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RESUMEN

El proposito de este estudio a través de una investigacion cuantitativa,
transversal utilizando una prueba de Yoshitake, fue identificar los
niveles de sintoma de fatiga y su respuestas de tipo emocional,
cognitivo y conductual que puede tener y afectar al técnico de
mantenimiento en militar aviacion, profesional capaz de cumplir
actividades de mantenimiento de aviones y régimen militar, los cuales
de una poblacion de estudio de 40 personas el 66% de las mismas
presentan sintomas de fatiga entre moderada a excesiva, que tendria
incidencia a los niveles de calidad 6ptimos en el cumplimiento de
procesos de mantenimiento en aviacion y a la seguridad operacional
de aviacion.

Palabras clave: carga de trabajo, fatiga, mantenimiento de aviacion,
prueba yoshitake, técnico en aviacion

ABSTRACT

The purpose of this study through a quantitative, cross-sectional
investigation using a Yoshitake test, identifying the levels of
fatigue symptoms and their emotional, cognitive and behavioral
responses that may have and affect the professional military
aviation maintenance technician Able to carry out maintenance
activities for airplanes and the military regime, which out of a
study population of 40 people, 66% of them present symptoms
of moderate to excessive fatigue, which incidence at optimum
quality levels in compliance with aviation maintenance processes
and aviation safety.

Key words: workload, fatigue, maintenance of aviation, test
yoshitake, aviation technical
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Introduccion

Una de las industrias de transporte a escala
mundial que proporciona un nivel de seguridad
para poder utilizar su servicio con la mayor
confianza es la aviacion, como lo indica la
Asociacion Internacional de Transporte Aéreo
IATA (2018) “volar es seguro y los datos nos
dicen que cada vez es mas seguro”.

Laaviaciony su entorno son una actividad laboral
en la cual uno de sus puntos fundamentales que
demanda plena conciencia en la realizacion de
sus procesos, es el mantenimiento, ya que detras
de un avion disponible y aeronavegable estan
varias horas de trabajo de un sin nimero de
personas y costes de ejecucion, en la actualidad
las actividades de mantenimiento estan mas
enfocadas a la seguridad y su correcta realizacion,
Redondo (2007), en su estudio de mantenimiento
y fiabilidad expone:

“La ejecucion de cualquier tarea de
mantenimiento esta asociada con un cierto riesgo,
tanto por la realizacion incorrecta de una tarea
de mantenimiento especifica, como por lo que se
refiere alas consecuencias que suimplementacion
puede acarrear en otro componente del sistema,
esto es, la posibilidad de inducir un fallo en el
sistema durante el mantenimiento”.

El factor humano es uno de los principales ejes
en los cuales se basan diversos estudios ya que
por estadisticas se asevera que el error humano
es causa de los accidentes, Sanchez & Lina
(2010) afirma que: “la accidentalidad en aviacion
atribuida al factor humano se ha convertido en
un desafio en investigacion cientifica ya que es
causa o contribucion de un 70 a un 80% de los
accidentes”.

“La industria de la aviacion sigue estando
fuertemente regulada, los gobiernos han
mantenido la autoridad sobre todos los aspectos
de seguridad” (Boulet, 2012), por esta razon
y con el unico fin de brindar seguridad a las
operaciones aéreas, se han creado diferentes
organizaciones reguladoras y normativas en
aviacion sean estas en el ambito internacional,
regional o local, en las cuales estd inmerso el
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contexto humano, técnico y legal de operacion.

La Direccion General de Aviacion Civil del
Ecuador (2010) se refiere al personal aerondutico
en mantenimiento como: “Cualquier individuo
a cargo de la inspeccion, mantenimiento,
mantenimiento mayor, reparacion de la aeronave
o cualquier motor, hélice”. Para poder realizar la
correcta ejecucion de las tareas de mantenimiento
hay que tener la capacidad de conocimiento
y capacidad fisica para la ejecucion de los
diferentes trabajos directamente relacionados al
mantenimiento de la aeronave mismo que debe
ser certificado por una autoridad de aviacion.

En la institucion militar el personal encargado
de las actividades de mantenimiento de aviones,
es un personal altamente capacitado desde las
escuelas de formacion, en las cuales el primer
eje de entrenamiento es el militar y el cual regira
toda su carrera, posterior recibe su capacitacion
en una especialidad técnica bdasica introductoria
a la aviacion para luego de su graduacion y
obtencidn de surango sea adoctrinado en aviacion
especifica a un equipo de vuelo determinado a la
organizacion asignada.

Un militar técnico debe cumplir un régimen
de trabajo en el cual desarrolla diversas
actividades como acondicionamiento fisico,
actividades de seguridad de bases con vigilancia
diurna y nocturna, actividades castrenses
como formaciones y ceremonias, actividades
administrativas y técnicas con relacion al
mantenimiento de aecronaves. Bajo este contexto
un militar técnico esta en la capacidad de cumplir
diferentes actividades dentro de su organizacion
sea en el ambito militar o en el técnico, las cuales
en conjunto y sin el control regulatorio puede
originar una carga de trabajo fisico o mental, lo
que en combinacion originan trastornos como
manifiesta Garcia (2013): “el aporte fisico y
mental por parte del trabajador puede dar a lugar
alaaparicion de fatiga, pudiendo ser definida esta
como una patologia cuyo sintoma es la sensacion
permanente de cansancio”. Bajo este argumento
se tiene la presencia no solo de un sintoma por
lo contrario existen diversos factores de riesgo
psicosocial que se hacen presentes cuando
los limites de fatiga sobrepasan los rangos de
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tolerancia.

El término fatiga la Organizacion Internacional
de Aviacion Civil OACI (2016) la define como:

“Estado fisiologico que se caracteriza por una
reduccion de la capacidad de desempefio mental
o fisico debido a la falta de suefio o a periodos
prolongados de vigilia, fase circadiana, y/o
carga de trabajo (actividad mental y/o fisica)
y que puede menoscabar el estado de alerta de
una persona y su capacidad para desempenar
sus funciones relacionadas con la seguridad
operacional”.

La salud en el trabajador ha sido considerado
como un factor de bienestar en las personas,
el hecho de que un trabajador presente una
apariencia estable no es sindbnimo que la misma
este bien, se debe tener un bienestar completo
como lo define la Organizacion Mundial de la
Salud OMS (1948), “La salud es un estado de
completo bienestar fisico, mental y social,
y no solamente la ausencia de afecciones o
enfermedades”.

Como antecedentes tenemos investigaciones
realizadas como Romero Coello (2015), el
cual ofrece un aporte tedrico al proceso de
mejora continua en la Direccion de Industrias
Aeronauticas, identificando los factores de
riesgo que se involucran y producen en las
labores de mantenimiento de aviacion, los cuales
podrian estar afectando a la salud de los técnicos
aeronauticos.

Bajo estos antecedentes el objetivo de este
estudio es analizar si el técnico en actividades
aeronauticas en aviacion militar presenta niveles
de fatiga producto de la combinacién de todas
las actividades laborales y que podria ocasionar
la falta de capacidad para el cumplimiento
de un proceso de mantenimiento en una
aeronave o componente aeronautico, afectando
a la productividad y a localidad del producto
entregado en este caso aeronaves disponibles y
aeronavegables.

Metodologia

Para este estudio se utilizO una estadistica
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inferencial ya que sus aplicaciones son cada vez
mas eficientes en el manejo de poblaciones, ya
que se busca obtener conclusiones generales a un
estudio de una determinada poblacion (Salazar
& Del Castillo, 2018). Se efectué un muestreo
probabilistico estratificado de una poblacion
inicial de 120 personas que trabajan dentro del
sistema organizacional de mantenimiento del
avion, se realizd una segmentacion con personal
que esta disponible reduciendo nuestra poblacion
a 40 personas, clasificados en 22 técnicos y 18
administrativos y apoyo al mantenimiento, los
cuales realizan funciones de guardia diurna y
nocturna y tareas de mantenimiento de aviones.
Debido al grupo reducido de observaciones y
aplicando un nivel de confianza del 95 por ciento,
con un error probabilistico del 5 por ciento y
una varianza del 50 por ciento, nuestra muestra
quedo establecida en 40 observaciones.

Como punto de partida de este estudio se realiz6
una investigacion transversal descriptivo ya
que: “los disefos transeccionales descriptivos
tienen como objetivo indagar la incidencia
de las modalidades o niveles de una o mas
variables en una poblacion” (Hernandez, 2014).
Se conocid las implicaciones que tiene una
variable fenomeno sobre una variable poblacion
tomando en cuenta los antecedentes teoricos del
conocimiento en lo relacionado a la fatiga sobre
los técnicos en mantenimiento de aviacion y
enfocarlo al contexto de aviacion militar.

Con la muestra establecida se utilizd6 como
instrumento una encuesta aplicada bajo un
cuestionario Yoshitake (1978), con el fin de
medir patrones subjetivos de fatiga el cual
consta de 30 preguntas dicotomicas (si/no)
divididas en tres grupos 10 preguntas y que
relacionan tres areas: primero su estado general
de fatiga, segundo fatiga mental y tercero fatiga
fisica (Ahumada, Rodriguez, & Ortega, 2015).
Obteniendo los niveles de fatiga que tienen los
técnicos en mantenimiento de aviacion y la
posible incidencia a sus actividades laborales en
una tarea asignada, del resultado de la frecuencia
de fatiga presentada.

El nivel de fatiga se determina a través de un
puntaje de 0 a 30 respuestas afirmativas, 0 a 7
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puntos corresponde a no presencia de fatiga, de 8
a 13 fatiga moderada y de 14 a 30 fatiga excesiva
(Tovalin, Rodriguez, & Ortega, 2004).

Se aplico a la muestra 4 encuestas con el mismo
test de Yoshitake establecidos en una encuesta al
iniciar labores y actividades de mantenimiento
de aviones y otra al finalizar la jornada laboral,
posterior el personal realiza su servicio de
guardia diurna y nocturna luego de la cual se
reincorpora al trabajo, en ese instante se realiza
otra encuesta al iniciar las labores y actividades
de mantenimiento de aviones y otra al finalizar la
jornada laboral.

Para el proceso de analisis de datos se revisaron
las propiedades psicométricas del instrumento de
medicion para conocer su validez y confiabilidad
por lo que se realiz6 un célculo con el coeficiente
Cronbach con un valor de 0.97, y poder aseverar
el valor y percepcion de los sintomas subjetivos
de fatiga que tienen los militares técnicos en
mantenimiento de aviacion.

Adicional se formularon preguntas para
determinar variables esto es edad, sexo,
experiencia en el puesto con el fin de determinar
segmentos de la poblacion la cual nos indique en
cual se ve asentado la fatiga.

Por ultimo se pidi6 la autorizaciéon a las
autoridades para poder realizar esta investigacion
y encuesta a los técnicos en mantenimiento
de aviones, una vez autorizados y recibido el
consentimiento los participantes realizaron el
completamiento del cuestionario de estudio para
su andlisis, comparacién y resultados.

Resultados

Como resultado inicial acorde a nuestras
interrogantes iniciales se establecio que en
referencia a la variable puesto de trabajo se
determind que el 55% se desempeiia como técnico
en actividades de mantenimiento de aviones y el
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45% es técnico en actividades administrativas en
apoyo al mantenimiento de aeronaves (ver figura

1.

Figura 1. Distribucion por puesto de trabajo

De acuerdo con la variable sexo se obtuvo que el
85% pertenece al género masculino y el 15% al
femenino (ver figura 2).

Figura 2. Distribucion por sexo

En referencia a la edad se establecieron 4 grupos
el primero de menos de 25 afios con un 38%, el
segundo grupo de 26 a 30 afios con un 25%, el
tercer grupo de 31 a 35 afos con un 18% y el
cuarto grupo con mas de 36 afios con un 20%
(ver figura 3).

Figura 3. Distribucion por edad

Por ultima referencia a la variable experiencia en
el puesto de trabajo se orden6 en cuatro grupos
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de 1 a 5 afios de experiencia con el 63%, de 6 a
10 afios con el 20%, de 11 a 15 con el 3% y de
mas de 16 anos de experiencia con el 15% (ver
figura 4).

Figura 4. Distribucion por experiencia en el
puesto de trabajo

Empleado el cuestionario de Yoshitake a nuestra
poblacion se establecid bajo los resultados
obtenidos el personal al ingresar a sus labores
en la mafiana en un dia normal de trabajo
para cumplir sus actividades administrativas
y de mantenimiento de aviones el 95% de la
poblacion llega a trabajar sin fatiga contra un 5%
que presenta una fatiga moderada, al finalizar
las labores normales el 85% termina sus labores
sin fatiga frente al 15% que si presenta fatiga
moderada (ver tabla 1).

Tabla 1

Nivel de Fatiga labores dia normal

Antes de guardia

Nivel de fatiga Inicia Finaliza
Frec.si % Frec.si %
Ninguna 0-7 38 95 34 85
Moderada 8-13 2 5 6 15
Excesiva 14-30 0 0 0 0
Total 40 100 40 100

Autoria propia.

Posterior al dia de realizar guardia diurna
y nocturna, el técnico en mantenimiento se
presenta a laborar a su dependencia a cumplir
actividades administrativas y de mantenimiento
de aviones, presentando un mayor grado de
sintomatologia de fatiga a un 29% con fatiga
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moderada y un 11% con fatiga excesiva, la cual
aumenta a un nivel critico de fatiga posterior a
finalizar su jornada laboral y haber cumplido con
las actividades de trabajo presentando un 43%
fatiga moderada y un 23% fatiga excesiva (ver
tabla 2).

Tabla 2.

Nivel de Fatiga labores luego de guardia

Después de guardia

Nivel de fatiga Inicia Finaliza
Frec.si % Frec.si %
Ninguna 0-7 21 60 12 34
Moderada 8-13 10 29 15 43
Excesiva 14-30 4 11 8 23
Total 35 100 35 100
Autoria propia.

Dentro de las tres areas de niveles subjetivos de
fatiga se pudo determinar qué sintoma se presenta
con mayor frecuencia dentro de cada area asi:

Dentro de la primera area de fatiga general,
en referencia a los resultados obtenidos de
una poblacion de 40 observaciones en un dia
normal de trabajo (ver tabla 3), se determin6 que
luego de sus actividades administrativas y de
mantenimiento en aviones, cuatro sintomas estan
presentes con mayor porcentaje, P7 siente la vista
cansada con un 25%, P4 tiene deseo de bostezar
con un 23%, P10 tiene deseos de acostarse con
un 20% y P2 siente el cuerpo cansado con un
18%, niveles de fatiga que no sobrepasan la una
cuarta parte total de encuestados.

Tabla 3

Frecuencia de presencia sintomas fatiga general
en un dia de trabajo normal.

206


https://doi.org/10.33386/593dp.2020.5-1.339

Analysis of the level of fatigue to maintenance technicians in
military aviation

Jornada laboral dia normal

Preguntas Inicia Finaliza
del1al 10
FREC.SI % FREC.SI %
P1 2 5 2 5
P2 3 8 7 18
P3 0 2 5
P4 8 20 9 23
P5 1 3 3 8
P6 2 5 4 10
P7 2 5 10 25
P8 0 0 0 0
P9 0 0 0 0
P10 2 5 8 20

Autoria propia.

De igual manera dentro de la primera area de
fatiga general, ahora en referencia a los resultados
obtenidos de una poblacion de 35 observaciones
en un dia de trabajo luego de haber realizado
un servicio de guardia diurna y nocturna (ver
tabla 4), se determindé que inician su jornada
con una media de fatiga del 31% y al finalizar
se incrementa al 51%, destacandose P2 siente el
cuerpo cansado con el 86%, P10 tiene deseos de
acostarse, P4 tiene deseo de bostezar con el 77%
y P7 siente la vista cansada con el 74%.

Tabla 4

Frecuencia de presencia sintomas fatiga general
en un dia de trabajo luego de la guardia.

Preguntas del Jornada laboral despues de guardia

1al 10 Inicia Finaliza

FREC.SI % FREC.SI %

P1 8 23 12 34
P2 15 43 30 86
P3 5 14 13 37
P4 20 57 27 77
P5 5 14 8 23
P6 15 43 21 60
P7 15 43 26 74
P8 4 11 6 17
P9 5 14 7 20
P10 16 0 27 77

Autoria propia.

En la segunda éarea de sintomas subjetivos de
fatiga esta la fatiga mental que representa de suma
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importancia en las actividades de mantenimiento
de aviacion debido a la concentracién que se
debe tener al realizar una tarea ya que un error
puede desencadenar una mala ejecucion de la
tarea y produciria una mala calidad al trabajo o
una repeticion de la tarea.

En referencia a los resultados obtenidos de una
poblacion de 40 observaciones en un dia normal
de trabajo (ver tabla 5), se determind que se
inicia con una media del 5% de fatiga y terminan
con una media del 6% destacandose solamente
P19 le cuesta trabajo mantener el cuerpo en una
buena postura con un 18%.

Tabla 5.

Frecuencia de presencia sintomas fatiga mental
en un dia de trabajo normal.

Jornada laboral dia normal
Preguntas

del 11 al 20 Inicia Finaliza
FRECSI %  FRECSI %

P11
P12
P13
P14
P15
P16
P17
P18
P19
P20

Ul oo L1 WO W U W
U w U1 L1 O W oo

[EY
w

W I NEFE NNORFL WW
[EY
(o]

P OON WNPEFEPORFRPDNPE

[y
o
(o]

Autoria propia.

Dentro de la segunda area de sintomas subjetivos
de fatiga esta la fatiga mental, y de los resultados
obtenidos de una poblacion de 35 observaciones
en un dia de trabajo luego de haber realizado
un servicio de guardia diurna y nocturna (ver
tabla 6), se determind que inician su jornada
con una media de fatiga del 21% y al finalizar
se incrementa al 31%, siendo P19 la de mayor
frecuencia con el 71% seguido de P18 se siente
ansioso con el 34%.

Tabla 6

Frecuencia de presencia sintomas fatiga mental
en un dia de trabajo luego de la guardia.
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Preguntas del Jornada laboral despues de guardia

112l 20 Inicia Finaliza

FREC.SI % FREC.SI %
P11 6 17 7 20
P12 7 20 11 31
P13 4 11 4 11
P14 5 14 10 29
P15 4 11 9 26
P16 9 26 12 34
P17 3 9 6 17
P18 9 26 12 34
P19 19 54 25 71
P20 8 23 11 31

Autoria propia.

La tltima area de sintomas subjetivos de fatiga es
la fatiga fisica la cual esta relacionada y asociada
a los diferentes movimientos fisicos, posturas
y manifestaciones corporales que se ejecutan
durante una rutina de trabajo, en los resultados
obtenidos de una poblacion de 40 observaciones
en un dia normal de trabajo (ver tabla 7), se
determind que se inicia la jornada con una media
de fatiga del 6% y termina la jornada con una
media del 6% con lo que se observa que no
existe una marcacion alta de fatiga, en la cual
solo se puede resaltar la pregunta P25 tiene sed
que presenta un 38%, propia de la necesidad de
hidratacién por las diversas actividades fisicas
realizadas.

Tabla 7

Frecuencia de presencia sintomas fatiga fisica
en un dia de trabajo normal.

Jornada laboral dia normal

Preguntas - horn
del 21 al 30 Inicia Finaliza
FREC.SI % FREC.SI %
P22 1 3 1 3
P23 5 13 4 10
P25 14 35 15 38
P27 0 0 1 3
P28 0 0 0 0
P30 0 0 0 0
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Autoria propia.

Bajo el mismo sintoma subjetivo de fatiga
fisico y de una poblacion de 35 observaciones
en un dia de trabajo luego de haber realizado un
servicio de guardia diurna y nocturna (ver tabla
8), se determind que inician su jornada con una
media de fatiga del 23% y al finalizar la jornada
se incrementa al 35%, aumentando la necesidad
de hidratarse por la sed la cual estad al 86%
seguida por dolor de espalda en la pregunta P23
con un 49% sintoma por las diferentes posturas
y actividades realizadas y producto de un arduo
dia de trabajo luego de realizar una guardia.

Tabla 8

Frecuencia de presencia sintomas fatiga fisica
en un dia de trabajo luego de la guardia.

Preguntas del Jornada laboral despues de guardia

21 al 30 Inicia Finaliza

FREC.SI % FREC.SI %
P21 6 17 12 34
P22 8 23 12 34
P23 17 49 17 49
P24 7 20 7 20
P25 20 57 30 86
P26 6 17 10 29
P27 4 11 10 29
P28 5 14 9 26
P29 4 11 5 14
P30 5 14 9 26

Autoria propia.

Se debe resaltar que la presencia de los
porcentajes altos de las diferentes preguntas
realizadas al personal son muestra que ensefian el
nivel de fatiga a la que esta exponiéndose luego
de que el técnico realiza un servicio de guardia
diurna y nocturna y adicional actividades de
mantenimiento en aeronaves.

Discusion.

Los niveles de fatiga establecidos luego de
realizar el cuestionario Yoshitake demuestran
que los técnicos militares en mantenimiento de
aviacion estan fatigados luego de realizar un dia
de servicio de guardia diurna y nocturna la cual
altera los ritmos circadianos de las personas y al
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ser una actividad repetitiva cada 4 dias incluso
hay ocasiones que se las hace cada tres dias
repercuten en la sintomatologia de las personas
tratadas, y a lo que se debe adicionar, que a pesar
dellegar cansados a trabajar a una jornada laboral,
deben cumplir con actividades relacionadas al
mantenimiento de aviones, es por €so que se
presenta en ellos el 43% de fatiga moderada y
23% de fatiga excesiva, siendo esta ultima solo
de personal técnico en mantenimiento de la
aeronave, acotando también que son los rangos
de menor edad y experiencia en el puesto donde
existe la mayor presencia de sintomas de fatiga,
esto es en el rango de 20 a 25 afios de edad el
20% de fatiga moderaday enelrangode 1 a5
afios de experiencia en el puesto el 34% de fatiga
moderada.

Como lo manifiesta la OACI (2016) en su
Manual para la supervision de los enfoques de
gestion de la fatiga: “Los periodos de vigilia
deben limitarse, dormir lo suficiente de forma
periodica (tanto con respecto a la duraciéon como
a la calidad del suefio) es fundamental para que
el cerebro y el cuerpo se recuperen”, “El reloj
circadiano corporal incide en los periodos y la
calidad del suefio, y produce altibajos diarios
en el desempefio de varias tareas”. Bajo esta
afirmacion los sintomas detectados en el personal
luego de realizar guardia la cual requiere que
este en vigilia tanto diurna como nocturna con
turnos rotativos cada 4 dias, como cansancio en
el cuerpo, deseos de acostarse, deseo de bostezar,
vista cansada (ver tabla 4), resultados efecto de
actividades continuas, guardia mas la carga de
trabajo de tareas de mantenimiento y que puede
aumentar el nivel de fatiga de una persona
revelando somnolencias fisiologicas o exceder
en sus limitaciones.

Se debe tener una mejor regulacion en los tiempos
de descanso del personal como lo dice (Real
Pérez et al. 2018)” La organizacion adecuada de
los regimenes de trabajo y descanso (rtd) resulta
un factor de suma importancia para alcanzar altos
niveles de productividad, eficienciay bienestar en
los trabajadores”. A fin de que se pueda mantener
una estabilidad fisica, emocional y laboral en el
personal que ejecuta tareas de mantenimiento
de aviones, ya que ellos son el primer filtro que
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se debe gestionar apara no cometer errores que
desboquen en accidentes o incidentes o trabajos
que no sean realizados con calidad y sea factor
para una baja productividad en servicio a la
seguridad operacional en aviacion.
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