener, con la finalidad de prevenir la fatiga para asi
aumentar su productividad se emple6 el libro de Rico y Sacristan (2012), Fundamentos
Empresariales, del que se pudieron extraer importantes apuntes respecto al tema
organizacional. Asi como también documentos académicos para el soporte y extension sobre
el tema de fatiga en el trabajo, estresores y entorno de la mano de autores como Sebastian et
al., (2008), Garcia et al. (2007) y Garrosa et al. (2007).

Por otro lado, se han recopilado datos de otras fuentes confiables como paginas web
de organismos especializados, dedicados a la investigacion y ayuda a las empresas a nivel
mundial sobre temas de fatiga en trabajos con turnos rotativos. La elaboracién de horarios
biocompatibles, los costos de la fatiga, fueron algunos de los temas consultados. Para este
efecto, se tomd informacion de la pagina web de Circadian, consultora experta en soluciones
de seguridad y desempefio laboral para empresas con operaciones 24/7, en donde se pudo
conseguir documentos de gran valor que contribuyeron a armar la estructura del presente

estudio. De The National Sleep Foundation, se obtuvo relevante referencia en cuanto a
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trabajos de horario rotativo. De la pagina Interdynamics, se obtuvo valiosa aportacion
respecto a la implementacion de un Sistema de manejo de fatiga.

Ahora bien, como se conoce en la aviacion existen regulaciones que dan fundamento a
las distintas actividades en este tipo de profesion. Para ello, la Direccion de Aviacion Civil
del Ecuador, a través de su pagina web provee la referencia necesaria que ha sido puesta de
manifiesto en esta investigacion donde se plantean temas de periodos de servicio, de vuelo y
de descanso para las tripulaciones. Asi también, el articulo del Journal Aviat Space Environ
Med de Caldwell et al. (2009) y el articulo de Hellerstrom et al. (2010) fueron uno de los mas
importantes utilizados para regulacion puesto que se cita definiciones de la FAA y muchos
otros temas de estudio.

Finalmente, la revision de modelos de fatiga que se observaron en este trabajo provino
entre otras fuentes, del Journal de medicina aeroespacial, de The Institute of Electrical and
Electronics Engineers (IEEE por sus siglas en Inglés, a través del documento “A Probabilistic
Framework for Modelling and Real-Time Monitoring Human Fatigue”, de la web de Boeing
Flight Safety Foundation, con su modelo BAM que se considera el propicio para poder ser
aplicado en aviacion, y aportes de autores como Learmount (2010) y Hellerstrom et al (2010).

Todo el material anteriormente citado ha sido recopilado de la base de datos EBSCO,
PROQUEST y de Google Académico. Las investigaciones de los documentos se realizaron
en Estados Unidos, Alemania, Australia, Taiwan, Espafia y Chile. Ademas se cuenta con la

regulacion de aviacion ecuatoriana.

Pasos en el proceso de revision de la literatura

La bdsqueda de informacion para este trabajo de investigacion se realizé
exclusivamente por Internet. Se utilizaron los recursos electronicos provistos por la

Universidad San Francisco de Quito, eligiéndose EBSCO y PROQUEST como las mejores
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vias para explorar documentos académicos. Se inici6 la indagacion utilizando las palabras
claves, siendo dptimo para el reconocimiento de datos emplear palabras en el idioma inglés;
puesto que, no se encontraron mayores investigaciones en espafiol.

De igual manera, se optd por realizar la busqueda de escritos por medio del buscador
de Internet Google Académico. Aqui, se pudo encontrar una buena fuente de articulos
especializados. Se utilizé la misma estrategia; es decir, palabras en inglés para lograr
eficiencia en el seguimiento de la investigacion.

En general, la exploracion tomo un tiempo prudencial puesto que no se lograba
encontrar suficiente material que documente el tema de investigacion de este trabajo. Se
realizaron varias combinaciones de palabras que con constancia fueron dando un resultado

positivo.

Formato de revision de la literatura

El formato escogido para revisar la literatura de este trabajo sera el analisis de tema
por tema. Se empezara a abordar el contenido desde lo general hasta lo particular. El detalle
de la informacién iniciara haciendo hincapié sobre la fatiga y los factores estresores que
inciden en las organizaciones; una breve descripcion sobre el personal de tripulacion, sus
necesidades y demas factores que les afectan, y se examinaréa el sistema de manejo de fatiga y

los modelos existentes.

Descripcion de la fatiga en las organizaciones

La fatiga en el personal que labora en horarios rotativos o turnos se relaciona con los
siguientes factores (Sirois, 2012):

Reloj biologico.

- Trabajar cuando normalmente se duerme



- Dormir cuando normalmente se debe estar despierto
- Cambios frecuentes en los horarios de suefio
Factores de suefio.
- No conseguir dormir horas normales o promedio de suefio
- Falta de calidad en las horas de suefio
- Mantener una inconsistencia en la rutina de acostarse a dormir
- Tener un inadecuado ambiente a la hora de dormir
Trabajo y factores ambientales.
- Comenzar turnos de trabajo muy temprano
- Tener horarios rotativos de trabajo largos o irregulares
- Inadecuado descanso y recuperacion entre turnos y bloques de trabajo
- Ambiente de trabajo aburrido o monétono
- Trabajo aburrido y/o mon6tono
Factores de salud.
- Problemas de desorden del suefio
- Problemas de salud subyacentes (hipertension, diabetes, etc.)
- Uso y abuso de sustancias como cafeina, pastillas para dormir, alcohol, etc.

Fatiga en el entorno laboral.

La presion de los mercados exige a las organizaciones adaptarse a los cambios y las
personas se encuentran expuestas, muchas veces, a un sinnimero de condiciones que las
afectan. Por ello, es prudente que tanto el sector publico (a través de la legislacion) y el
privado (con la elaboracion de politicas) promuevan préacticas de salud y seguridad
ocupacional (Aguirre et al. 2015). En el caso de las empresas es preciso mencionar que la

responsabilidad de mantener un ambiente saludable en la organizacion, recae en todos sus
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miembros, desde los altos niveles de gerencia hasta el tltimo empleado, todos deben sentirse
parte de este compromiso (Aguirre et al, 2015).

Al considerar el ambiente o entorno laboral, un individuo se encuentra expuesto a un
sinnimero de obligaciones o requerimientos propios de cada tarea, en donde debera aplicar su
“esfuerzo” (Sebastian et al., 2008). Se establecera entonces, una relacion “esfuerzo-
exigencias” que resultara en lo que se conoce como “carga de trabajo”, en donde utilizara sus
recursos “fisicos y mentales” para poder realizar de manera exitosa la tarea encomendada
(Sebastian et al., 2008).

Las dimensiones de la fatiga.

Ultimamente, la fatiga resulta ser un término bastante utilizado; sin embargo, es mas
complicado definirlo de un modo preciso que notarlo o percibirlo. Para tener una mejor
comprension sobre esta palabra se analizard su etimologia. “Proviene del latin fatigare que se
descompone en fatim= con exceso y aguere= hacer” (Sebastian, Idoate, Llano y Almanzor
2008). Por lo tanto, la fatiga se entiende como una disminucion de la capacidad del
organismo frente a una demanda que excede la actividad fisica, mental o psiquica (Sebastian
et al., 2008).

Entonces, cuando se habla de fatiga se deben considerar las tres dimensiones: la fisica,
la mental y la psiquica. Las tres dimensiones se relacionan de manera muy intima, al haber un
desbalance en cualquiera de ellas se puede originar fatiga. Por ello Lauren Vogel (2007)
citado en Sebastian et al. (2008) comenta con certeza que “el cuerpo en el trabajo actia hasta
tal punto globalmente que los trabajadores intelectuales no se quejan del cerebro sino de la
espalda.”

Garrosa et al. (2007), sefiala que las dimensiones fisica, mental y psiquica, considera
tres aspectos:

e Fatiga fisioldgica: reduccion de la capacidad fisica que posee el trabajador
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Manifestaciones fisioldgicas: asociadas a la disminucion de la capacidad para
realizar esfuerzos (marcada concentracion de glucosa en la sangre y/o &cido
lactico en el tejido, etc.)

e Fatiga objetiva: detrimento del rendimiento en el trabajo
Manifestaciones conductuales: relacionadas a un bajo rendimiento, se revelan
por ejemplo, a través de expresiones fisicas como un bostezo. Por lo tanto,
seria extremadamente Util acentuar la importancia de la prevencién y manejo
de la fatiga en actividades que impliquen alto riesgo en donde un error puede
ser fatal como el pilotaje de aviones, la conduccion de vehiculos, la operacion
de maquinaria, etc.

e Fatiga subjetiva: experiencia personal de sentimientos de cansancio
Manifestaciones subjetivas: tienen que ver con la percepcion de cada individuo
y se presentan con la falta de confort y/o dolor, falta de concentracion,
dificultad para la toma de decisiones, etc. ES necesario acotar que la
personalidad de cada individuo es importante al momento de estar expuesto a
estresores. Asi, Garcia et al. (2007) sugiere que aquellas personas que posean
una “afectividad negativa” percibiran su entorno mas negativo, sentiran menos
apoyo por parte de la empresa que aquellas personas con “afectividad
positiva”.

La importancia de prevenir la fatiga consiste no solo en evitar errores, incidentes o
accidentes en el plano laboral, sino también, en concientizar que el escaso tratamiento de este
tema podria causar importantes problemas en la salud y la calidad de vida del individuo
(Garrosa, Moreno-Jiménez y Gonzalez, 2007).

En el siguiente cuadro se observa las distintas cargas a las que el personal es sometido

durante su actividad.
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Cuadro 1. Cargas en el ambiente laboral.

CARGA FISICA CARGA EXTERNA
(esfuerzo muscular) Esfuerzo Dinamico, Manejo de Cargas, Carga Ambiental,
Movimientos repetitivos, etc.

CARGA INTERNA
Esfuerzo estatico, Carga postural, Alcances, etc.

CARGA MENTAL Elementos perceptivos y cognitivos involucrados en el
(esfuerzo mental) desarrollo de una actividad.

CARGA PSIQUICA Carga psicosocial o carga emocional. Aspectos
(Componente afectivo) psicosociales del contenido y del contexto del trabajo como

la capacidad de iniciativa, el apoyo social, las relaciones
personales, el estatus, etc.

Fuente: Sebastian et al (2008). SOFI-SM: Cuestionario para el analisis de la fatiga

laboral fisica, mental y psiquica.

Elaborado por la autora.

Factores fisiologicos de la fatiga.

Los estudios han demostrado que la fatiga no es inicamente un resultado de las horas
que se dedique a una actividad o tarea, sino que también es la consecuencia de alteraciones
fisiologicas como la necesidad de descanso (horas suefio de calidad) y los ritmos bioldgicos
(Caldwell, 2012). En aviacién estos factores ejercen influencia sobre el nivel de alerta y de
desempefio y deben ser tomados en cuenta al momento de la programacion de un horario de
vuelos (Caldwell, 2012).

Necesidades de suefio, algunos expertos sefialan que dormir es indispensable para el
ser humano puesto que el cuerpo necesita relajarse y tener un periodo de reposo para
recuperar energia (Feldman, 2006). Los requerimientos de suefio son variables y pueden
depender de las necesidades personales asi como de la edad (Feldman, 2006). Sin embargo,
se conoce que el promedio de horas de suefio en un adulto es entre 7 y 9 horas diarias para

obtener un buen desempefio. Si existiese pérdidas de horas de suefio prolongadas, el riesgo de

obtener niveles de alerta bajos y desempefio es un hecho (Caldwell, 2012); asi como también
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provoca tension e irritabilidad, disminucion de la capacidad de razonamiento l6gico y pérdida
de la creatividad (Feldman, 2006).

Ritmos bioldgicos, el reloj bioldgico posee variaciones de alerta durante el dia.
Etimologicamente, ritmos circadianos, proviene del latin circa diem que quiere decir
“alrededor del dia” (Feldman, 2006). Segun esta definicion, los ritmos circadianos son
procesos bioldgicos continuos que ocurren durante las 24 horas del dia. Segin Feldman
(2016), estos procesos son complejos y diferentes para cada individuo siendo asi, habra
quienes se sientan mejor tomando una siesta durante el dia y otros que no lo consideren
necesario; ademas, la cantidad de luz del dia y la oscuridad afectaran los ritmos circadianos
de las personas de forma distinta. En cuanto a la aviacién es preciso mencionar que el volar a
través de diferentes zonas horarias, afecta el ritmo circadiano de las tripulaciones. Asi segln
investigaciones de la NASA, el mayor nimero de incidentes en la aviacion relacionados con
la fatiga se dan entre la medianoche y las 06:00. EI desempefio decrece a las 04:00 entre un
75 al 100% en relacion al observado a las 15:00 (Caldwell, 2012).

En vista de que las operaciones de vuelos actuales en la aviacién exigen una rotacién
24/7 lo que humanamente resulta extenuante y siendo la fatiga un estado casi imposible de
eliminar en su totalidad, existen algunas recomendaciones sugeridas en la aviacion para
contrarrestar los efectos negativos que ésta pudiera causar (Caldwell, 2012). Asi, autores
como Caldwell (2012) sugieren la optimizacion del proceso de programacion de tripulacion,
argumentando que lo ideal es que la rutina de trabajo se centre en el factor humano.

Afortunadamente, hoy en dia la industria de la aviacion esta considerando la fatiga,
suefio y ritmo circadianos; sin embargo, es casi utopico pensar que las empresas crearan
horarios cien por ciento ajustados a las necesidades de las personas pero si es posible una
optimizacion de la programacion de horarios a traves de herramientas (modelos de fatiga)

disponibles en el mercado (Caldwell, 2012).
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Existe ademas, un tema muy relevante para las organizaciones y que estéa directamente
relacionado con la fatiga, este es, el costo en el que incurren las empresas y que muchas veces
no lo asocian a la fatiga. Por lo tanto, resulta oportuno analizar un poco este aspecto.

Costos de la fatiga.

Se estima que del 80 al 90% de los accidentes ocurridos en la aviacion se atribuyen al
error humano (Cardwell et al., 2009), lo que representa un alto costo para la empresa (Sirois,
2009). El nimero de accidentes aumenta considerablemente en trabajos con horarios
nocturnos 6 de madrugada, cuando existe poco tiempo entre rotacion y descanso (Sirois,
2012). No importa cuéan entrenado, cuan habil, cuan motivado o cuénta experiencia tenga el
empleado, si esta fatigado la probabilidad de cometer un error aumenta (Sirois, 2012).

El costo del error por fatiga es de largo mayor al costo de la prevencion, ejemplos
como el de la limpieza de la Refineria de Texas que cost6 alrededor de $2 billones de dolares
dan una pauta de la magnitud del problema (Sirois, 2009).

Lo primero que una organizacion debe concientizar es sobre los costos altos que
puede generar el tener personal fatigado.

A continuacion en la tabla 1 se pueden observar los costos relacionados a los

empleados con turnos rotativos (24/7) en los Estados Unidos (2012):

Cuadro2. Exceso de costos en empleados 24/7

Absentismo $50.4 billones / afio e Solo 1/3 de absentismo es
debido a enfermedad

e Estrés familiar y social
(cambios de humor, divorcios,
depresion, etc.) aumentan en el

personal que labora por turnos
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Pérdida de

productividad

$79.4 billones / afio

“Presentismo” (presencia en
cuerpo pero no en mente) causa
principal de falta de atencion e
ineficiencia.

Rendimiento decrece en turnos

nocturnos entre 5 a 15%

Rotacion

$39.1 billones / afio

Los trabajadores por turnos
representan el 17.6% de la
poblacion laboral de EE.UU.,
sin embargo generan el 44% de
los costos por rotacion.

La media de rotacion es de un
12% cuando los horarios son
impuestos por el empleador, un
9.6% cuando es negociado con
los sindicatos y un 5.6%
cuando el horario es elegido

por el trabajador.

Accidentes y

compensacion

$8.5 billones / afio

Una encuesta realizada a 400
operarios por turnos demostré
que si se establece un horario
laboral biocompatible y los
empleados son capacitados en
el manejo de la fatiga se reduce

el costo de la compensacion
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laboral en un 46%

e Anualmente los trabajadores
presentan un 53% de errores
debido a la falta de atencion en

el trabajo.

Salud $28.2 billones / afio e Los trabajadores por turnos en
EE.UU. representan el 10% de
la poblacion asegurada, sin
embargo generan el 17% de
todos los costos en cuidados de

salud en EE.UU.

Fuente: Sirois, W. (2012). Biocompatible Shift Scheduling.
Elaborado por la autora.

Cuadro 3. Consecuencias, problemas y posible solucion a la fatiga.

CONSECUENCIA PROBLEMA SOLUCION

Pérdida de productividad Rendimiento decrece entre el | Optimizacion de horarios.
5y 15% por la noche.
Programas de entrenamiento
El exceso de horas extra para los trabajadores sobre
aminora la eficiencia. por ejemplo cdmo manejar
su horario, alimentacion, etc.

Valoracion de la fatiga,
identificar empleados, tareas,
horarios con riesgo de fatiga
e implementar medidas de

mitigacion.
Absentismo Los trabajadores por turno se | Asegurarse de tener en la
ausentan a su lugar de organizacion el numero

trabajo el doble de las veces | correcto de empleados por
que un trabajador con horario | cada turno.
de oficina.
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Solo el 1/3 de absentismo es
debido a enfermedad.

Para un trabajador por
turnos, manejar un estilo de
vida puede resultar un reto
ya que debe balancear sus
obligaciones laborales y su
vida familiar y/o social.

Entrenamiento continuo
sobre cdmo enfrentar un
trabajo de estas
caracteristicas.

Rotacion

La tasa de rotacion es tres
veces mas alta en trabajos
con turnos rotativos que en
los de horario de oficina.

Se incurren en altos costos
de reclutamiento y
entrenamiento del nuevo
personal.

Calcular el costo total que
produce la rotacion
(reclutamiento,
entrenamiento, pérdida del
expertise, etc.) ayudara a
determinar el impacto y con
ello se procurara disminuir
las tasas de rotacion.

Identificar por qué las
personas se van (burnout,
jubilacion, etc.)

Implementar programas
destinados a fomentar la
salud organizacional.

Accidentes e
indemnizaciones

La mayoria de las compafiias
no son conscientes de
cuantos incidentes y/o
accidentes son causados por
fatiga de su personal.

Los trabajadores por turnos
incurren en un 20% mas de
reclamos a los seguros que
los trabajadores de horario de
oficina.

Establecer un manejo de
riesgos de fatiga, hay
algunos software en el
mercado que pueden ser
implementados en las
organizaciones segun las
necesidades.

Fuente: Sirois, W. (2009). The Myths & Realities of Fatigue.

Elaborado por la autora.
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Figura 1. NIVELES DE FATIGA Y ABSENTISMO EN OPERACIONES 24/7

15%

INDICE 10%
ABSENTISMO

5%

0%

Con severo
Sin problema problema

FATIGA

Fuente: Sirois, W. (2009).The Myths & Realities of Fatigue.
Elaborado por la autora.

La figura anterior representa los resultados de encuestas realizadas en el sector
industrial por The National Sleep Foundation (2002) en las que se registran cifras de
absentismo cercanas al doble en los centros de trabajo donde los niveles de fatiga son
elevados, en relacién con las instalaciones en donde los niveles de fatiga son minimos (Sirois,
2009).

Una organizacién serd eficiente en la medida en que pueda abaratar sus costos y
mantener una productividad dptima. Para ello, es menester equilibrar las necesidades de la
organizacion y las del personal, y ambos dirigirse hacia un mismo objetivo.

Todos estos factores que se han revisado repercuten en mayor o menor medida en el
personal, sobre todo en aquellos trabajadores por turnos. La tripulacion de cabina esta
sometida a muchas de estas cargas originando altos niveles de fatiga. Esto se refleja en menos
estado de alerta en los vuelos (aspecto de seguridad), absentismo y disminucién en la calidad

de servicio, lo que como ya se ha analizado se relaciona con altos costos para la empresa.
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La tripulacién de cabina.

En muchos paises, incluido el Ecuador, la profesion de tripulante de cabina es vista
con agrado por muchos postulantes. Esto puede evidenciarse cuando se realizan
Ilamamientos, ya que existe un nimero muy alto de participantes que esperan ser aceptados.
Por ejemplo, en Abril del 2007 en China Airlines de 6.000 aspirantes solo el 2.25% fue
enrolado (Chung y Chung, 2009). A pesar de las aparentes ventajas que puede significar el
ser tripulante de cabina, existen factores que actlian en contra, y que tienen que ver con los
horarios irregulares y las caracteristicas propias del trabajo, que interfieren con las relaciones
familiares y sociales, causando problemas de salud tanto fisicos como psicolégicos (Chung y
Chung, 2009).

De acuerdo a la OACI (Organizacién de Aviacion Civil Internacional), el tripulante de
cabina es parte de una tripulacién de vuelo y tiene un amplio rango de deberes a bordo de la
aeronave, entre los que estan: dar un servicio de comidas, ofrecer ventas a bordo, mantener la
limpieza de la cabina y proveer de asistencia médica basica (Chung y Chung, 2009). Sin
embargo, por sobre todas estas tareas, el deber mas importante del tripulante de cabina es
velar por la seguridad de los pasajeros y protegerlos en situaciones de emergencia (Chung y
Chung, 2009). Para poder cumplir con todo lo anterior, los tripulantes se someten a un
entrenamiento propio de cada aerolinea y ademas deberan pasar un examen médico especial
exigido por la autoridad aeronautica de cada pais (Chung y Chung, 2009).

Un tema que tiene una nota relevante en las tripulaciones de cabina es la tan codiciada
“calidad de vida”. Chung y Chung (2009) consideran a la calidad de vida como un concepto
abstracto usado ampliamente como un indicador social. Asi, una declaracion de la
Organizacién Mundial de la Salud (1998) cita lo siguiente:

La calidad de vida es definida como una percepcion de cada individuo respecto de su

posicion en la vida de acuerdo a un contexto de cultura y sistema de valores. ES un concepto
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amplio que incorpora la salud fisica, el estado psicoldgico, el nivel de independencia, las
relaciones sociales, las creencias personales y las caracteristicas del entorno.

Los factores que afectan a la calidad de vida son diversos, al no existir literatura
especifica que se refiera a la tripulacion se ha considerado material correspondiente a trabajos
con turnos rotativos. Segun Yan (2006) citado en Chung y Chung (2009), es la calidad de
suefio y no las horas trabajadas lo que se relaciona directamente con la calidad de vida en este
tipo de trabajos. Un suefio pobre esta vinculado con puntuaciones altas de fatiga y de baja
calidad de vida (Yan, 2006).

Especificamente, en el sector de la aviacion existen varios estresores en el entorno que
condicionan a la tripulacién. Se consideran como posibles fuentes de origen: las exigencias
de la empresa, puesto que los tripulantes son la imagen de la compafiia ante los pasajeros; las
exigencias de los pasajeros, que cada dia son mas altas; y las condiciones laborales, disefio
del puesto, herramientas a bordo, organizacion, entre otras (Federacion de Comunicacion y
Transporte, 2004).

El modelo de Desencadenantes de Estrés Laboral de Peir6, propone considerar como
factores tensionantes en los tripulantes (Aguirre et al, 2015):

e Las caracteristicas propias del trabajo: horas de vuelo, horarios de trabajo,
complejidad de las funciones, etc.

e Relacion familia-trabajo

e Factores organizacionales: inexistencia de politicas de salud ocupacional, de
seguridad ocupacional, de manejo de fatiga, etc.

¢ Relaciones interpersonales en el trabajo: falta de planes de desarrollo y promociones,
movilidad interna.

e Factores ambientales: falta de un lugar adecuado para el descanso, comida a bordo de

los aviones, condiciones en el avion (ruido, presion, humedad).
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Como se ha visto, al hablar de los factores que inciden en la fatiga del personal estan
las caracteristicas propias del trabajo. En la aviacion, algunas de estas caracteristicas son
normadas como es el caso de las horas de vuelo, el tiempo de descanso y el periodo de
servicio. A continuacion, se analizara brevemente algunos reglamentos nacionales e
internacionales para tener una referencia sobre el tema.

Regulaciones de la aviacion en las tripulaciones.

La tripulacion de un vuelo esta sometida a regulaciones de caracter nacional e
internacional. Las normas se han creado con la finalidad de evitar un exceso en las
actividades y de proteger la operacién de un vuelo; sin embargo, existen algunas
reglamentaciones que se consideran apropiadas, asi como otras que aln estan siendo
debatidas.

Las regulaciones se encuentran establecidas para cada continente, siendo un
organismo de cada pais, el encargado de velar por que cada empresa aérea cumpla las normas
establecidas segun la jurisdiccion. Asi, en el caso de Europa estan las JAR (Joint Aviation
Requeriments), para parte de Asia las CCAR (China Civil Aviation Regulations), para
Latinoamérica las LAR (Latin América Aviation Regulations) y para los Estados Unidos las
FAR (Federal Aviation Regulations) (Hellerstrom, Eriksson, Romig y Klemets, 2010).

El organismo encargado de regular la aviacion en el pais es la Direccion de Aviacion
Civil del Ecuador, que se ha basado mayormente en la normativa de las FAR. Las
regulaciones LAR son practicamente nuevas y dentro de su reglamentacion se permite que
los paises adheridos mantengan su propia normativa.

Para ampliar un poco el concepto de los parametros (tiempo de vuelo, de servicio, de
descanso) y sus limitaciones se realizara una breve descripcion de su implicancia en la

aviacion.
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En el caso del periodo de descanso de la tripulacion, la FAA (Federal Aviation
Administration) estipula estrictas limitaciones (Caldwell et al, 2009). EI minimo exigido,
tanto para tripulaciones reforzadas como no reforzadas, es de 10 horas de descanso antes de
empezar un periodo de servicio. Las tripulaciones no reforzadas requieren también 10 horas
de descanso como minimo después de terminar su periodo de servicio (Caldwell et al., 2009).
Sin embargo, este periodo de descanso se ve afectado cuando existen varios vuelos seguidos
que realizar, ya que dentro de las 10 horas de descanso después de un vuelo y antes de
empezar otro, esta incluido el tiempo de traslado desde y hacia el hotel/aeropuerto (Caldwell
et al., 2009). Asi por ejemplo, si el tiempo que se toma el traslado desde el aeropuerto al hotel
es 1 hora, y viceversa otra hora mas, sumaran 2 horas que estarian contempladas dentro de las
10 horas de descanso (Caldwell et al., 2009). Entonces, la tripulacion cuenta ahora con 8
horas, las cuales se deben repartir entre comer, dormir y para sus necesidades personales. Lo
anterior significa que la tripulacién posee menos de las 8 horas de suefio, que es el promedio
para los adultos (Caldwell et al, 2009).

En el caso de las tripulaciones reforzadas, el periodo de descanso después de terminar
su periodo de servicio es de 12 horas que pueden extenderse a 18 horas cuando son vuelos
que experimentan multiples cambios horarios (como en el caso de los trasatlanticos)
(Caldwell et al., 2009). A pesar de que parezca que las 18 horas justifican de largo un
descanso, es necesario mencionar que no se esta considerando el reloj bioldgico, (tratar de
dormir cuando es de dia y estar despierto cuando es de noche); es decir que, la duracion del
periodo de descanso se la considera independiente de la hora del dia (Caldwell et al., 2009).

Ademas, en cuanto a los tiempos de servicio y periodo de vuelo, las tripulaciones

deben regirse por las siguientes regulaciones segun la FAA:



Cuadro 4.Periodos méximos de vuelo y de servicio segin FAA
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REGULACION Tripulacion No Reforzada | Tripulacion Reforzada
Méaximo tiempo de vuelo 10 h 12 h
Maximo tiempo de servicio 14 h 16 h
Maximo tiempo de servicio 30h 30h
(1 semana)
Maximo tiempo de servicio 100 h 100 h
(1 mes)
Maximo tiempo de servicio 1400 h 1400 h
(1 ano)

Fuente: Caldwell et al. (2009). Fatigue Countermeasures in Aviation.
Elaborado por la autora.

Ahora hien, en el caso de la aviaciéon ecuatoriana si bien considera como referencias

las regulaciones (FAR) establecidas por la FAA, puede como autoridad, generar su propia

reglamentacion siempre y cuando cumpla con los requerimientos establecidos por los

organismos mentores. Dado esto, la Aviacion Civil del Ecuador mantiene las siguientes

regulaciones:

Cuadro 5. Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Tiempo de Servicio y Requerimientos de
Periodo de Descanso de Tripulacion No Reforzada.

LIMITACION EN: | TIEMPO DE VUELO TIEMPO DE DESCANSO
SERVICIO REQUERIDO
24 horas 8 horas 12 horas Doble de lo volado
mayor a 10 horas
7 dias 35 horas 60 horas 24 horas

30 dias consecutivos

90 h (nacionales)
100 h (internacionales)

1 afio calendario

990 h (nacionales)
1000h (internacionales)

Fuente: Manual de Tripulantes de Cabina AEROLANE (Revision 31, 2016).
Elaborado por la autora.
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Cuadro 6.Limitaciones de Tiempo de Vuelo, Tiempo de Servicio y Periodos de Descanso
para Tripulacion Reforzada.

LIMITACION EN: TIEMPO DE TIEMPO DE DESCANSO
VUELO SERVICIO REQUERIDO

24 horas 12 horas 20 horas Doble del total
volado

48 horas 20 horas 40 horas Doble del total
volado

72 horas 28 horas 60 horas Doble del total
volado

Fuente: Manual de Tripulantes de Cabina AEROLANE (Revision 31, 2016).
Elaborado por la autora.

En la aviacion todos estos parametros o limitaciones como el tiempo de vuelo, el
periodo de servicio y el periodo de descanso son importantes porque es en base a ellos que se
puede organizar el horario de vuelo de las tripulaciones. Un horario que debe distribuir
homogéneamente el trabajo y el descanso.

Planificacion del horario de trabajo.

Augurar una buena practica al momento de elaborar un horario para los trabajos
rotativos es lo ideal para toda organizacion; sin embargo, para que esto se haga efectivo se
requiere que existan ciertos componentes que son basicos para que el manejo sea éptimo y de
resultados positivos.

Lo que viene a continuacion ha sido tomado en su mayoria de la pagina web de
Circadian, organizacion especializada en asesorias para empresas con trabajadores en
horarios rotativos. Se considera que el estudio de uno de sus maximos colaboradores y
especialista en el tema, Sirois (2012), abarca de manera completa los componentes que deben
considerarse para la elaboracion de un horario de trabajo de turnos rotativos.

Si bien, no existe un horario Unico que se adapte a todas las labores por turno, ya que

es necesario tomar en cuenta las caracteristicas particulares de cada trabajo, las metas del
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negocio, las limitaciones operacionales, las preferencias de los empleados, etc., la comunidad
cientifica ha llegado a un acuerdo sobre las principales componentes que debe considerar un
horario 6ptimo en trabajos por turno, y son las siguientes (Sirois, 2012):

Duracion y distribucion del trabajo.

Se refiere a considerar cuantos dias a la semana va a trabajar el empleado y cuéntas
horas. Sirois (2012), sefiala que recomienda trabajar un limite de 8 horas en turnos que se
hagan los siete dias de la semana, o 12 horas si se trabaja cuatro o cinco dias. La importancia
de considerar la duracion del trabajo por dia es el nivel de estrés que se va acumulando por
factores del entorno, con el afdn de mantener un rendimiento y productividad 6ptimos.

Dentro de este apartado es relevante referirse a las horas extra, que hoy en dia han
aumentado en pos de obtener mayores ingresos. Cuando las empresas poseen un nimero
reducido de mano de obra requieren mas horas de trabajo para cubrir esa necesidad, como
consecuencia las horas extra aumentan, asi también la fatiga en el personal y con ello la
probabilidad de cometer errores (Sirois, 2012).

Niveles elevados de estrés generan deprivacion del suefio y por ende fatiga, asi como
problemas de salud (cardiovasculares, gastrointestinales, etc.) (Sirois, 2012). Existen estudios
que revelan que el 65% de las personas que han sufrido un ataque al corazén han trabajado
mas de 60 horas/semana (Sirois, 2012).

Tiempo libre entre turnos de trabajo.

Kurumatani et al. (1994), citado en Sirois (2012) establece que toda persona que
trabaja en turnos, necesita minimo 16 horas de tiempo libre entre turnos si se espera que
duerma 7 u 8 horas. Segun Kurumatani et al. (1994), periodos de 10 horas 0 menos no
proveerian suficiente tiempo para el descanso y demas actividades de una persona como el

comer, bafiarse, transportarse, mantener una relacion familiar y/o social (Sirois, 2012).
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Tiempo libre entre bloques de dias trabajados.

Investigaciones sefialan que la cantidad de dias libres después de un bloque trabajado
dependeré de la duracion de los turnos (Sirois, 2012). Se aconseja un minimo de dos dias o
48 horas como tiempo libre después de un bloque de trabajo, la razén es porque segun datos,
en el primer dia libre la satisfaccion y el animo del trabajador tiende a ser menor que en los
dias posteriores, en especial el dia después de un bloque de turnos nocturnos no sera de tanto
agrado como el dia después de un bloque de turnos diurnos (Sirois, 2012).

Estudios han demostrado que después de siete dias consecutivos de turnos nocturnos
se necesitan al menos tres dias libres, y aquellos que han trabajado tres dias consecutivos en
turnos nocturnos, necesitan de al menos dos dias libres (Sirois, 2012).

Duracion de los turnos de trabajo.

Existen dos estructuras horarias que son cominmente utilizadas en los trabajos con
turnos rotativos: la modalidad 8 horas y la modalidad de 12 horas (Sirois, 2012). Cuando se
elige la primera, se utiliza una combinacion de entre 3 a 4 personas para cubrir el trabajo
distribuido en 24 horas (Sirois, 2012). La modalidad de 12 horas es la preferida por los
trabajadores, en esta combinacion se requieren de 2 personas para cubrir el horario (Sirois,
2012).

Turnos fijos versus rotativos de trabajo.

Tanto los turnos fijos como los rotativos presentan ventajas y desventajas. Se tiene los
siguientes puntos de vista (Sirois, 2012):

e El trabajador se sienten mas conforme con un turno fijo diurno, pues puede
organizar mejor su vida distribuyendo su tiempo libre.

e En cuanto a los turnos fijos nocturnos el trabajador muestra mas fatiga debido
a la alteracion del suefio. Existen personas que se adaptan muy bien a este

turno (en Estados Unidos se los llama la poblacion owl).



47

e Laorganizacion prefiere los turnos rotativos con la finalidad de aprovechar de
las habilidades de su personal en todas las etapas del dia.

e Algunos trabajadores prefieren los turnos rotativos, pues pueden alternar
horarios diurnos y nocturnos.

No existe, por lo tanto, una preferencia significativa ya que va a depender de la
poblacion laboral. Los investigadores coinciden en que es conveniente que sean los
trabajadores los que opinen acerca de sus preferencias y que los horarios no sean impuestos
(Sirois, 2012).

Rapidez de la rotacion del trabajo.

La rapidez o velocidad de rotacion, se refiere al nimero de turnos consecutivos
trabajados (diurno, vespertino, nocturno) antes de cambiar al siguiente turno, incluyendo el
tiempo libre entre estos turnos (Sirois, 2012). Esto quiere decir, que podran tenerse turnos
permanentemente diurnos, nocturnos o en horarios variables (Knauth, 2012). Las ventajas y
desventajas de estas rotaciones estan asociadas a variables como la salud, la vida social, el
desempefio laboral, entre otras (Knauth, 2012).

Existe una discrepancia de criterios entre los expertos, los de Estados Unidos
prefieren una rotacion lenta o semanal mientras que los de Europa insisten en que la rotacion
debe ser rapida o diaria (Sirois, 2012). La rotacion lenta es aquella donde por ejemplo, una
semana de turno diurno sigue a una semana de turno nocturno y asi sucesivamente; en
cambio en los turnos de rotacion rapida se plantea uno, dos 0 maximo tres dias con el mismo
horario por ejemplo diurno y luego de esto se cambia al nocturno (Knauth, 2012.).

Por una rotacion rapida se argumenta que (Sirois, 2012):

e El ritmo circadiano no sufre mayor alteracion si esta sometido a cambios

rapidos entre el dia y la noche.
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e Turnos nocturnos consecutivos (rotacion lenta) pueden alterar el suefio y
causar mayor fatiga.

e Al hacer cambios rapidos, los trabajadores, podran tener mas tiempo libre
entre semana para su vida social y/o familiar.

Las ventajas de una rotacion lenta segun los expertos norteamericanos, serian (Sirois,
2012):

e El trabajador al estar regido por un modelo de turnos més largo tiende a
planificar mejor su tiempo libre.

e EXxiste mejor adaptacion del organismo.

e Se reduce ampliamente el nimero de transiciones entre despertar y dormir
entre la mafana, la tarde y la noche.

Inicio y término de los turnos de trabajo.

Dentro de las 24 horas del dia existen dos periodos en donde el nivel de alerta
disminuye en consideracion y al personal le resulta méas dificil permanecer despierto, esto
ocurre entre las 03:00 y las 06:00 y entre las 13:00 y 15:00 (Sirois, 2012).

Idealmente, el inicio de un turno de preferencia seria en la mafiana; sin embargo, si el
turno empieza antes de las 06:00 se debe considerar que el trabajador no ha tenido el
suficiente tiempo de descanso, pues la mayoria de las personas vive en un horario social y
dificilmente se van a cama temprano (Sirois, 2012). El término de un turno nocturno, en
cambio, posee la complejidad de un pobre descanso durante el dia ya que estd comprobado
que los factores ambientales (ruido, luz, etc.) no permiten un descanso 6ptimo (Sirois, 2012).
Por lo tanto, el tiempo de descanso suele ser menor durante el dia que durante la noche.

Una vez analizados los componentes que debiera considerar un horario 6ptimo para
los trabajos por turnos, resulta oportuno mencionar que no existe un modelo Unico que se

adapte a todas las organizaciones. Los innumerables factores que cada empresa presenta junto
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con las necesidades de los trabajadores son caracteristicas propias de cada negocio, el cual
debera adaptar los componentes a sus condiciones.

Es preciso comentar que la participacion del personal en la eleccion del horario de
preferencia ayudaria mucho en la satisfaccion y rendimiento; sin embargo, esto suele ser algo
complejo. A pesar de existir estudios que avalan que los horarios impuestos repercuten
negativamente (alta rotacion, absentismo, fatiga) en las organizaciones, muchas deciden
mantenerse de esta manera debido a la complejidad de su operacion (Sirois, 2012).

Entonces, aunque no es una obligacion, la gestion de un modelo de fatiga en las
organizaciones serviria para administrar de un modo predictivo (pudiendo a futuro organizar
de mejor manera la operacion), proactivo (previniendo que sucedan episodios de fatiga en la
organizacion)y/o reactivo (atacando el problema cuando se ponga en evidencia) la presencia
de fatiga en el personal. En especial, en la aviacién, la OACI sugiere que el aplicar un sistema
de manejo de riesgos de fatiga es necesario para contrarrestar los efectos que la fatiga pudiese
causar, sobre todo para evitar los accidentes fatales.

Aplicacién de un sistema de administracion de riesgos efectivo para la fatiga.

La administracion de la fatiga busca una relacion ganar-ganar entre el empleador y el
empleado. Para que esto sea posible es necesario que las organizaciones tomen consciencia y
acuerden que la fatiga puede ocasionar grandes pérdidas no solo econémicas, ya que muchas
veces se expone al personal a riesgos en su salud y seguridad fisica (Sirois, 2009). La
urgencia de un manejo de la fatiga es tal, que se ha comprobado que el 90% de
organizaciones no ofrece ningun tipo de capacitacion para su personal en cuanto a como
manejar sus horarios y estilo de vida al trabajar por turnos (Sirois, 2012). Si, existe en
cambio, capacitacion de sobra para lo concerniente al puesto de trabajo (Sirois, 2009).

Resulta un tanto complicado evaluar la fatiga en las organizaciones debido a que

existen varios factores que pueden originarla, entre ellos: el medio ambiente, el tipo de
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trabajo, la actividad, el horario, etc. Por ello, se recomienda utilizar un sistema de gestion de
fatiga como herramienta para prevenir y/o contrarrestar los riesgos que deriven de la fatiga.
Para que exista un sistema de administracion de riesgos efectivo de la fatiga es
necesario que haya un compromiso formal de la organizacion en donde se acuerde al menos
seguir los siguientes pasos (Sirois, 2009):
e Educar a toda la organizacion y deméas grupos interesados sobre la importancia
de manejar la fatiga.
e Dar entrenamiento al personal sobre coémo reducir los niveles de fatiga y
conllevar los trabajos por turnos.
e Reforzar los entrenamientos de forma continua y ofrecer informacion de
soporte a través de los canales formales de comunicacién en la empresa.
e Entrenar a los supervisores o jefes sobre la identificacion y la intervencion en
personal fatigado.
e Reevaluar los horarios, politicas y practicas de ser necesario.
e Optimizar el nimero de empleados para mantener niveles de sobretiempo
manejables.
e Evaluar las tareas y actividades para evitar que sean mondétonas y aburridas.
e Incorporar un sistema de analisis del error humano en el que se recojan
reportes, los que serviran para monitorear y recolectar datos de fatiga.
e Establecer un proceso de mejora continua.
Los pasos principales de esta formula serian:
1. Determinar el perfil de riesgo de fatiga de la organizacion
2. Protegerse contra los riesgos inaceptables que ocasiona la fatiga
3. Revisar el sistema para garantizar si las medidas de proteccion siguen siendo

aceptables.
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En el siguiente esquema, recomendado por Interdynamics, se puede apreciar la

metodologia a seguir:

Figura 2. Esquema de gestion de riesgos y fatiga

Manejo de los riesgos
de fatiga relacionados
al trabajo

Alcance

Implementacion

1. Determinar:
El perfil de riesgo de fatiga

Perfil de riego de horas

de trabajo: planificadas,
no planificadas/sobretiempo
horas actuales, turnos

Diagnostico de las horas
planificadas y de las horas
actuales de trabajo

Perfil de riesgo por rol/tarea:
tiempo dedicado a la tarea,
ambiente, demanda de la tarea

Valoracidn del riesgo de
las actividades diarias en
el contexto de fatiga

Perfil de riesgo de la persona:
desplazamiento hacia/desde el
trabajo, desordenes de suefio,
estilo de vida.

Reflexion personal, reportar
sobre situaciones de fatiga

2. Proteccion:
Contra riesgos de fatiga

Tratamientos y controles
adecuados: prepararse para
emergencia y trabajos no pla-
nificados,

Politica de administracién de
la fatiga: planes, procedimien-
tos e instrucciones operacio-
Nales

Supervision soportada en estra-
tegias de manejo para equipos
e individuos

3. Revision:
Sistema y Ocurrencias

Ocurrencia de fatiga: causas y
factores de riesgo, planes y
procedimientos de trabajo,
nueva informacion

Revisar / investigar reportes de
fatiga, controles actuales.

Fuente: Fatigue Risk Management System de www.Interdynamics.com
Elaborado por la autora.

Cada operacion ofrece un grado de complejidad, en aviacion por ejemplo, se trabaja

con periodos de servicio extendidos, cambios de zonas horarias, etc. los cuales deben

ajustarse a los requerimientos organizacionales y operacionales (Caldwell et al., 2009). Al
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momento de hablar sobre un sistema de manejo de fatiga es indispensable que se consideren
tantos los factores fisiologicos como los operacionales; asi también, tener presente que el
sistema de manejo de fatiga debe ser sustentado por estudios cientificos para asegurar que los
niveles de rendimiento y de seguridad no se comprometan y/o interfieran (Caldwell et al.,
2009). Un sistema de manejo de riesgo de fatiga, en la aviacién, pretende dar otro enfoque a
las normas tradicionales sobre el tiempo de vuelo, de servicio y de descanso sin alterar el
orden legal; esto es, aplicar un sistema de medicion, administracion y mitigacion (Caldwell et
al, 2009).

En resumen, un sistema de manejo de fatiga no es sino una forma organizada de llevar
una estructura organizacional para evitar costos significativos, incidentes o accidentes y
riesgos en la salud, datos relevantes relacionados a la fatiga. En el caso de la tripulacion, un
sistema de manejo de riesgos de fatiga ayuda a administrar la productividad de los tripulantes
en relacion con sus horas de vuelo, periodos de servicio y de descanso. De esta manera la
empresa gana también productividad en la operacion de sus vuelos. Para que esto se haga
realidad, existe un proceso que debe ser llevado en la organizacién en el que se establezca el
andlisis, la supervision, la revision de politicas y el entrenamiento de toda la organizacion
para saber manejar la fatiga por medio de medidas preventivas, proactivas, reactivas y de
mitigacion.

Indices de fatiga a considerar en un sistema de gestion de riesgos.

Para poder evaluar y administrar un proceso de riesgos de fatiga, existen indices que
deben ser considerados. Folkard, Robertson y Spencer (2007), sugieren agruparlos en tres
componentes:

1. Fatiga acumulada, corresponde a un horario completo de periodos de servicio

o0 turnos. Predice valores comparados con el incremento de fatiga a traves de
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periodos consecutivos de servicio ya que considera el trabajo que precede a
cada turno.

2. Duracion del servicio, dentro de este componente se destaca:

- El tiempo de inicio del servicio

- Periodo de servicio durante el dia que tiene que ver con el ritmo circadiano
que varia a lo largo del dia

- Laduracién del periodo de servicio

3. Tipo de trabajo, la intensidad del trabajo y el break durante el trabajo
repercuten directamente sobre la fatiga del empleado. El nivel de alerta se
reduce en periodos continuos de actividad, y se recupera durante el break.

Estos datos se recolectan para ser registrados en un modelo matematico algoritmico
que va a ser la herramienta tecnolégica que de soporte al proceso de gestion de fatiga. Estos
datos ayudaran a analizar la problematica en la organizacién para una mejor administracion.

Modelos de alerta de fatiga.

El FRMS (sistema de manejo de riesgos de fatiga, por sus siglas en inglés), implica la
utilizacion de un software o modelo de alerta, esto es un modelo matematico que registra
datos.

En la aviacion, el uso de modelos preventivos acerca de los estados de alerta de la
tripulacion considera los ritmos circadianos asi como, la propension al suefio, ya con estos
datos se puede hacer una prediccion que sirve para administrar de mejor manera los horarios
de vuelos, los periodos de descanso y los periodos de servicio (Hellerstrom et al., 2010). De
igual manera un modelo puede ser utilizado no solo de forma previsoria, sino también de una
forma reactiva ante una situacion de alerta (Hellerstrom et al., 2010). Consiguiendo asi, la
optimizacion de la planificacion en la programacion de vuelos que repercute en una mejora

en la productividad de la operacion.
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Existen varios modelos con bases cientificas a los que se puede acceder libremente.
Poseen caracteristicas similares asi como minimas diferencias y la eleccion dependera de lo
que resulte mas beneficioso para la organizacion (Hellerstrom et al., 2010). Algunos de los
modelos son:

e 2PM (Two Process Model of Alertness)

e TPMA (Three Process Model of Alertness)

e SAFE (System for Aircrew Fatigue Evaluation)

e INM (Interactive Neurobehavioral Model)

e SAFTE (Sleep, Activity, Fatigue and Task Effectiveness Model)
e FAID (Fatigue Audit Inter Dyne)

e CAS (Circadian Alertness Simulation)

e BAM (Boeing Alertness Model)

Los modelos consideran principalmente (Hellerstrom, 2010):

e Ladisminucion de los niveles de alerta mientras se esta despierto y la
recuperacion de éstos mientras se duerme.

e El proceso circadiano que describe las variaciones de alerta en el dia.

e El proceso de inercia del suefio que describe la demora entre levantarse y estar
alerta.

e Ladisminucion de la alerta durante el tiempo que se dedica a la tarea.

Los resultados que se obtienen, de la mayoria de los modelos matematicos, predicen
los niveles de alerta, a excepcion del SAFTE que predice la eficacia en el rendimiento y el
FAID que predice violaciones basadas en los niveles limites de riesgo (Hellerstrom et al.,
2010).

La gran limitante de estos modelos es que escasamente han sido validados en la

practica, pues los resultados en su mayoria equivalen a pruebas de laboratorio (Hellestrom et
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al., 2010). Existen contadas excepciones de modelos que han salido del laboratorio y que han
podido ser aplicados en experimentos con aerolineas.

Boeing Alertness Model (BAM).

El presente trabajo de investigacion se basa en la utilizacion del modelo BAM para la
aplicacion en la empresa objeto de estudio. Se considera un modelo apropiado para las
caracteristicas de la aviacion. Este modelo, a diferencia de los otros, fue sometido a
validacion por tres empresas, una europea (Lufthansa), una norteamericana (Northwest
Airlines) y una asiatica (China Southern Airline) (Hellerstrom et al., 2010).

El experimento puesto en marcha por la Boeing, consistid en tomar horarios de las
tres aerolineas disefiados de acuerdo a las tres regulaciones a las que pertenecen cada una de
ellas: JAR, FAR y CCAR, y contrastarlas con los parametros del modelo BAM para
determinar cudl seria la mejor productividad y el mejor nivel de alerta para la operacion
(Learmount, 2010). El resultado observé que las FAR tienden a ganar en productividad pero a
costa de bajos niveles de periodos de descanso, elevados periodos de servicio y baja
puntuacion en niveles de alerta a diferencia de las otras dos (CCAR y JAR) que demostraron
baja productividad pero estados de alerta altos (Learmount, 2010). Estos resultados fueron
sometidos al modelo biomatematico para ser optimizados y lograr un equilibrio entre la
productividad y los niveles de alerta, demostrando los niveles en los que las tres compariias se
beneficiarian (Learmount, 2010).

La conclusion que Boeing pudo ofrecer sugiere que para alcanzar niveles optimos en
relacion al costo/beneficio, la implementacion de un sistema de manejo de riesgos de fatiga
es necesario en la operacion de aeronaves, mediante un modelo de alerta de fatiga que al
tiempo que considera las regulaciones o limitaciones estipuladas por la ley de aviacion de
cada pais o region, permite flexibilizar la operacion para generar alta productividad y bajos

niveles de fatiga en la tripulacion (Learmount, 2010). Este resultado puede ser reflejado en
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una programacion optima de vuelos en donde se vuele mas (beneficio para el operador) y se

descanse mas (beneficio para el empleado).

Figura 3. Representacion esquematica de las herramientas y condiciones utilizadas para

la creacion de un calendario de actividades de la tripulacion.

FARs Condicionantes Calendario / Horarios Aerolineas ! _2___ .

_________

Regulaciones y Optimizador Cronograma de la

Objetivos ‘ ‘ tripulacion

Modelo
de fatiga

___________

Fuente: Hellestrom et al. (2010). Flight Time Limitations and Fatigue Risk
Management.
Elaborado por la autora

Como ya se menciond, BAM es un modelo utilizado para la gestion de fatiga pero ¢de
donde viene? La empresa de aviacién Boeing ofrece entre sus productos y servicios el
modelo biomatematico, BAM, que esta basado en el modelo TPMA para ser utilizado dentro
de un sistema de manejo de riesgos de fatiga. Por medio del BAM, se ofrece a las compafiias
poder predecir niveles de fatiga, ser proactivos ante niveles de alerta, rectificar la
programacion de ser necesario; es decir, mantener un control de la fatiga con bases
cientificas, al mismo tiempo que mejora la productividad. Esta herramienta permite

considerar todas las circunstancias reales de la operacion como por ejemplo, tiempos de
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movilizacion (traslado hotel-aeropuerto-hotel), oportunidades de descanso, variacion del
horario por contingencias (Boeing Management Company, 2010), se ingresan ademas, los
datos correspondientes a tiempo de trabajo, tiempo de suefio, nivel de somnolencia, entre
otros elementos propios de la operacion de un vuelo (Ingre, Van Leeuwen, Klements,
Ullvetter, Hough, Kecklund, Karlsson and Akerstedt, 2014).

El Boeing Alertnees Model apoya la programacion de la tripulacion de cabina
mejorando la planificacion del calendario de actividades, lo que implica un costo asociado.

Esta tecnologia (software) estéa disponible accediendo a la pagina web de Jepessen
(empresa de Boeing encargada de la comercializacién de productos tecnoldgicos) para ser
utilizada por la empresa o la persona que desee adquirir el programa, la misma que debe
suscribirse y pagar una licencia de uso anual (Roming y Klemets, 2009). Una vez adquirido
el software, el departamento encargado de la programacidn de horarios en la organizacion, o
a su vez directamente el personal a través de un dispositivo electrénico (asociado a Apple),
puede ingresar los datos objeto de estudio para realizar una programacion adecuada y evitar
situaciones de fatiga (Romig y Klemets, 2009). La ventaja de este modelo es que recopila
datos en el momento en que sucedan, es decir, en espacio de tiempo real.

Entonces, si una empresa de aviacion esta interesada en aumentar su productividad lo
mas recomendable seria gestionar un sistema de manejo de riesgos de fatiga, en el que se
incluya el uso de un modelo (software) biomatematico (BAM) que se encargue de registrar
los rangos de cada una de las actividades propias de la operacion de un vuelo. Estos rangos
estaran sometidos a las regulaciones aeronauticas que serviran para establecer los limites de
los parametros, de esta forma se asegura que el modelo no interfiera con la legislacion de

aviacion al mismo tiempo que flexibiliza la programacion de actividades.
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METODOLOGIA Y DISENO DE LA INVESTIGACION

Justificacion de la metodologia seleccionada

El presente estudio requiere de la utilizacion de una metodologia de tipo cuantitativa.
La eleccion de esta metodologia se justifica puesto que el objetivo que persigue la
investigacion procura validar los hechos, las relaciones y prondsticos de la pregunta central
de este trabajo: (Coémo y hasta qué punto la implementacion del modelo Boeing Alertness
Management ayudaria a la empresa a disminuir los niveles de fatiga?

Los métodos cuantitativos se utilizan principalmente en investigaciones descriptivas
donde la pregunta central es estructurada; ademas son apropiados para muestras grandes que
facilitan la representacion de la poblacion objetivo (Bonilla-Castro y Rodriguez, 2005). La
metodologia cuantitativa permite relacionar las variables de la hipotesis del problema; sigue
un proceso de recoleccion de informacion medible, cuantificable para luego llegar al analisis
de los datos presentando los resultados obtenidos que demostraran el grado de significacion
de las relaciones estipuladas entre los datos (Bonilla-Castro y Rodriguez, 2005).

De esta manera, la poblacidn objeto de estudio que es la tripulacién de cabina,
colaborara con la obtencidn de datos a través de escalas de medicion de fatiga. De aqui se
podra conseguir valores numéricos que se podran comparar con la finalidad de determinar los
niveles de fatiga del personal.

Por lo tanto, el método cuantitativo se justifica puesto que la obtencion de datos
numéricos permitiria realizar de modo objetivo el contraste de la informacién obtenida en la

investigacion con la hipotesis planteada, lo cual permitira aceptar o rechazar la propuesta.
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Herramientas de investigacion utilizadas

La escala de medicion de fatiga C1S-20 (The multidimensional Checklist Individual
Strenght questionnaire) es la herramienta que se utilizara para obtener informacion acerca de
los niveles de fatiga que posee la tripulacién de cabina. Se llegd a la decision de utilizar la
escala de medicion CIS-20 una vez que se realizd una busqueda exhaustiva en medios
electrdnicos. Los resultados de la busqueda fueron bastante limitados puesto que en su
mayoria, la informacion disponible no estaba completa y los estudios que se hallaron
pertenecian a otros continentes y areas de trabajo distintas al de aviacién. Ademas, los
documentos que se encontraron en la web no ofrecian visualizar las escalas de medicién en su
totalidad sino solo los resultados obtenidos. Unicamente, fue posible encontrar un estudio
(Fatigue among working people: validity of a questionnaire measure) que revelaba con mayor
detalle la herramienta utilizada para la medicion de fatiga y es precisamente, el que se toma
como ejemplo para la realizacion de esta investigacion.

Esta escala (CIS-20), inicialmente fue utilizada para evaluar la fatiga en el personal de
hospitales, asi como en pacientes con enfermedades graves (cancer, VIH, etc.); sin embargo,
el estudio realizado por Beurskens, Biltmann, Kant, Vercoulen, Bleijenberg y Swaen (2000),
probd que el CIS-20 puede ser aplicado en cualquier area de trabajo; asi también, este trabajo
de investigacion, constato que la escala es capaz de discriminar adecuadamente entre el
personal fatigado y el personal no fatigado (Beurskens et al. 2000).

. La escala CIS-20 considera la fatiga en varias dimensiones: la experiencia subjetiva
de la fatiga, reduccion en la motivacion, reduccion de la actividad y reduccion de la
concentracion (Beurskens et al. 2000). Consta de 20 afirmaciones en donde cada persona
debe indicar dentro de una escala de 7 puntos en qué instancia esa afirmacion se relaciona
mas a el/ella. De los 20 enunciados 8 tienen que ver con la experiencia subjetiva de la fatiga,

por ejemplo: me siento cansado(a); 5 se refieren a la reduccion de la concentracion, por
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ejemplo: cuando estoy haciendo algo, no me puedo concentrar muy bien; 4 se relacionan a la
reduccion de la motivacion, por ejemplo: no siento deseos de hacer nada; y 3 a la reduccion
de la actividad fisica, por ejemplo: no hago mucho durante el dia.

Para la aplicacion de esta escala (previa autorizacion de la empresa) se estima que un
canal de comunicacion efectivo, seria el envio via correo electronico de la herramienta a
quienes conformarian el grupo de estudio. La razon es que al ser personal de aviacion resulta
complicado reunir a todos los participantes fisicamente debido a sus actividades de vuelo.
Por lo tanto, se espera que exista una respuesta masiva del grupo frente a la opcién del envio

de la escala a sus correos corporativos.

Descripcion de los participantes

NUmero.

En la empresa en estudio, el total de tripulantes que opera vuelos de corto alcance
(nacionales y regionales) es de 175 y el total de jefes de esta operacion es de 43; es decir, el
total es de 218 tripulantes destinados a vuelos de corto alcance o short haul. De éste nimero
se elegiran 98 participantes que pasaran a formar parte del grupo experimental (GE) y los
restantes 120 tripulantes seran parte del grupo de control (GC).

Género.

En cuanto al grupo experimental (GE) 21 son jefes. De estos, 12 son mujeres 'y 9
hombres. EI nimero de tripulantes es de 77, de los cuales 59 mujeres y 18 hombres.

Mientras tanto, en el grupo de control (GC) de los 22 jefes, 9 son hombres y 13 son
mujeres. De los 98 tripulantes, 28 son hombres y 70 son mujeres.

El total de mujeres que se estima participarian en el estudio seria 154 y el total de

tripulantes hombres seria de 64.
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Nivel socioeconémico.

Los participantes pertenecen a un nivel socioeconémico medio.

Caracteristicas especiales relacionadas con el estudio.

La aplicacion de un modelo de fatiga si bien, involucra a todas las tripulaciones para
efectos de este estudio se elegira a quienes forman parte del grupo de tripulaciones que
operan vuelos de corto alcance o short haul (nacionales y regionales). La razon es que este
grupo, a criterio de la autora, son los mas expuestos a sufrir fatiga por las caracteristicas de la
operacion. Esto es, mayor nimero de horas de vuelo y periodos de servicio versus los
tripulantes de operacion largo alcance o long haul (internacionales).

Se decidio6 escoger dos grupos: uno de control y otro experimental, puesto que es
necesario aplicar el modelo de fatiga en una poblacion y tener otra poblacion con la que se
pueda contrastar valores. El tener estos dos grupos (GC y GE) brinda la oportunidad de
observar resultados distintos que pueden ser significativos para la propuesta.

Del grupo experimental (GE), los Jefe de Servicio a Bordo representan el 48.8% de la
poblacion de jefes de vuelos short haul, y los tripulantes representan el 44% de la poblacion
de tripulantes de vuelos short haul.

En cuanto al grupo de control (GC), los jefes representan el 51.1% de la poblacion
total de jefes short haul; mientras que los tripulantes, representan el 56% de la poblacion total
de tripulantes de operaciéon short haul.

Para poder considerar una muestra representativa del grupo, se esperaria la
participacion de al menos la mitad de la poblacion. Habria que considerar cuantas personas se
encuentran de vacaciones, con licencia médica o en periodo de lactancia.

El estudio consta de las siguientes partes:

1. En la primera parte se realizara el reclutamiento de los participantes (duracion un

mes).
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2. Como segunda parte, se procederd a aplicar la escala C1S-20 en toda la poblacién
(GE y GC) de tripulantes de cabina, la misma que se realizara al inicio del estudio
(segundo mes de empezado el proyecto de investigacion). La finalidad es conocer
el nivel de fatiga antes de que el modelo BAM sea aplicado.

3. En latercera etapa, se estima aplicar el modelo de fatiga BAM (que durara
alrededor cuatro meses) en la poblacion experimental (GE). Este modelo influird
en la planificacion de vuelos de estas tripulaciones.

4. Como cuarto paso, se procedera nuevamente a enviar la escala C1S-20 a los dos
grupos (GE y GC), esto es, al término del estudio (sexto mes). El objetivo es
analizar y contrastar informacion sobre los niveles de fatiga de los participantes
una vez que el GE ha sido influenciado por el modelo de fatiga BAM, y el GC no.

5. Finalmente, con los datos obtenidos se podra concluir si el beneficio de
implementar el modelo de fatiga BAM se justifica en la planificacién de los
vuelos para optimizar los recursos de la empresa.

6. En el caso de encontrar niveles de fatiga elevados y si la empresa lo considera
necesario, la autora, podra dar charlas sobre el manejo de la fatiga a los

interesados.

Reclutamiento de los participantes

En primera instancia se plantea una reunion con la gerencia de Recursos Humanos y
la gerencia de Servicio a Bordo para pedir el consentimiento y aprobacion del estudio. Una
vez obtenido el permiso correspondiente se procedera a realizar el reclutamiento de los
participantes que forman parte del proyecto, y que consiste en enviar una invitacion por
correo electrdnico a los tripulantes de cabina short haul elegidos para el estudio. El

departamento de Recursos Humanos sera quien provea el listado de los participantes.
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El documento que se envie a los tripulantes sefialard en qué consiste su participacion,
la finalidad de la investigacion y ademas, se adjuntard un documento en el que se pediré la
firma voluntaria de cada tripulante que acceda a participar. Se prevé que la recoleccién de
datos dure un mes.

Una vez recopilados los documentos del consentimiento por parte de los tripulantes,
se procederd a cuantificar el nimero de participantes. Obtenido esto, se empezaré con la
ejecucion del estudio.

Consideraciones éticas.

Es necesario especificar que el presente estudio valora la integridad de las personas.
Por lo tanto, velaré por el respeto de las consideraciones éticas que implica la investigacion
con individuos. Conforme a esto, la primera instancia es el envio del documento del
consentimiento informado de la participacion de quien asi lo decida.

El documento se encontrara bajo las regulaciones APA de consentimiento informado
para la investigacion (Principios Eticos de Los Sicologos y Codigo de Conducta), en el que se
ha revisado el principio 4 de Privacidad y Confidencialidad, y el principio 8 de Investigacion
y Publicacion (APA, Enmienda 2010). Segun lo anterior, se procedera a informar
detalladamente en qué consiste el estudio a realizar, se describira los beneficios que se
esperan conseguir, Se especificara en todo momento que la participacion es voluntaria.

Es indispensable sefialar que al ser un estudio con fines acadéemicos la empresa no
incurrird en reprimendas a quienes no accedan a intervenir en el proyecto, y podran retirarse
en el momento que lo estimen conveniente sin que esto signifique que vaya a derivar en algin
perjuicio laboral en la empresa. Es preciso acotar, que los tripulantes que accedan a colaborar
estaran bajo el anonimato para asi asegurar su tranquilidad, ya que no es necesario conocer

sus nombres para los fines del estudio.
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La autora consentira con la empresa lo anteriormente expuesto y sera la organizacion
por medio del departamento de Recursos Humanos quien se comprometa a enviar un
comunicado en el que la empresa certifique su autorizacion para que se lleve a cabo el estudio

mostrando su colaboracidn y apertura.
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RESULTADOS ESPERADQOS
Discusion

El empleo del modelo de fatiga, Boeing Alertness Management, se aplica para
optimizar la planificacion de los horarios de la tripulacion. Esto significa que cuando el
software es insertado en el desarrollo de la programacion de las operaciones de vuelo de la
empresa, automaticamente arrojara valores de periodos de descanso, de servicio y horas de
vuelo que cumplen con las regulaciones aeronauticas nacionales e internacionales con las que
opere la empresa. En este caso, el BAM, respetara las normas exigidas por DGAC del
Ecuador y las FAR (Federal Aviation Regulations).

El area, de la empresa en estudio, encargada de la aplicacion de este modelo es el
departamento de Roles, donde se administran los horarios de las tripulaciones, los mismos
que trabajan en conjunto con el area de Servicio a Bordo. Ambos departamentos comparan y
aprueban la informacidn respecto a los periodos de servicio, de descanso y horas de vuelo de
cada miembro de la tripulacién. Por tal motivo, quienes laboran en estos departamentos son
los encargados exclusivos de la aplicacion y supervision del modelo de fatiga, asi como de
los respectivos ajustes en caso de ser necesarios.

Después de la aplicacién del modelo de fatiga BAM (Boeing Alertness Management)
para la programacion de los horarios de vuelo de las tripulaciones de cabina, se espera que el
objetivo inicial que es disminuir los niveles de fatiga, se cumpla. La forma en que se puede
evidenciar este propdsito es midiendo estos niveles a través de la escala propuesta (CIS-20)
antes y después de cumplir con el tiempo de intervencidn (seis meses), ya que de esta manera
se podra tener resultados comparables con los tomados al inicio del estudio entre los dos
grupos: el experimental y el de control.

Puesto que, las tripulaciones de cabina requieren de habilidades fisicas, emocionales y

cognitivas, y que la escala de medicion CI1S-20 mide las cuatro dimensiones de la fatiga
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(experiencia subjetiva, motivacidn, concentracion y actividad fisica), se considera de mayor
relevancia para el tipo de trabajo y el enfoque de la investigacion, observar todas las
variaciones que ocurran en cada uno de los items de estas clasificaciones.

La escala CIS-20 proporciona una vista general de todos los &mbitos que inciden en la
fatiga, por lo tanto, cada aspecto que se mide tiene igual importancia para el estudio. Por
ejemplo, serd imperante observar que disminuyan los valores en factores como: el sentirse
fisica y mentalmente fatigado (me canso rapido, me siento muy débil); en su lugar deberan
aumentar los valores de factores como: niveles de concentracion (mientras hago alguna
actividad me es facil concentrarme), descanso mental y fisico (me siento en buena forma); y
motivacion (siento que puedo hacer toda clase de cosas agradables).

En cuanto a la parte técnica del modelo de fatiga BAM es necesario mencionar que la
respuesta es inmediata. Esto es que, las curvas de medicién y las tendencias que se observan
durante la aplicacion del software registran una disminucién en los niveles de fatiga en el
momento en que se aplica el BAM. Se puede observar que los periodos de descanso, de
servicio y horas de vuelo se optimizan, y ademas proyecta la tendencia de estas variables
hacia los siguientes meses. La respuesta de la herramienta tecnolégica se basa en un lenguaje
de programacion que incluye las limitantes (regulaciones aeronauticas y de la empresa), que
al momento de ser ingresadas en el software son analizadas por el optimizador que distribuye
las horas de programacion de actividades en cantidades equitativas. Asi, se consigue
optimizar items como el tiempo minimo de descanso despues de un periodo de servicio, el
méaximo tiempo de vuelo en un periodo de servicio, el maximo tiempo de servicio en un
periodo, fin de semana obligatorio de descanso, maximo tiempo de vuelo en siete dias, horas
maximas de vuelo entre semanas de descanso. Todas estas respuestas serviran para analizar y
comparar la gestion del modelo de fatiga en la planificacion del cronograma de actividades

versus la planificacion de horarios sin intervencion del modelo BAM.
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El tiempo de intervencidn para efectos del proyecto de investigacion que sera de seis
meses se considera apropiado tomando en cuenta que la aerolinea Finnair se tomd algo més
de doce meses para aplicarlo en pilotos, debido al amplio nimero de personas, rutas y
frecuencias que manejan (Rantala, 2011). Los resultados de la intervencion del modelo BAM
en esta aerolinea han sido positivos segun su vice-presidente de Seguridad y Calidad, Antii
Aukia, quien manifiesta que la preocupacion de la aerolinea es estar siempre a la vanguardia
en la industria de la aviacion, asegurando el bienestar de sus empleados y el de la compafiia.
Aukia considera que esta herramienta es muy Util pues ayuda a elaborar los horarios de vuelo
desde una base cientifica lo que evidentemente mejora los objetivos de la empresa (Rantala,
2011). Finnair se convierte, entonces, en la primera aerolinea del mundo en implementar un
sistema de gestion de fatiga en el que utiliza el modelo BAM, recomendando su uso a todas
las aerolineas que deseen eficiencia en la productividad y un correcto manejo de los niveles

de fatiga en sus empleados.

Limitaciones del estudio

Para la elaboracion de la presente investigacion se encontraron ciertas limitaciones
principalmente, en lo que respecta a la obtencion de informacion de estudios en los que se
apliquen modelos de fatiga en tripulaciones de cabina. Ademas, los estudios encontrados se
condicionan a datos de otros paises. No se encontraron estudios validados en Sudamérica que
utilicen el modelo de fatiga BAM, ni la escala de medicion de fatiga CIS-20. Por lo tanto, no
existen documentos certificados en el &mbito ecuatoriano.

La escala de medicion de fatiga C1S-20 ha sido traducida a varios idiomas (Beurskens
et al., 2000), pudiendo significar un inconveniente en la traduccion. Para efectos de este

estudio, la traduccion fue realizada por la autora.
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Otra de las limitaciones es el restringido acceso a las empresas de aviacion. Muchas
veces Nno se cuenta con la apertura necesaria para que los estudiantes puedan ofrecer
alternativas que logren beneficios mutuos. Ademas, el escaso nimero de compaiiias aéreas
ecuatorianas restringen las oportunidades de aprobacion del proyecto. Lo anterior restringe el
acceso de datos a una sola empresa y no a todas las que conforman el mercado aéreo
ecuatoriano.

Ademas el estudio se limita en cuestion de tiempo ya que se estima que durante seis
meses el comportamiento varie en las tripulaciones, reflejando una disminucion en sus
niveles de fatiga. El inico comentario sobre resultados disponible en la web es el de la
aerolinea Finnair, habiendo sido la primera aerolinea en el mercado de aviacion en

implementar el modelo de alerta BAM.

Recomendaciones para futuros estudios

De acuerdo a la bibliografia revisada para este estudio se encontré que el tema de
fatiga estd mayormente difundido en otras areas como la medicina y la educacion. En la
aviacion, la fatiga no es un asunto nuevo; sin embargo, su importancia si que lo es.
Actualmente, existen pocas empresas del sector aeronautico que son conscientes de la
relevancia que la fatiga tiene en sus operaciones. En primera instancia se han puesto en
evidencia temas de seguridad en los vuelos, materia que ha valido amplias investigaciones
llegando a la conclusion de que un personal fatigado simplemente no puede tomar decisiones
correctas.

Muchas de las investigaciones encontradas en la aviacion se concentran en los pilotos
y no en la tripulacion de cabina, abriendo una gran oportunidad de exploracion. Ademas, los
trabajos encontrados son en su mayoria europeos Yy asiaticos, otros pocos norteamericanos

pero en general, todos, de muy escasa informacion respecto a aplicacion de modelos de
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fatiga. En Latinoamérica, el desarrollo de este contenido es incipiente o nulo pues no se
encontraron documentos que puedan ayudar a ver la realidad de las tripulaciones
sudamericanas. Por lo tanto, este campo se encuentra libre para ser desarrollado contando,
ojald, con la apertura de las empresas.

Lo curioso es que existen en el mercado una serie de software de modelos de fatiga
desarrollados no solo por empresas de aviacion como la Boeing y la Airbus, sino también por
otras empresas de tecnologia, y que se comercializan en la web. Asi mismo, existen
organismos a nivel mundial, especializados en asesoria de sistemas de manejo de fatiga con
facil acceso via Internet. Puede ser entonces, que falte el interés de las empresas en querer
invertir hoy con miras a ganar en el futuro en algo que aparentemente no requeriria
intervencion (fatiga en el personal). Este argumento en la actualidad resulta algo anticuado
pues, un mercado en movimiento que persigue productividad necesita que el trabajador sea
atendido tantos en los aspectos de salud emocional, fisica e intelectual asi como en los

menesteres laborales.
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ANEXO A

Carta de invitacion para participar en el estudio

Estimados Jefes de Servicio a Bordo y Tripulantes de Cabina.

Reciban un cordial saludo de parte de una estudiante de la Universidad San Francisco
de Quito que esta préxima a culminar su carrera de Licenciada en Sicologia Organizacional y
Recursos Humanos.

La finalidad de esta carta es invitarles a formar parte de un estudio académico que
pretende investigar si la aplicacion de un software de modelo de fatiga ideado por la Boeing y
Ilamado BAM, podria influir positivamente en disminuir sus niveles de fatiga organizando
sus horarios de vuelo de una forma dptima en el que se priorice su descanso sin descuidar la
productividad de su actividad. Por lo tanto, existiria un beneficio tanto para ustedes en su
calidad de vida asi como para la empresa optimizando los recursos que posee para garantizar
operaciones de vuelo exitosas.

En primera instancia, quisiera que conozcan que su participacion es absolutamente
voluntaria y me comprometo a mantener su anonimato. Quienes decidan no intervenir en el
estudio podran tomar esta decision sin que eso los afecte negativamente en su lugar de
trabajo. Siéntanse en la libertad de elegir, la empresa esta al tanto de la propuesta y esta
dispuesta a colaborar brindandoles las facilidades necesarias. Para aquellos que resuelvan
participar se les enviara a sus correos corporativos un documento de consentimiento
voluntario que deberan firmar para poder continuar con el estudio.

La investigacion durara aproximadamente seis meses. Se iniciara con la recoleccion
de los formularios de consentimiento lo que tomara un mes. Luego, se procedera a aplicar la
escala de medicion de fatiga C1S-20 para conocer los niveles en los que se encuentran los
tripulantes antes de la aplicacion del modelo de fatiga Boeing Alerteness Management. Esta

medicion de fatiga se realizara en el segundo mes del proyecto. Después se procedera a
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aplicar el modelo de fatiga que permanecera durante los siguientes meses. Finalmente, en el
sexto mes se evaluara nuevamente sus niveles de fatiga una vez que el software del modelo
de fatiga BAM ha sido aplicado, con el objetivo de comparar el impacto que este modelo
pueda llegar a tener en sus cronogramas.

Una vez mas quisiera invitarlos a formar parte de este primer estudio en la aviacion
ecuatoriana sobre la aplicacion de un modelo de fatiga que optimice la planificacion de
vuelos cuidando la calidad de vida de sus tripulaciones. Ustedes seran los pioneros y muchos
podrian ser los beneficiados gracias a su colaboracion.

Si tienen cualquier inquietud pueden escribir directamente a mi correo electrénico:

mafi_puertas@hotmail.com con copia a Recursos Humanos.

Atentamente,

Maria Fernanda Puertas Carrién
Estudiante de la Universidad San Francisco de Quito

C.1. 091057 0811
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ANEXO B

Comité de Etica de Investigacion en Seres Humanos

Universidad San Francisco de Quito

El Comité de Revision Institucional de la USFQ
The Institutional Review Board of the USFQ

Formulario Consentimiento Informado

Nombre del estudio: Implementacién del modelo de fatiga BAM en la tripulacion de cabina.
Organizacion del investigador: Universidad San Francisco de Quito

Nombre del investigador: Maria Fernanda Puertas Carrion

Contacto del investigador: (04)2 852 588, 099 3008640, mafi_puertas@hotmail.com
Co-investigador: Ninguno.

Descripcion del estudio
Introduccion

El presente documento es una invitacion formal a participar en la implementacién de un
modelo de fatiga, [lamado BAM, que consiste en la aplicacion de un recurso tecnoldgico o
software para planificar su cronograma de vuelos. Puesto que usted forma parte de la
tripulacion de cabina que opera vuelos de corto alcance ha sido considerado como el personal
que se encuentra mas expuesto a sufrir fatiga por las condiciones de su trabajo.

Esta préactica persigue bajar los niveles de fatiga del personal y conseguir que el nimero de
vuelos que se realicen a diario, mensual y anualmente sea productivo para la empresa. La
investigacion de la autora se basa en estudios encontrados que han sido realizados en personal
que labora en horarios de turnos rotativos y que han dado resultados positivos en la
planificacion de itinerarios que priorizan el descanso y la calidad de vida de los trabajadores,
y que ademas protegen la productividad de las empresas.

En este documento encontrara el propdsito y una breve descripcion del estudio que se espera
realizar. De igual manera usted sera informado sobre los riesgos y beneficios que involucran
el estudio. Se reitera la confidencialidad, anonimato y voluntaria participacion si usted llegase
a aceptar colaborar con la investigacion. Siéntase con absoluta confianza en contactar a la
investigadora si tuviese dudas y/o preguntas que quisiera despejar. No sienta presion en
responder sobre su participacion, tdmese el tiempo que usted considere necesario para
meditar y si es necesario convérselo con algun familiar, allegado y/o amigo.
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Proposito del estudio

El estudio se concentra en la aplicacion de un software de modelo de fatiga, llamado BAM.
Este modelo de fatiga BAM influira en la planificacion de los horarios de vuelo de los
tripulantes de cabina, distribuyendo de manera favorable las horas de vuelo, los periodos de
servicio y los periodos de descanso. Con lo anterior, se presume mejorar la calidad de vida de
las tripulaciones al mismo tiempo que optimizara la operacion de vuelos para la empresa.

Para fines de la investigacion se necesitara la participacion de los tripulantes de cabina de
vuelos nacionales y regionales (218 en total). El estudio requiere dividir a la tripulacion en
dos grupos: uno llamado experimental y otro llamado de control. En el grupo experimental
se consideraran a 98 participantes a quienes se les aplicara el modelo de fatiga BAM en la
planificacién mensual de sus vuelos. El grupo de control estard conformado por el nimero
restante de tripulantes de cabina, es decir 120. A este grupo de participantes no se les aplicara
el modelo de fatiga BAM en el cronograma de vuelos. De esta manera, el grupo de control
sera con quienes se contraste los resultados obtenidos del grupo experimental.

Tanto el grupo de control como el grupo experimental deberéan llenar un cuestionario o
escala de medicion de fatiga llamado CIS-20. El objetivo del CI1S-20 es medir en qué nivel de
fatiga se encuentran las tripulaciones antes y después de ser aplicado el software de modelo
de fatiga BAM. Con esos resultados se espera obtener el suficiente respaldo para entregar a la
empresa la sugerencia de que aplicar el modelo de fatiga BAM puede conseguir una
planificacion de vuelos éptima. De esta manera, este recurso tecnoldgico proveera un
beneficio para los trabajadores y para la empresa.

Descripcién de los procedimientos

1) El estudio se inicia con el envio del presente documento llamado “Formulario de
consentimiento informado”. Este procedimiento demorard aproximadamente un mes,
tiempo en el que se estima contar con el permiso de quienes decidan participar
voluntariamente.

2) Sedividiran a los tripulantes en el grupo de control y el grupo experimental. Después de
cumplir con el primer mes de su horario de vuelos los dos grupos deberan llenar la escala
de medicién de fatiga CIS-20.

3) En el cuarto mes se aplicaréa el modelo de fatiga BAM en el grupo experimental y al
finalizar este mes se aplicara nuevamente la escala de medicion de fatiga CIS-20 a los
dos grupos.

4) Si es necesario, esto es, si se encuentran niveles de fatiga alarmantes se daran charlas
informativas de como manejar la fatiga.

Riesgos y beneficios
Riesgos:

No existira reprimenda por parte de la empresa en caso de que usted decida no participar en
el estudio. Recuerde que su colaboracidon es voluntaria.
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Se advierte a los participantes que a pesar de que la investigacion arroje resultados positivos,
la empresa no esta en la obligacion de implementar el modelo de fatiga para los futuros
cronogramas de vuelo. Este estudio se considera solo como una sugerencia para optimizar
recursos. Por lo tanto, los participantes deberan estar conscientes de que se trata de una
opcion y no de una imposicion a la empresa.

Beneficios:

Usted podra ser parte de la primera investigacion de este tipo que se realice en el pais y asi
contribuir como referencia de futuros trabajos de investigacion.

Podra conocer cual es su nivel de fatiga y tomar acciones frente a esta situacion.

En caso de que la empresa decida incluir el software como modelo de fatiga, usted podra
experimentar una mejoria en su calidad de vida, lo que repercutira directamente en los niveles
de satisfaccion que mantenga en su lugar de trabajo.

Confidencialidad de los datos

La autora del estudio considera ético mantener la confidencialidad de cada participante. Por
lo tanto, su privacidad contara con la absoluta reserva de parte de la investigadora, quien se
encargara de garantizar su anonimato. Siendo asi:

1) En la informacidn que se requiera de usted no constaran sus datos personales ya que
no es necesario que usted revele su identidad para los fines del estudio. Su
participacion sera codificada y esa seré la Unica referencia que utilizara la autora.

2) Si usted esta de acuerdo, podra autorizar que los resultados obtenidos sean utilizados
en otras investigaciones en las que no constara su nombre. Ademas, podra contar con
una copia del presente formulario para los fines que usted considere necesarios.

3) Su nombre no serd mencionado en los reportes o publicaciones.

4) EIl Comité de Bioética de la USFQ podra tener acceso a sus datos en caso de que
surgieran problemas en cuando a la seguridad y confidencialidad de la informacién o
de la ética en el estudio.

Derechos y opciones del participante

Se reitera el hecho de que su participacion es voluntaria pudiendo elegir no hacerlo. Sin
embargo, en caso de que decida colaborar y por cualquier situacion deba dejar el proceso de
investigacion, sepa que puede retirarse en el momento en que usted desee sin que esto
signifique que habré una reaccion negativa de parte de la investigadora ni de la empresa.

Es preciso mencionar que no existira ningin beneficio economico como retribucion por su
participacion en el estudio.
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Informacion del contacto

En caso de que lo requiera yo Maria Fernanda Puertas Carridn, autora del estudio, estaré
gustosa en atender sus dudas. Por favor, contactese al 0993008640 o si prefiere escribame al
correo electrénico mafi_puertas@hotmail.com

Si usted tiene preguntas sobre este formulario puede contactar al Dr. William F. Waters,
Presidente del Comité de Bioética de la USFQ, al siguiente correo electronico:
comitebioetica@usfq.edu.ec

Consentimiento informado

Comprendo mi participacion en este estudio. Me han explicado los riesgos y beneficios de
participar en un lenguaje claro y sencillo. Todas mis preguntas fueron contestadas. Me
permitieron contar con tiempo suficiente para tomar la decision de participar y me entregaron
una copia de este formulario de consentimiento informado. Acepto voluntariamente
participar en esta investigacion.

Firma del participante Fecha

Nombre del investigador que adquiere el consentimiento informado:

Maria Fernanda Puertas Carrion.

Firma del investigador Fecha



ANEXO C

ESCALA DE MEDICION DE FATIGA (Traducido por la autora)

INSTRUCCIONES:
A continuacion usted encontrara 20 afirmaciones. EIl propdsito es conocer coémo se ha sentido en los Gltimos dias
Por ejemplo: Me he sentido relajado

Si usted considera que esa afirmacion no es del todo cierta debera marcar una X como sugiere a continuacion:

Me he sentido relajado si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ X ‘ no, eso no es cierto

Si usted considera que la afirmacion es cierta entonces debera marcar una X como se sugiere a continuacion:

Me he sentido relajado si, es cierto ‘ X ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, eso no es cierto

Si en cambio, usted considera que la afirmacidn no es totalmente cierta o totalmente falsa entonces tendria que marcar la
X en la proximidad del cuadro que mas refleje su sensacion. Asi por ejemplo si usted se ha sentido relajado pero no en su
Totalidad, entonces debera marcar la X mas proxima a la afirmacion "si, eso es cierto":

Me he sentido relajado si, es cierto ‘ ‘ ‘ X ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, €so no es cierto

Todas las afirmaciones que se encuentran a continuacion deberan ser contestadas. Por favor tenga cuidado de no
saltarse ninguna. Se le recuerda que debera marcar la X una sola vez por cada afirmacién.

1 Me siento cansado/a sf, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto

2 Me siento muy activo/a si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
3 Pensar requiere mucho esfuerzo si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
4 Fisicamente me siento exhausto si, es cierto ’ ‘ ’ ’ ‘ ’ ‘ ‘ no, no es cierto
5 Siento ganas de hacer toda clase de si, es cierto ’ ‘ ’ ’ ‘ ’ ‘ ‘ no, no es cierto

cosas lindas/agradables

6 Me siento en forma sf, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto

7 He hecho mucho en un solo dia si, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto
8 Cuando estoy haciendo algo sf, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto

puedo concentrarme bastante bien

9 Me siento débil si, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto

10 No hago mucho durante el dia si, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto
11 Mi concentracion es buena si, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto

12 Me siento descansado/a si, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto
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13 Tengo problemas para concentrarme si, escierto‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘no, no es cierto

14 Siento que tengo una mala condicion si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
fisica
15 Tengo muchos proyectos/planes si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
16 Me canso muy répido si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
17 Siento que tengo un bajo rendimiento si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
18 No siento deseos de hacer nada si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
19 Mis pensamientos vagan facilmente si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto
20 Fisicamente me siento en si, es cierto ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ no, no es cierto

buena forma

*Forma en que se analiza la puntuacion de la escala de medicion CIS-20

Para las afirmaciones 2, 5, 6, 7, 8, 11, 12, 15, 20 se debera considerar lo siguiente:

Nno, no es
Si, es cierto 1 2 3 4 5 6 7 | cierto

Para las afirmaciones 1, 3, 4, 9, 10, 13, 14, 16, 17, 18, 19

no, no es
cierto

Si, es cierto 7 6 5 4 3 2

[EEN

Posteriormente, las cuatro dimensiones son calculadas sumando las respectivas afirmaciones:

Sub-escala 1: Sensacion subjetiva de fatiga afirmaciones 1, 4, 6, 9, 12, 14, 16, 20
Sub-escala 2: Concentracion afirmaciones 3, 8, 11, 13, 19
Sub-escala 3: Motivacién afirmaciones 2, 5, 15, 18

Sub-escala 4: Actividad fisica afirmaciones 7, 10, 17
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ANEXO D

Comité de Etica de Investigacion en Seres Humanos

Universidad San Francisco de Quito
El Comité de Revisidn Institucional de la USFQ
The Institutional Review Board of the USFQ

SOLICITUD PARA APROBACION DE UN ESTUDIO DE INVESTIGACION

INSTRUCCIONES:

1. Antes de remitir este formulario al CBE, se debe solicitar via electréonica un cédigo para incluirlo, a
comitebioetica@usfq.edu.ec

2. Enviar solo archivos digitales. Esta solicitud serd firmada en su version final, sea de manera presencial o enviando
un documento escaneado.

3. Este documento debe completarse con la informacidon del protocolo del estudio que debe servir al investigador
como respaldo.

4. Favor leer cada uno de los parametros verificando que se ha completado toda la informacién que se solicita antes
de enviarla.

DATOS DE IDENTIFICACION

Titulo de la Investigacion

Implementacion del Modelo de Fatiga BAM (Boeing Alertness Management) en la Tripulacidn de Cabina.

Investigador Principal Nombre completo, dfiliacion institucional y direccion electronica

Maria Fernanda Puertas Carridn

Co-investigadores Nombres completos, dfiliacion institucional y direccion electrénica. Especificar si no lo hubiera

Persona de contacto Nombre y datos de contacto incluyendo teléfonos fijo, celular y direccion electronica

Nombre de director de tesis y correo electrénico solo si es que aplica

Cristina Crespo / cristina.crespoa@gmail.com

Fecha de inicio de la investigacién No puede ser anterior a la aprobacidn del estudio

Fecha de término de la investigacion recha estimada

Financiamiento Dpatos completos del auspiciante o indicar “personal”
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DESCRIPCION DEL ESTUDIO

Objetivo General se debe responder tres preguntas: qué? como? y para qué?

- Realizar un estudio sobre la fatiga en las tripulaciones de cabina de una empresa de aviacién ecuatoriana

- Implementar un modelo de fatiga para optimizar la planificacion del cronograma de actividades (periodos
de servicio, horas de vuelo, periodos de descanso) mensual de los tripulantes de cabina

- Mejorar la productividad y calidad de vida de la tripulacién de cabina

Objetivos Especificos

- Aplicar el modelo de fatiga BAM (Boeing Alertness Management) en la elaboraciéon de los horarios de los
tripulantes de cabina

- Disminuir los niveles de fatiga en la tripulacién de cabina

Diseno V' Metodologia del estudio Explicar el tipo de estudio (por ejemplo cualitativo, cuantitativo, con enfoque experimental, cuasi-

experimental, pre-experimental; estudio descriptivo, transversal, de caso, in-vitro...) Explicar ademds el universo, la muestra, como se la calculd y un breve
resumen de como se realizard el andlisis de los datos, incluyendo las variables primarias y secundarias..

El presente es un proyecto de investigacidn y es de caracter cuantitativo, puesto que se requiere validar los
hechos, las relaciones y prondsticos de la pregunta de estudio: ¢ Cémo y hasta qué punto la implementacidon del
modelo de fatiga BAM (Boeing Alertness Management) ayudaria en la empresa a disminuir los niveles de fatiga
en la tripulaciéon de cabina?

El trabajo de investigacién se enfoca en el sector de aviacidén pretendiendo trabajar con personal de tripulacion
de cabina de una empresa ecuatoriana. Los tripulantes elegidos para este estudio son aquellos que realizan
vuelos de corto alcance o short haul (rutas nacionales y regionales). El nimero de tripulantes es proporcionado
por la empresa en estudio, siendo el total 218. Sera necesario dividir la muestra en un grupo experimental de 98
tripulantes, y un grupo de control de 120 tripulantes. La finalidad es realizar la recoleccién de informacién
medible y analizar los datos obtenidos para contrastar los resultados del estudio con la hipdtesis, lo que
permitira aceptar o rechazar la propuesta.

En primera instancia se utilizard una escala de mediciéon de fatiga llamada CIS-20, la que mostrara el estado de
fatiga del personal. Esta escala (CIS-20) analiza la fatiga en cuatro dimensiones: la experiencia subjetiva, la
motivacion, la concentracion y la actividad fisica. Consta de 20 afirmaciones en donde cada persona debe
indicar dentro de una escala de 7 puntos en qué instancia esa afirmacion se relaciona mas a el/ella.

Luego serd necesario implementar el software o modelo de fatiga BAM, que se basa en un modelo matematico
algoritmico que elaborara el cronograma de actividades de la tripulacién. Esta herramienta tecnolégica exhibird
datos que reflejaran la optimizacién de los horarios de vuelo, periodos de descanso y periodos de servicio de la
tripulacién de cabina.

Procedimientos Los pasos a sequir desde el primer contacto con los sujetos participantes, su reclutamiento o contacto con la muestra/datos.

1. Enla primera parte se realizara el reclutamiento de los participantes.

2. Como segunda parte, se procedera a aplicar la escala CIS-20 en toda la poblacién (GE y GC) de
tripulantes de cabina, la misma que se realizara al término del cronograma de vuelos del primer
mes. La finalidad es conocer el nivel de fatiga al finalizar la secuencia de vuelos programada durante
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un mes.

3. Enlatercera etapa, se estima aplicar el modelo de fatiga BAM (que durara alrededor cuatro meses)
en la poblacién experimental (GE). Este modelo influira en la planificacidon de vuelos de estas
tripulaciones.

4. Como cuarto paso, se procedera nuevamente a enviar la escala CIS-20 a los dos grupos (GE y GC). El
objetivo en analizar y contrastar informacion sobre los niveles de fatiga de los participantes una vez
que el GE ha sido influenciado por el modelo de fatiga BAM, y el GC no.

5. Finalmente, con los datos obtenidos se podra concluir si el beneficio de implementar el modelo de
fatiga BAM se justifica en la planificacion de los vuelos para optimizar los recursos de la empresa.

6. En el caso de encontrar niveles de fatiga elevados y si la empresa lo considera necesario, la autora,
podra dar charlas sobre el manejo de la fatiga a los interesados.

Recoleccion V' almacenamiento de los datos rara garantizar la confidencialidad y privacidad, de quién y donde se recolectardn datos;

almacenamiento de datos—donde y por cudnto tiempo; quienes tendrdn acceso a los datos, qué se hard con los datos cuando termine la investigacion

Los datos serdn recolectados por la autora de este estudio e ingresados en una base de datos, que sera de uso
exclusivo de la autora. La informacidn recolectada serd almacenada por el tiempo de duracion del estudio, esto
es seis meses aproximadamente. Al término de la investigacion, los datos serdn revelados a la empresa a los
departamentos interesados (Recursos Humanos y Servicio A bordo) con la finalidad de que se analicen y se
considere la posibilidad de implementar del modelo de fatiga BAM en la planificacién de los horarios de la
tripulacién de cabina.

Herramientas Yy equipos Incluyendo cuestionarios y bases de datos, descripcion de equipos

- Escala de medicion CIS-20
- Software o Modelo de Fatiga BAM

JUSTIFICACION CIENTIFICA DEL ESTUDIO

Se debe demostrar con suficiente evidencia por qué es importante este estudio y qué tipo de aporte ofrecerd a la comunidad cientifica.

La importancia del presente trabajo de investigacion radica en que es uno de los primeros estudios que se realiza en Ecuador
sobre fatiga especificamente en tripulaciones de cabina. Debido a la falta de bibliografia encontrada se puede llegar a esta
conclusién. A nivel internacional existe bibliografia concerniente a investigaciones realizadas en su mayor parte en pilotos,
muy poca referencia respecto a tripulaciones de cabina.

Un buen nimero de estudios sobre fatiga en aviacidn incluye las regulaciones internacionales. En el Ecuador las regulaciones
bajo las que operan las aerolineas nacionales son dadas por la Direccidn General de Aviacidn Civil que a su vez tienen como
marco de referencia las normas norteamericanas. Por tal razén, gran parte de la bibliografia utilizada para este estudio esta
basado en documentos de autores estadounidenses; sin embargo, es necesario que se promuevan investigaciones
nacionales con el objetivo de manejar datos mas reales y acorde a nuestra realidad.
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DESCRIPCION DE LOS ASPECTOS ETICOS DEL ESTUDIO

Criterios para la seleccion de los participa ntes Tomando en cuenta los principios de beneficencia, equidad, justicia y respeto

En este caso los participantes que han sido elegidos para este estudio son todos los tripulantes de cabina con
operacion corto alcance o short haul (vuelos domésticos y regionales) de la empresa de aviacidén ecuatoriana
elegida para este estudio. Se optd por esta eleccion debido a que por consideracidn de la autora, estos
tripulantes (corto alcance o short haul) son los mas expuestos a sufrir fatiga debido a las cargas horarias que
poseen. Se justifica trabajar con la totalidad de tripulantes (218) de los cuales 175 son tripulantes y 43 son jefes
de servicio a bordo, considerando que 154 son mujeres y 64 hombres, puesto que sera necesario la
participacidon del mayor nimero de personas para considerar una muestra representativa, y obtener un
contraste de informacion, que requiere validar datos de un escenario anterior y posterior a la implementacion
del modelo de fatiga BAM.

RIESgOS Describir los riesgos para los participantes en el estudio, incluyendo riesgos fisico, emocionales y psicoldgicos aunque sean minimos y como se

los minimizard

No existira reprimenda por parte de la empresa en caso de que se decida no participar en el estudio. Se debe
recordar que la colaboracion es voluntaria.

Se advierte a los participantes que a pesar de que la investigacidn arroje resultados positivos, la empresa no
estd en la obligacidn de implementar el modelo de fatiga para los futuros cronogramas de vuelo. Este estudio se
considera solo como una sugerencia para optimizar recursos. Por lo tanto, los participantes deberan estar
conscientes de que se trata de una opcidn y no de una imposicion a la empresa.

Beneficios para los participantes Incluyendo resultados de exdmenes y otros; solo de este estudio y como los recibirdn

Los participantes podran ser parte de la primera investigacién de este tipo que se realice en el pais y asi
contribuir como referencia de futuros trabajos de investigacion.
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Los participantes podran conocer cudl es su nivel de fatiga y tomar acciones frente a esta situacion.

En caso de que la empresa decida incluir el software como modelo de fatiga, los participantes podran
experimentar una mejoria en su calidad de vida, lo que repercutira directamente en los niveles de satisfaccion
gue mantenga en su lugar de trabajo.

Ventajas potenciales a la sociedad incluir solo ventajas que puedan medirse o a lo que se pueda tener acceso

La sociedad que demanda un buen servicio de las compaiiias aéreas podrd experimentar un estandar de calidad
satisfactorio durante su experiencia de viaje.

Derechos V' OpCiOﬂES de los participantes del estudio Incluyendo la opcidn de no participar o retirarse del estudio a pesar de haber

aceptado participar en un inicio.

Se reitera el hecho de que la participacion del personal es voluntaria pudiendo elegir no hacerlo. Sin embargo,
en caso de que decida colaborar y por cualquier situacidon deba dejar el proceso de investigacion, los
participantes podrdn retirarse en el momento en que lo deseen sin que esto signifique que habra una reaccién
negativa por parte de la investigadora ni de la empresa.

Es preciso mencionar que no existird ningin beneficio econédmico como retribucidn por la participacion en el
estudio.

Segu ridad V' Confidencialidad de los datos pescribir de manera detallada y explicita como va a proteger los derechos de participantes

La autora del estudio considera ético mantener la confidencialidad de cada participante. Por lo tanto, la
privacidad de los mismos contara con la absoluta reserva de parte de la investigadora, quien se encargara de
garantizar su anonimato. Siendo asi:

1. Enlainformacion que se requiera de los participantes no constaran sus datos personales ya que no es
necesario que se revele su identidad para los fines del estudio. La participacidn serd codificada y esa
serd la Unica referencia que utilizara la autora.

2. Si el participante esta de acuerdo, podra autorizar que los resultados obtenidos sean utilizados en otras
investigaciones en las que no constara su nombre. Ademas, podra contar con una copia del presente
formulario para los fines que considere necesarios.

3. El nombre del participante no serd mencionado en los reportes o publicaciones.

4. El Comité de Bioética de la USFQ podra tener acceso a los datos del participante en caso de que
surgieran problemas en cuando a la seguridad y confidencialidad de la informacidon o de la ética en el
estudio.

Consentimiento informado Quién, como y donde se explicard el formulario/estudio. Ajuntar el formulario o en su defecto el formulario de no

aplicacion o modificacion del formulario
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FORMULARIO ADJUNTO COMO ANEXO B DEL ESTUDIO

Responsabilidades del investigador y co-investigadores dentro de este estudio.

La responsabilidad de la autora del estudio sera:

- Reclutar a los participantes

- Recopilar la informacion de los participantes

- Aplicar la escala de medicidn de fatiga a los participantes

- Coordinar con la empresa la implementacién del modelo de fatiga BAM

- Recopilar los resultados de la implementacion del modelo BAM

- Ofrecer los resultados a la empresa

- Velar por la confidencialidad de los datos obtenidos

- Mantener la ética profesional en todas las instancias del estudio

- Entregar la informacién pertinente a la Universidad San Francisco de Quito

Documentos que se adjuntan a esta solicitud (ponga una X junto a los documentos que se adjuntan)

Idioma
[e]
Nombre del documento £
) Inglés | Espariol
PARA TODO ESTUDIO
1. Formulario de Consentimiento Informado (FCI) y/o Solicitud de no aplicacion o
modificacién del FCI * X X
2. Formulario de Asentimiento (FA|) (si aplica y se va a incluir menores de 17 afios)
3. Herramientas a utilizar (Titulo de:: entrevistas, cuestionarios, guias de preg., hojas de recoleccién de datos,
etc) X X

4. Hoja de vida (CV) del investigador principal (IP)

SOLO PARA ESTUDIOS DE ENSAYO CLINICO

5. Manual del investigador

6. Brochures

7. Seguros

8. Informacidn sobre el patrocinador

9. Acuerdos de confidencialidad

10. Otra informacién relevante al estudio (especificar)

(*) La solicitud de no aplicacion o modificacion del FCI por escrito debe estar bien justificada.



PROVISIONES ESPECIALES

89

Esta seccion debe llenar solo si aplica. En ella se incluyen manejo de poblacion vulnerable y muestras biolégicas, manejo de eventos adversos,

seguros de incapacidad o muerte, entre otros.

Click here to enter text.

CRONOGRAMA

MESES

Descripcion de la Actividad (pasos a seguir dentro del
proceso de investigacion, comenzando por el contacto inicial,
reclutamiento de participantes, intervencion y/o recoleccion de
datos, andlisis, publicacion...)

Fechas

Contacto con la empresa de aviacion ecuatoriana

Reclutamiento de los participantes

Aplicacion de la escala de medicion de fatiga CIS-20

Implementacion del modelo de fatiga BAM

Aplicacion de la escala de medicion de fatiga CIS-20

Entrega de resultados a la empresa

CERTIFICACION:

1. Certifico no haber recolectado ningln dato ni haber realizado ninguna intervencidn con

sujetos humanos, muestras o datos.

Si(x)

No (

)

2. Certifico que los documentos adjuntos a esta solicitud han sido revisados y aprobados por

mi director de tesis.

Firma del investigador:

Si(x)

No (

)

No Aplica( )

(con tinta azul)

Fecha de envio al Comité de Bioética de la USFQ:




