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RESUMEN

Se trata de un estudic descriptivo sobre el cual no se
ha encontradec antecedentes bibliograficos en la literatura
nacional e internacicnal, a pesar del proceso exhaustivo de
revigidn bibliografia realizado.

En este estudio se seleccionan algunos factores
psicosocialeg productorez de carga de trabajo en ambientes
laborales y ge relacionaron con las actividades de trabajo
que ejecutan log técnicos de mantenimiento de aeronaves de
Copa Airlines, tanto en el Hub o 1inea como en el Hangar,
con bage a la obgervacidn e inspeccidn del puesto y area de
trabajo, de la aplicacidn de una encuesta vy la
instrumentacidn mecanica como métodos de recoleccidn de
datosg.

Se logrd consolidar la informacidn que luego de su
andlisis e interpretacidn, se presenta en este trabajo de
investigacidn.

Las wvariables psicosociales estudiadas (Turnos, Ruido,
Ritmo de trabajo, entre otras) fueron sometidas a un
andlisis estadistico riguroso para conocer el grado de
asociacidn entre los factores seleccionados y la carga de
trabajo que sge producen en los técnicos de mantenimiento de
aeronaves.



SUMMARY

It 18 a question of a descraiptive study on which one has not
found baibliographical precedents in the national and
international literature, in spite of the exhaustive process
of review bibliography realized(fulfilled). In this study
some factors are selected psicosociales producer of load of
work in labour environments and they were related to the
activities of work that there execute the technical
perasonnel of maintenance of aircraftz of Glazg Airlines,
both in the Hub or line and in the Hangar, with baze to the
obgervation and inspection of the pozition(place) and area
of work, of the application of a survey and the mechanical
ingtrumentation as method of compilation of information. I
manage to consolidate the ainformation that after his(ats)
analysis8 and interpretation, one presentg in this work of
investigation. The studied variables were submitted to A
statistical rigorous analysis to know the degree of
association between (among) the selected factors and the load
of work that produce in the technical personnel of
maintenance of aircrafts. *



INTRODUCCION

Los estimulos psicosociales actdGan sobre el hombre y
éste se caracteriza por su programa psicosocioldgico indai-
vidual, es decir, su propensibn a relacionarse con ciertos
patrones, por ejemplo, al resclver un problema ¢ adaptarse a
un medio. A su vez, esa propensién est& condicionada por
factores genéticos e influencias ambientales previas. (Kalimo
et al 1998).

Por lo antes mencionado, consideramos importante el
estudio de los factores psicosociales de la organizacién y
el contenido del trabajo presentes en el ambiente laboral de
los técnicoz de mantenimiento de aeronaves. Desde siempre
lag actividades relacicnadas con loz factores humanos se han
dedicado principalmente a analizar el rendimiento de la tri-
pulacidén de wvuelso, y también, pero en menor medida, el ren-
dimiento de los controladores de trénsito adreo.

Haata hace poco, las publicaciones de que se disponfan en
éste campo apehnas se ocupaban de los temas wvinculadoz ocon
log factores humanos atinentes al personal de mantenimiento
de aeronaves, es decir, quiénes estén a cargo de la
inspeccidn y reparacidn de las mismas. Esto ha constituido

una seria omisidn, ya gue estd bastante claro que el error



humanc en la esfera del mantenimiento de aeronaves, ha
repercutido dramiticamente en la seguridad de las
operaciones de vuelo, al igual gque los errores cometidos por
pilotos y controladores de transito aéreo. Sin embargo, &8
en el departamento de mantenimiento de linea cuyas funciocnes
se caracterizan por un altc grado de responsabilaidad,
esfuerzos de atencién y percepcidn y ritmo intenso de
trabajo, todos ellos factores de riesgo gque pueden ser causa
de carga de trabajo que, de hacerse acumulativa, influira
sobre la salud total de esta poblacidn.

Este estudio se inicia enmarcando los objetivos, propd-
8itos y la justificacidn del problema a tratar. Para la eje-
cucidn de esgte trabajo de ianvestigacidn se desarrollsd el
marco conceptual amplio sobre log antecedentes y estudios de
los factores psicoscociales en el &mbito internacional y se
definieron los conceptos y variables relationadas,

Para cumplir con 1c8 objetivos propuestos se desarrolld
el tema a partir de su justificacidn, donde se explica el
interéds que despiertan los factores psicoscociales desde la
épocta de Hipdcrates hasta nuestros dias y se presentan algu-
nos datos estadisticos generales scbre la relacidn que

existe entre la salud, la productividad y estos factores.



En un renglén aparte se resume el marco politico vy
legal que sustenta la salud y el trabajo.

Los objetivos generales y especificos, que sirvieron de
guia para el desarrollo de esta investigacibén, son tratados
en los Capitulos II y III. Seguidamente se plantea como
propésito fundamental la identificacién de los factores de
riesgos psicosocliales que inciden en el estado de salud de
los técnicos de mantenimiento de aeronaves de Copa Airlines
con la finalidad de establecer las pautas para su dismi-
nucién o control.

En el marco tedrico se presenta una revisién biblio-
grafica exhaustiva de los factores psicosociales a la luz de
los conocimientos actuales, una breve resefia histdrica de
Copa Airlines vy del nacimiento de la aviacién panamefia. En
este Capitulo también se plantea la propuesta de este estu-
dio y la definicibén de todas las variables que van a ser
consideradas en su desarrollo.

El Capitulo VI contiene la metodologia en donde se pre-
cisa el &rea y tipo de estudio, que serd descriptivo, se
define el universo y la muestra a utilizar en esta inves-
tigacidn.

En este Capitulo también se incluye el método de reco-

leccién de los datos, se presentan en detalle los pasos



necesarios en el procesamiente de la informacién, el
andlisis de 1los resultados representados en cuadros vy
yréificas.

En los Capituleog VII y VIII se detallan las
Conclusiones y Recomendaciones respectivamente.

Al final encontramos la Babliografia y algunocs anexos

que contribuyeron en estd investigaciédn.



I. JUSTIFICACION

La intervencién en materia de salud mental ha estado
relegada por darle prioridad a las acciones preventivas en
cuanto a higiene y seguridad industrial y a los accidentes y
las enfermedades profesionales, los que han sido la praiori-
dad de los médicos de empresa, pero actualmente surge preo-
cupacidn por la influencia que los factores psicosociales
tienen en la salud del trabajador.

Las demandas y requerimientos de 1la globalizacidn,
modernizacién y los avances tecnoldgicos, exigen a los
trabajadores aumentar el ritmo de trabajo, mayor grado de
responsabilidad, capacitacidn constante para estar a la
vanguardia y ser competitivos. Por ello se comprende cada
vez mas la importancia qué tienen log temas de loaz factores
humanos en relacidn con el mantenimiento y la inspeccidn de
aeronaves. La seguridad y la efectividad de las operaciones
de las lineas aéreas también experimentan una vinculacidn
cada vez mis directa con el desempefic del personal gue

inspecciona y mantiene su flota de aercnaves.

Estas exigencias conllevan un aumento en la carga de
trabajo de los individuos gue ocasionan alteraciones en la

salud no detectadas con facilidad en sus fases precoces.



Esta carga de trabajo se presenta como resultado de la pre-
sencia de factores psicosociales presentes en el medio labo-
ral gque no son facilmente evidenciados como causantes de en-
fermedades.

Aungue en los tiempos de Hipbcrates ya se hacian men-
cidn de los factores psicosocialeg relacionados a algunas
enfermedades, el problema como tal es3 poco conocido en el
ambito nhacional.

Internacionalmente, desde 1946, May Smith demogtrd en
Inglaterra que la falta de guefio después de un aumento ini-
cial de la actividad producia un descenso en la producti-
vidad.

Otros estudios relacionados con factores psicosociales
del contenido del trabajo como la temperatura, han zido ea-
tudiados por Vernon (1918) entre otros.

Los estudios realizados, hasta ahora, sobre los facto-
res de riesgo psicosociales y la carga de trabajo se han
efectuado en ocupaciones generales (médicos, pilotosn, tele-
fonastas, entre otros).

“Factores humanos” es una expresidn que debe definirse
claramente, dado gue cuando estas palabras se utilizan en el
lenguaje ordinario suelen aplicarse a cualquier factor rela-

cionade con los seres humanos. El elemento humano eg la



parte mas flexible, adaptable y valiosa del sistema aerondu-
tico, pero es también la mas vulnerable a influencias que
pueden afectar negativamente su comportamiento. A travésg de
los afiog, tres de cada cuatro accidentes han sido el resul-
tado de comportamientos humanos considerados menos gque Opti-
mos. Estos se han catalogado cominmente como “error del
piloto”.

Durante los ultimos quince afiog, los pilotos y psicd-
logos que trabajan en la industria aerondutica han acercado
cada vez mas sus 1deas. Se ha logrado avanzar notablemente
en materia de factores humanos relacionados con el puesto de
pilotaje, conjugando los conocimientos interdisciplinarios
de pilotos, ingenieros y psicdlogos. Conceptos tales como
error en el modo de actuacién y en la gestidén de la tripu-
lacidén, han pasado a ser elementos comunes bésicos de discu-
8idén y colaboracidén entre los psicdlogos y el personal ope-

racional, a fin de mejorar la seguridad del sistema.l

10rgamzacion de Aviaci6n Civil Internacional (O A CI) Circular # 253-AN/ 151



Mias recientemente vemos como Asua, Urbanejo y Aurre-
cochea (Salud y Trabajo No. 71, 1889%) realizan estudios so-
bre las alteraciones de la salud mental originadas en el
medio laboral, sus manifestaciones y consecuencias. En este
mismo articulo concluyen que existe abundante literatura
acerca del consumo de alcchol y de Bus repercusionas sobre
la poblacién trabajadora y en la industraa.

Cabores y cols. (1987), en una estimacién realizada en
1984 en la Comunidad Autédnoma Vasca, atribuyeron 934,419
jornadas perdidas por abuso de alcohol, lo cual supone un
valor de 7,221,741 miles de pesetas.(B/. 46,145.31)

Un comité mixto OMS/OIT (1984) considera que entre 5% y
10% de la poblacién trabajadora padece de trastornos graves
debido a factores psicosociales nocivos.

En un estudioc realizado sobre la poblaciédn de mano de
obra directa y contramaestres de 20 empresas industriales,
se refiere a una prevalencia de morbilidad psiquica menor,
comprendida entre 2.5% y 16.9%.

Jenkis (1980} observa una prevalencia de trastornos
psiquidtricos menores en una poblacién de trabajadores in-
formales jévenes, hombres y mujeres.

Segfin una revisidn bibliografica realizada por Fletcher

y Payne (1980), “en un estudio de més de 2,000 empleados di-

10



rectivos y profesionales se observaba gue un 12.6% padecia
angustia emocional; en otros estudios sobre examenes médicos
en 3,083 trabajadores manuales, el 9.1% de los varones y el
13% de las mujeres tenian una neurosis clara causantes de
incapacidad y otro 19.2% de los varones y 23% de las mujeres
sufrian neurosis menos grave”.

Algunas cifras sobre el costo econdmico que deviene de
los efectos y consecuencias del estrés ocupacional son:

< Reino Unaido: por ausentismo laboral, entre 1987-1988

fueron 5,000 millones de libras. (B/. 8,200,000,000).
% Austria: el costo de indemnizacidn por estrés representa
el 16% del total.

% Estados Unidgs: 1los reclamos por estrés laboral en 1988

correspondieron a un 15% del total.

+% Paises Bajos: «cada dia 116 personas (una persona cada

cuatro minutos durante la jornada laboral) reciben un
diagndstico de alteraciones psaicoldgicas producidas por
estrés laboral.

% Budén: se han encontrado niveles importantes de estrés
en trabajadores diurnos y nocturnos.
Planteamiento del Problema: hay medios, recursos y téc-

nicas para el diagndstico y tratamiento. Para ello se

11



pueden establecer tres tipos de interaccidn, en orden de
prioridad:

- Transformar &1 ambiente laboral en no dafiino o perju-
dicial para la salud del trabajador.

- Favorecer una mejor adaptacién del hombre en su puesto
de trabajo.

- Mejorar el estado de salud general del trabajador.

Sin embargo, hemos notado cémo las empresas y los gran-
des consorcios internacionales dentro de sus Gerencias de
Recursos Humanos han dado gran importancia a algunos as-
pectos de riesgo psicosocial detectados en sus trabajadores
@ intervienen en ellos logrando cambiocs =n el indivaduo, lo
gue revierte en aumento de la productividad y satisfaccadn
de los trabajadores.

La carga de trabajo, a causa de lozg factores de riesgo
psicogociales presentes, produce dafios a la salud, como lo
demuestran investilgaciones recientes efectuadas por el Ins-
tituto de Ciencia y Tecnologia de la Universidad de Man-
chester en distintas profesiones, entre ellas destacan los
pilotos de lineas aéreas, sSin embargo, los técnicos de man-
tenimiento de aeronaves no fueron investigados.

En el caso de los técnicos de mantenimiento de aero-

naves, la magnitud del problema estari dada por la disminu-

12



cadn de la calidad del trabajo como producto de una carga
aumentada, ya que el mantenimiento de asronaves es un ele-
mento fundamental del sistema en gue se apoya la industria
aerondutica mundial. A medida que el trénsito adreo y los
estrictos reguisitos de los horarios comerciales imponen ma-
yores exigencias respecto de la utilizacién de las aerona-
ves, también aumentan las demandas y presiones sobre las
operaciones de mantenimiento para obtener servicios a tiem-
po, tendencias gque evidentemente repercuten en la responsa-
bilidad sobre la vida de terceros, aumento de enfermedades
cardiovasculares o neurcsis. Por ende, aumento de costos
econfmicos para la empresa, la nacidn y la sociedad.

De los 2,500 empleados de Copa Airlines, el departa-
mento de mantenimiento cuenta con un total de 121 técnicos.
Allil estén asignados loa técnicos de mantenimiento de avia-
¢idn, mecinicos de avidnica y los supervisores de manteni-
miento. La dastribucidn del resto del personal se anexa al
final. {Anexo 1)

Ademis del mantenimiento de las aeronaves de la empre-
sa, Copa Airlines presta este servicio a otras compafiias que

utilizan el RAercopuerto Internacicnal de Tocumen, 1o gue su-

13



pone un aumento en las jornadas de trabajo y ritmos in-
tensos.?
Todo lo antes expuesto nos lleva a preguntarnos “iCUALES
Y
SON LOS FACTORES PSICOSOCIALES RELACIONADOS CON LA CARGA DE
TRABAJO EN TECNICOS DE NMANTENIMIENTO DE AERONAVES DE Ceopa

AIRLINES EN BL ARNO 2,0019%.
1. Marco Politico y Legal.

La salud de los trabajadores se encuentra definida en
la Constitucidn Nacional de la Replblica en los articulos
105, 106, 111 y 112, Estos hacen referencia a la salud
integral, la participacidn comunitaria y la reforma técnico
~administrativa del sector.

El articulo 105 sefiala gue “es funcidn del Estado velar
por la salud de la poblacidn de la Repliblica y &l individuo,
como parte de la comunidad, tiene derecho a la promocidn,
congervacidn, restitucidn y rehabilitacidn de la salud.®

La regulacidén y vigilancia de las condicicnes de zalud
¥y la seguridad gue deben reunir los lugares de trabajo, se
mencionan en el articulo 106, ordinal é de nuestra Consti-

tucidn.

? Informacidn obteruda en la entrevista reahzada a la Lic Silka de Caparroso,
subgerente de personal de Copa Airlines
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Es competencia del Ministerio de Salud asumir su rol en el
desarrollo de estas politicas.

En el ambito internacional existen convenios y recomen-
dacioneg emitidos por la Organizaciédn Internacional del Tra-
bajo, relativos a las condiciones y ambiente de trabajo, al-
gunos ratificados otros no, aqui en Panamd que a c¢ontinua-

c1dén detallamos:

15



CONVENIO N°
DISPOSICIONES
GENERALES

57

148 y 156

155 y 164

161 y 171

CONVENIOS
RATIFICADOS POR
PANAMA

28

NORMATIVA

Recomendacionea sobre la
proteccidn de la salud de
los trabajadores

Convenio 148,
Recomendacidén 156 sobre
2l medio ambiente de
trabajo (contaminacidn
del aire, ruido y
vibraciones)

Convenio 155,
Recomendacidn 164 sobre
seguridad y salud de los
trabajadores.

Convenio 181,
Recomendacidn 171 scbre
log serviciog de galud en
gl trabajo.

Convenio sobre los
métodos de fijacidn de
salarios minimos.

16

ARO DE
REALIZACION

1353

1977

1981

1985

1928



29

42

52

81 y 81

105

117

122

127

Convenio sobre el trabajo
forzoso

Convenio sobre las
enfermedades
profesionales

Convenios sobre las
vacaciones pagadas

Convenio 81,
Recomendaciédn 81 sobre la
inspeccién del trabajo.

Convenio sobre la
abolicidén del trabajo
forzoso.

Convenio sobre politica
social (normas y
objetivos bégicos)

Convenlo sobre la
politica de empleo

Convenio sobre el peso
maximo

17

1930

1534

19386

1947

1957

1962

1964

1967



Panam& ha ratificado 70 Convenios de los cuales se han
mencicnado los mas relaciocnadog con este estudio. Observamos
que estos convenios y recomendaciones van dirigidos a con-
servar la salud integral y ninguno sge degarrolla para el
beneficioc psiquico.

El Ministerio de Trabajo y Desarrollo Laboral, que
asume en primer lugar una funcidn de concepcidn de la
politica laboral en lo relativoe a las condiciones y el
ambiente de trabajo; es también el que prepara las leyes y
reglamentos y opina sobre los pro-blemas laborales en el
seno del gobierno, Estas actividades sobre condiciones de
trabajo se desarrollan en el Cddigo de Trabajo en el Libro
Segundo, Titulo I sobre riesgo profe-sionales e higiene y
seguridad en el trabajo, del articulo 282 al 299.

El Ministerio de Salud como regente de la salud del Es-
tado se basa en el Cédigo Sanitario de 1947 gque reglamenta
en los articulos 208 hasta el 211 lo concerniente a la salud
y €l trabajo.

El Decreto de Gabinete No. &8 de marzo de 1970, adju-
dica a la Caja de Segurc Social el manejo de los Riesge
Profesicnales para los trabajadores cotizantes. En este
reglamento se desarrollan los articuloz sobre las condicio-

nes de trabajo.
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Los convenios colectivos se prestan al establecimiento
de reguisitos en materia de condiciones y ambiente de tra-
bajo. En Copa Airlines la convencidn colectiva estd actual-
mente en discusidn.

En materia especifica de los técnicos de mantenimiento de
aeronaves, existe el Reglamento de Aviacidn Civil de Panami
(Ley 19, Decreto N° 13 del 22 de enerc de 1969) que cuenta
con un total de 19 libros que a su vez se desglosan en Ti-
tulos, Capitulos, Secciones y Articulos; la misma desarrolla
en el Libro Octavo, Titulo I, Capitulo I, Secciones II, III,
IV y V, los articulos del 244 al 258, el Reglamento de la
Laicencia de Personal Aerondutico III, especificamente refe-
rido a los Técnicos de Mantenimiento de Aercnaves. Estos
articulos desarrollan ampliamente el perfil del puesto de
mecénico de aviacidén. (Anexo 2).

Los reguisitos para tomar el Curso de Mecénico de
Aviacidn gue desarrclla la Dareccidn de Asronfutica Civil de

Panamd se describen en el Anexo 3,
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II. OBJETIVO GENERAL

Conocer los factores psicosociales que inciden mayor-

mente en la carga de trabajo de los técnicos de manteni-

miento de aeronaves de Copa Airlines en 2001.
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III. OBJETIVOS ESPECIFICOS

Determinar los factores psicosociales prioritariamente
preponderantes en el ambiente laboral de los técnicos
de mantenimiento de aeronaves de Copa Airlines.
Describir la relacidén existente entre los factores
psicosociales y la carga de trabajo en este grupo
laboral.

Sistematizar los efectos de la carga de trabajo en el

técnico de mantenimiento de aeronaves de Copa Airlines.
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IV. PROPOSITOS

= Destacar la importancia de 1los factores de riesgo
psicosociales presentes en el ambiente laboral y su
relacién con el proceso de toma de decisiones, la
productividad y la salud de los técnicos de manteni-
miento de aeronaves.

® Reconocer la labor del técnico de mantenimiento de
aeronaves dentro de la aerondutica civil.

= Sensibilizar a la empresa sobre los beneficios que
tiene 1la eliminacidn o disminucién de los riesgo
psicosociales encontrados en el ambiente laboral, va
que esto traeria consigo miltiples ventajas para la
empresa Yy para los trabajadores. Para la empresa cabe
mencicnar que entre las ventajas est&n una wmayor
flexibilidad operativa, una mejor coordinacidn interna
Yy un personal més motivado y mejor formado. En tanto
que para los trabajadores las ventajas principales

son: una menor tensidn producida por el trabajo,
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mayores posibilidades de cooperacidn entre los tra-
bajadores v la ‘empresa, un mejor uso de las califica-
ciones técnico-académicas y de desempefio y mejores

perspectivas de trabajo y desarrollo de la carrera.
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V. MARCO TEORICO

1. Antecedentes

La trayectoria del transporte aéreo se inicia cuando
Lecnardo Da Vinci proyectd su primera maquina voladora cor
la 1dea de producir dos alas que pudieran adaptarse al cuer-
po humano y ser operados en la misma forma como funcionan
las alas de un pajaro.

Esa inquietud de movernos de un sitio a otro fue tal
vez la que 1llevé a muchos hombres a interesarse en la
blisqueda de medios que le permitiesen volar.

Podria sefialarse el inicio de la navegacidn aérea en
Paris el 21 de noviembre de 1783, cuando desde un gran globo
el hombre observé por primera vez desde las alturas el am-
plio mundo.

No fue sino hasta 1884 cuando Alberto y Gastdn Tes-
sandier, franceses, aplicaron un pequefioc motor eléctrico y
una hélice a un globo dando inicio a la mecanizacidén y

pudiendo desplazarse a distintos paises de Europa.
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Para 1906, Alberto Santos Dumont presenta su primer
aeroplano capaz de mantenerse en el aire y de seguir una
ruta prevista.

“Desde Besnier hasta los hermanos Wilbur y Orvalle
Wright, 1la lista de precurscres de la aviacién es rela-
tivamente extensa, sobre todo en los Ultimos afics del siglo
pasado y los primeros del actual, hasta 1903 cuando el 17 de
diciembre los hermanos Wright demostraron précticamente la
probabilidad de volar con aparatos més pesados gque el aire.

Estos dos osados precursores comienzan a perfilar el
magnifico futuro en la aviacién. ?*

Desde 1918 hasta la fecha, la aviacién ha continuado
un proceso ininterrumpido, presentindoge cada dia mis apara-
tog de vuelo, capaces de cubrir distancias jamfs sofiadas.

Se puede decir gue para el futuro tendremos a mano
maquinas gue tendrian capacidad para trasladar las ciudades
enteras de un lugar a otro con absoluta seguridad, con su
consiguiente avance tecnolSgico donde logs departamentos de

mantenimiento tendran gque tener trabajadores altamente espe-

3 Grolier International Tncorporaticn Nuevo Tesoro de la Juventud.
Tome XIII, 196%. Pigina 133
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cializados para mantener al dia estas asronaves y brindar un
servicio Sptimo, seguro y de alta calidad.

Las labores de mantenimiento e inspeccidn de aerona-
ves pueden ser tareas muy <complejas y variadas, donde las
oportunidades para cometer errores 3son abundantes. El
personal de mantenimiento, al menos por lo que se refiere a
los sitemas aeronauticos mas avanzados, con frecuencia de-
sempefian au labor bajo bastante presidn por razones de
tiempo. El perscnal de las bases de mantenimients y de las
egtaciones de reparacidn de las lineas a&reas comprenden la
importancia gque tiene cumplir los horarios de salida pre-
viatos, bajo todoz los parémetros de seguridad en la aero-
navegabilidad de los aviones,

La industria adrea ha incrementado la frecuencia de
utilizacifn de sus aeronaves para hacer frente a log pro-
blemas econdmicos y, principalmente, a la demanda de la po-
blacidn viajera.

Los técnacos de mantenimiénto de aeronaves también
se ven cobligados a afectuar el mantenimiento de flotas gque
envejecen gradualmente. Es comin gque las flotas de muchas
lineas aéreas cuenten con aesronaves de hasta 20 y 25 afios,
incluso cuando se trata de empresas de importancia. Ademés,

mucthas de =2llas, proyectan que algunas de esas aeronaves
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sigan en servicio durante el futuro previsible. Mediante el
reequipamiento de los motores con sistemas de atenuacidn del
ruido, algunas aeronaves antiguas de fuselaje estrecho pue-
den resultar econémicas y viables desde el punto de vista
ambiental. No obstante, estas aeronaves requieren mucho
mantenimiento. Las viejas células requieren una inspeccidn
cuidadosa en cuanto a fatiga, corrosibén y deterioro general.
Esto sobrecarga todavia mé&s los equipos de mantenimiento.
Provoca asimismo situaciones de estrés en el trabajo,
particularmente para quienes efectian las tareas de ins-
peccién, porque se precisa de mantenimiento adicional al
respecto y porque pueden producirse graves consecuencias si
no se detectan los sintomas indicativos de envejecimiento,
que a menudo, son poco evidentes.

Esta transformacién de métodos de trabajo a través
de los afilos, ha hecho que el hombre enfrente innumerables
riesgos para su salud. Las evoluciones técnicas sobre dicha
problematica han trafido como resultado a nivel mundial gue
éstas sean vistas con un enfogue integral no sélo con res-
pecto a la multiplicidad de riesgos que enfrenta el traba-
jador, sino también las implicaciones en los aspectos pro-

ductivos, econdmicos y sociales de los paises.

27



Por otro lade, la Salud Ocupacional, como c¢lencia
que propende el bienestar fisico, mental y social del tra-
bajador, se tentra en conocer y tratar la condicibén de equi-
librito gue debe existir en la relacidn del hombre y su medio
ambiente.

El examen cuidadoso de la naturaleza de las afec-
ciones que sge consideran relacionados con el trabajo ha
hecho que ge preste mayor atencidén a los factores psico-
socialeg. Los hombres de ciencia gque a principios del siglo
XX investigaban los factores humancs, insistian en el man-
tenimiento de la salud y se sentian inguietos ante ciertos
parémetros psicoldgicos de carlcter laboral.

_§La monotonia, por ejemplo, agravada por los nuevos
métodos de gestidn cientificos introducidos durante la etapa
de industrializacidn habia despertado interdés y era objeto
de estudios experimentales.

Desde entonces, miltiples estudios epidemioldgicos
han demostrado gue la salud egté relacionada con factores
psicosociales presentes en el trabajo y que la funcidn de
esos factores con regpecto al estado de salud como a las
causas de la enfermedad son de alcance relativamente ge-

neral. Log factores psicosociales pueden contrabuir a
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causar y agravar una enfermedad e influir en los resultados
de las medidas de curacidén y rehabilitacién.

Los factores psicosociales en el trabajo se refieren
a interacciones entre el trabajo, el ambiente, la satis-
faccidén en el trabajo, las condiciones de organizacidén y
capacidades del trabajador, necesidades, cultura, considera-
ciones personales fuera del trabajo; que a través de per-
cepciones y experiencias pueden influir en la salud, ren-
dimiento y satisfaccién en el trabajo.

Estos factores se dividen en dos grandes grupos que
son: la organizacién del trabajo (sistemas de comunicacién,
supervisién y tipo de contratacién, entre otros) y el con-
tenido del trabajo en el cual se incluyen ritmo del trabajo,
la responsabilidad, las exigencias ergonbémicas, los factores
fisicos y quimicos, entre otros.

Hace mas de cuarenta afiogs se vienen realizando es-
tudios sobre las exigencias del trabajo y su relacién con la
galud mental de los trabajadores. Es asi como en 1956 el
Dr. Le Guillant, psiquiatra, mostraba la importancia de las
exigencias cognitivas en el trabajo de las operadoras tele-
fénicas y la destacable uniformidad de sus reacciones frente

a las exigencias del trabajo.
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Las relaciones entre el sufrimiento mental y las exi-
gencias de rapidez en el trabajo fueron demostradas expe-
rimentalmente por Kalsbiek en 1585.

Andrieve (1979) y Bueva (1983) sefialan que la dia-
léctica del cambio y el desarrcollo de la naturaleza del tra-
bajo consiste en gue culinto mis avance el tiempo, mayor seré
el predominio del trabajo mental sobre el fisico.

En la actualidad, en Panami, gse desconoce la impor-
tancia de los factores psicosociales como factores de riesgo
que .ocas:Lonan dafic a la salud (accidentes y enfermedades
profesionales), entre ellos la baja productividad y rela-
ciones interpersonales insatisfactorias, entre otros. No se
conoce la relacidn de estos factores de riesgo como causan-
tes de carga de trabajo que pueden desencadenar efectos no-
c1vos aobre el trabajador y que, en su mayoria, son mal
diagnosticados y por tanto, las enfermedades originadas a
partir de ellas, son tratadas como una enfermedad comin.

En Panamd se 1inicia el estudio de los factores psi-
cosociales a nivel institucional desde 1979, cuando se consg-
tituye el Subprograma Psicosocial en el Programa de Salud
Ccupacional de la Caja de Seguro Social. A su vez, se han
realizado esgtudiog en diferentes actividades econdmicas Yy

puestos de trabajo. Vésquez {(1582). También se ha desarro-
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llado la Guia Practica para la realizacidn de inspecciones
de campo desde el punto de vista psicosocial. <Cano et. al.
{1588)

Cada vez mas el trabajo, con la aplicacidén de las
nuevas tecnologias, impone al trabajador elevadas exigencias
eh BSus capacidades de procvesar informacidn. (Anexo 4). El
trabajo implica a menudo la recogida e integracidn rapida de
una serie de iﬁformaciones c¢on €l fin de emitir, en cada mo-
mento, la respuesta mas adecuada a las exigencias de la ta-
rea. El sistema humano, para procesar informacidn, tiene
capacidades finitas por lo que las exigencias de la tarea
pueden acercarsgse mucho, e 1ncluso sobrepasar, la capacidad
individual de respuesta. Si esta situacidédn se da de manera
puntual, la persona puede llegar a adaptarse a ella, pero,
3l por el contrario, el trabajo exige continuamente un grado
de esfuerzo elevado, puede llegar a una situacién de fatiga
capaz de alterar el equilibrio de salud de los individuos.

El trabajo del técnico de mantenimiento de aeronaves
supone la aplicacidn de conocimlentos técnicos en condicio-
nes gue pueden conducir a 8ituaciones de sobrecarga y conse-
cuentemente a alteraciones patoldgicas. En este caso la

carga de trabajo viene determinada por la necesidad de dar
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respuesta inmediata a informaciones complejas, numerosas vy
constantemente diferentes.

El desarrollo de la tarea en este sector de actividad
implica el mantenimiento constante de un nivel de atencién
bastante elevado. Vemos entonces que el mecdnico de mante-
nimiento de aeronaves debe efectuar una revisgidn wvisual del
avién {observar todos y todas las aeronaves que se le asig-
hen &n Su turno) en sus partes internas y externas [llantas
y fuselajes, entre otros), dirigir el estacionamiento final
del avidn; y s1 detecta alglin problema, efectuar los co-
rrectivos de i1nmediato para garantizar la aeronavegabilidad
del mismo o en su defecto, no dar el visto bueno de salida
{firma de la bit&cora de vuelo) por lo gua la asronave pa-
sard al hangar para reparacidn més detallada. Realiza tam-
bién las inspecciones requeridas por el fabricante de la
aercnave orientadas al mantenimients preventivo segln lo es-
tablecido, las cuales pueden ser de caridcter mensual, por
ciclos (despegue-aterrizaje) por horas de wuelo {100 horas/
1,200 horas) y anual donde se desarma toda la maguinaria y
se efectfia una revisidn minuciosa.

El técnico de avidnica realiza una inspeccidn comple-

ta del egquipo de comunicacidn o navegacidn inmediata si hay
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un reporte de dafilo por parte del piloto; de no haber re-
porte, revisa el avién segin indicacién del fabricante®.

81 se considera como factor interviniente en la
aparicidén de la carga de trabajo, a los factores psicoso-
ciales presentes en el ambiente laboral, las consecuencias
de las decisiones gque se toman y por lo tanto, de los posi-
bles errores, es evidente gue en el trabajo de los técnicos
de mantenimiento de aeronaves, estos factores wvan a
intervenir de manera decisiva por la respongabilidad que
tienen sobre la vida de terceros.

Los factores que hacen referencia a la organiza-
cidn, pueden considerarse desde un doble punto de vista. En
primer lugar, la coordinacidn y la distrabucibn de las acti-
vidades condicionan la transmisién eficaz de las informacio-
nes necesarias para el desarrollo del trabajo. Bajo este
aspectc es8 hecesarioc considerar los sistemas de transmisidn
de informacidn entre los trabajadores, en el cambio de turno
y en la coordinacidén con otros servicios.

En segundo lugar, los factores de la organizacidén
estén estrechamente relacionados con &l concepto de satis-

% Bntrevista al sefior Ernesto Rookar, meclnico de aviacidn con 3§ afios

de antigledad laboral y =1 sefior Rodrigo Castillo Méndez, mecénico de
avidénica con 20 afios de antiguedad laboral,ambos de Asroperlas.
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faccién en el trabajo: las personas tenemos una serie de
necesidades y motivaciones gque el trabajo debe ser capaz de
satisfacer, por lo menos en parte (reconocimiento, seguridad
en el empleo, entre otros); cuandoc esto no ocurre podemos
considerar gue la situacidn de trabajo es potencialmente
nogiva para el trabajador. Por ello es importante identi-
ficar el miximo nlimero de factores presentes y valorar hasta
gqué punto puede contribuir a la szatisfaccién personal o
influir negativamente en la salud de los trabajadores.

Este puesto de trabajo implica un servicio i1ninte-
rrumpido durante las 24 horas del dia todos los dfas del
afio, con la obvia existencia de trabajo en turnos diurncs y

nocturnosg.

2. Breve resefla scbre el nacimiento y desarrollo de la
aviacién panamefia.®
El 21 de marzo de 1927 cuandoc Charles Augusto
Linbergh en el avién Ryan que bautizd c¢on el nombre “Espi-
ritu de San Luis” cruzaba el Atléntico en su histdrico wvuelo

New York-Paris, La prensa diaria, Unico medio de comunica-

th

Capitén Luis Romero RIos, 1981. Apuntes hiatdricog sobre el
nacimiento y desarrollo de la aviacidn panamefia. Tomol. Aporte a la
escuela de Aerondutica Ciwvil.
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cién popular en ese entonces traia informes espor&dicos
sobre el curso del vuelo; informes que eran enviados por los
barcos de alta mar, cuando estos tenian 1la suerte de
encontrarse bajo la ruta seguida por el “Aguila Solitaria”,
apodo con que fue bautizado el intrépido aviador.

El mundo entero estaba pendiente de la hazafia y natu-
ralmente, Panam@ no podia escapar de la euforia que en el
momento 1ba despertando en 1los pueblos el espiritu de
aventura gue para agquellos tiempos era atn la aviacién. Y
fue asi como nacié en muchos de nosotros la idea de remontar
los aires cual émulos de Lindbergh.

Poco después del famoso vuelo, Linbergh vino a Panamé
en enero de 1928 en el histdrico avién “Espiritu de San
Luis” usando como campo de aterrizaje una llanura arreglada
para tal fin en los terrenos que ocupa el &rea donde se
encuentra el Hipédromo Presidente Remén, que fue bautizado
con el nombre de Campo Linbergh. Ese wvuelo se hizo para
estudiar la factibilidad de una linea aérea qQue uniera las
Américas.

Durante su corta estadia Linbergh volé en uno de los
aviones del ejército americano acantonados en la antigua
Zona del Canal, y llevdé a volar al entonces Presidente de la

Repiblica, Don Rodolfo Chiari.
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El 4 de febrero de 1929, Linbergh regresd a Panamé
piloteando el avién Sikorsky §-38 con el cual inaugurd Pan
Am su ruta Miami-Panamid. Este vuelo llegd primero a David,
aterrizando en un llano propiedad de Salvador Jurado, lla-
mado “La Yeguada”.

Por esos mismos tiempos un norteamericanco de nombre
Ralph Sexton, comenzd a operar una pequefia linea aérea en la
Zona del Canal a la cual llamé Isthmian Airways, esta linea
volaba a Colén con un par de aviones Hamilton con flota-
dores, gue acuatizaban en el Canal, cerca del muelle 18, y
en Folkriver en Colén. Sexton también dirigia una escuela y
fue alli donde aprendid Chichaco, uno de los primeros avia-
dores civiles nacionales, quien fuera célebre por aconteci-
mientos que narraremos mads adelante.

Seria injusto no reconocer el aporte de Pan American
Airways, hoy Pan Am, al desarrollo de la aviacidén comercial
en Panamd, ya que dicha empresa inicid vuelos de pasajeros
David-Coldn-Davad, incluidos en su itinerario internacional
entre Estados Unidos y Sur América, primero con 1los aviones
Sikorsky S5-38, luego con los trimotores Ford; utilizando el
aeropuerto de Paitilla como su terminal en Panamé. Al poner
en servicio los famosos Douglas DC-3, Pan American tuvo que

mudar sus operaciones al aeropuerto militar de Albrook Field
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construido en la década de los treinta, ya que Paitilla no
llenaba 1los requisitos minimos de seguridad para la opera-
cién de esas naves.

En el afio 1918 la marina norteamericana trajo algu-
nos hidroaviones gue fueron los precursores de los vuelos
sobre el istmo panamefic y gque ademés de defender el Canal,
cumplian la misidén de transportar el primer correo aéreo en
Panamd entre Cristébal y Balboa, aungue esto se limitaba
s8b6lo al servicio militar y administrativo del Canal. Con
estas operaciones se iniciaron los praimeros vuelos desde la
Zona del Canal, territorio panamefio bajo jurisdiccién tem-
poral de los Estados Unidos, por interpretacién unilateral y
errbnea de los tratados gue con ese pais habia firmado
Panama al nacer la Republica.

Fue por esas mismas causas que la administracidn
del Canal permitid la fundacidn e instalacién de la Isthmian
Airways, otorgAndole a los aviones de esa empresa licencias
arbitrarias como CZ-101 con los cuales se identificaban,

El 27 de marzo de 1929, la “BCADTA" compafiia de
aviacién formada por Colombia y Alemania, hizo su primer
vuelo desde Barranguilla a la Zona del Canal en su ruta a
Estados Unidos. Estos vuelos continuaron por algiin tiempo y

luego fueron suspendidos.
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Ramén Arias, piloto militar panamefic se gradud en
West Point y luego ingresd en Kelly Air Academy de los
Estados Unidos, donde obtuvo su grado de 2° Teniente de
Aviacidén en 19529 y estuvo volando los aviones del ejército
norteamericano en la Zona del canal hasta su muerte, acae-

cida en un accidente automovilistico en La Chorrera.

a) Nacimiento de la aviacidén panameifia.

En el afio de 1931 el gobierno, por intermedio de la
Secretaria de Gobierno y Justicia cuyo titular era Don
Francisco Arias Paredes, dispuso comprar los primeros
aviones realmente panamefios, y establecidé el servicio de
correo aéreo nacional, mediante el decreto 210 del 30 de
noviembre. Estos aviones fueron comprados con el pro-
ducto de la venta de sellos aéreos y dinero presupuestado
para operar el Panquiaco, pequefio cafionero que el gobier-
no habia adquirido para mantener el orden en San Blés,
después de los dolorosos sucesos ocasionados por el le-
vantamiento de los indios Kunas en 1925, azuzados por un
aventurero norteamericano.

El pais contaba ya con los aviadores Marcos A.
Gelabert y Julio Estrada quienes habian hecho sus estu-

dios en la Habana, Cuba, en la escuela de Aviacidn Mili-
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tar de Campo Columbia, en 1930. Se contaba también con
loa aviadores Eustacio Chichaco, Nicanor de Obarrio Jr. Y
Rodolfo Estripeaut, egresados de la escuela Sexton en
Balboa.

Los aviones comprados por el gobierno fueron: un
anfibio Keystone y dos aeroplanos Curtig Osprey tipo
militar, que tenian cada uno dos ametralladoras sincro-
nizadas con la hélice. El anfibio fue bautizado con el
nombre de *3 de noviembre” y era usado en vuelos a Bocas
del Toro y a veces a Darién. Los aeroplanos fueron bau-
tizados con los nombres Constitucidén uno, y Replblica el
otro y éstos eran usados en vueles a David y a las pro-
vincias centrales. El pais contaba en ese entonces con
dos aeropuertos, uno en Panamé, Paitilla; el otro en Da-
vid, “La Primavera”; ademds habia campos de aterrizaje
naturales en Chorrera, Bejuco, Antdn, Aguadulce, Penono-
mé, Chitré, Santiago y Lag Lajas.

El 23 de agosto de 1932 sge dictaron los primeros
decretos sobre aviacidn civil en Panamé:

* Decreto N° 147, por el cual se reglamenta la Aviacidn
Comercial.
* Decreto N° 148, por el cual se reglamentan las escue-

las de aviacidn en la Republica de Panama.
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* Decreto N°® 149, por el cual se reglamente el uso de
paracaidas en la Replblica, y
® Decreto N° 150, por el cual se reglamenta la entrada

y salida de aerovnaves en la Reptiblica de Panami.

3. Resefia histdrica de Copa Airlines®

En 1947 habiendo concluido la Segunda Guerra Mundial
y con ella un sin ntumero de restricciones relativas a la se-
guridad del Canal de Panam& y el control de tr&nsito aéreo,
un grupo de hombres de negocios, con el apoyo técnico y
econdémico de Pan American Airways, tuvieron la feliz ini-
ciativa de fundar la Compafiia Panamefia de Aviacidn, 8. A hoy
Copa Airlines.

Entre estos hombres, todos panamefios, se puede men-
cionar a: Carlos Icaza Arosemena, Florencio Icaza Arosemena,
Tom&s Gabriel Dugue, Ricardo M. Arias, Roberto Heurtematte,
José 1Isaac Fabrega, Carlos N. Brin, Inocencio Galindo,
Camileo Quelguejeu y un nimero plural de accionistas mano-

ritarios.

6 Informacién sumimastrada por el Departamento de Ventas de lag Oficinas Centrales de
Copa Arrlines
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El primer capital pagado por 1la empresa fue de
B/. 100,000.00 y su primer presidente fue Don Tomds Gabriel
Duque.

El 19 de mayo de ese mismo afic, desde la base aérea
de Albrook Field, la empresa 1inicia su servicio aéreo
volando en la ruta Panamad-David-Panami, Panam&-Bocas del
Toro-Changuinola-Panamd y posteriormente se establece el
puente aéreo que une las ciudades de David y Changuinola.
Las primeras aeronaves utilizadas fueron tres Douglas C-47,
de fabricacién militar, que fueron acondicionadas para
transportar pasajeros y carga. Sus matriculas eran RX-86,
RX-87 y RX-88.

La compafifia 1nicié operaciones con 24 empleados, dis-
tribuidos entre la capital y dos provincias de la regién
occidental del pais.

El personal técnico de mantenimiento y de vuelo era
de origen extranjero. Sin embargo, no tardé mucho para que
algunos panamefios como Guillermo De Puy, Marcos Beraja,
Carlos Cowes, Carlos Diez Rodriguez y Edgardo Espinoza del
Departamento de Mantenimiento se iniciaran como pilotos y
técnicos de la empresa.

Haciendo realidad el concepto de una linea aérea de

cabotaje, la empresa extiende sus rutas domésticas haciendo
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paradasg intermedias en su ruta hacia Bocas del Toro y Chan-
guinola en la ciudad de Colén; en su ruta hacia David en la
ciudad de Chitré y en su ruta hacia Changuinola desde David
en Cerro Punta y Volcan. Poco después, por razones de segu-
ridad, la empresa reduce su cuadro de rutas domésticas y
explora mejores posibilidades econdmicas extendiendo sus
vuelos de David hasta San José, Costa Rica via Puerto Armue-
lles.

En 1956, ton miras a ampliar la red de dperaciones
Internacionales se inician vuelos a Bogotd, Colombia con
eguipo Curtis C-46.

Al poco tiempo, los directaivos de la empresa se die-
ron cuenta de la limitada preparacidn técnica del persocnal,
de lo inadecuado del equipo y de las grandes pérdidas que
las operacicnes internacaonales estaban ocasionando, lo cual
hizo que las mismas fueran descontinuadas.

A comienzos de la década del sesenta, fue cambiado el
equipo Curtis C-46 por uno mas moderno, Martin 404, due
ofrecfa ademis de una mayor capacidad, la comodadad de una
cabina presurizada.

Este equipo permitid, dada la demanda del trafico
hacia y desde David, duplicar las frecuencias de 7 vuelos

semanales a 14. Cabe destacar que con este egquipo se le dio
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inicio a las operaciones nocturnas con &l vuelso “Bard®, tres
veces por semana.

En 1966, COPA adguiere =l primer avién AVRO-748, &l
cual le permitid entrar en la era moderna, ya que este avidn
de fabricacidn inglesa, ademis de ofrecer la facilidad de
una cabina altimética y radar propio, le brindaba la oportu-
nidad al panamefio de transportarse por via aérea en eguipo
propulsado por los mundialmente famosos motores Roll-Royce.

Ademds, con este eguipo se inician las operaciones
Internacionales a Costa Rica con tres frecuencias semanales,
las cuales paulatinamente fueron aumentando hasta llegar a
aiete.

Coneolidada la operacidn a Costa Rica, e inicia la
prolongacifin del wvuelo a Managua; 8e inician operaciones a
Kingston y pocc degpués a Barranquilla y Medellin en la
harmana Repliblica de Colombia.

Ante la wvirtual aceptacidén de COPA en el mercado an-
teriormente dJdescrito, la empresa se ve 2n la necesidad de
adguirir aviones de mayor capacidad.

Es asi como se adguiere el primer ELECTRA L1188 en
octubre de 1971, el cual le permite enfrentarse a la demanda
del mercado con el doble de capacidad de pasajeros, carga y

velocidad gque &1 AVRO-748. Esta duplicacidn en capacidad y
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velocidad fue indispensable ya que las demds lineas aéreas
que operaban en el area de Centroamérica, incluyendoc a Pan
American, lo hacian con equipo Jet.

Afios mds tarde, gracias a la confianza depositada por
la banca local y muy especialmente por el Banco Naciocnal de
Panamé, COPA adiciona dos nuevos ELECTRA L-188 a su flota,
extendiendo de esa forma sus operaciones con ese equipo en
rutas nacionales a David y en lo internacional a Guatemala.

Ya para 1977, COPA ha extendido su red de rutas
dentro y fuera de las fronteras nacionaleg, cubriendo 1la
regidén centroamericana (exceptuando Honduras y Belice) y dos
ciudades de la hermana Replblica de Colombia.

En 1979, y obedeciendo a los factorez de indole
comercial y financiera, COPA se ve obligada a dejar sus
rutas domésticas, convirtiéndose asi en una aerolinea de
transporte anternacional exclusivamente.

En septiembre de 1%80, adquiere un Boeing 737-100 (HP
873) y con posterioridad, en 1985 un B737-110 QC. Durante
eatos afios la flota estaba constituida por B737-100 y L-188.

El 10 de mayo de 1980 se inician tres vuelos sema-
nales a Cartagena, Colombia. En noviembre de 1983 se rea-
nician operaciones a Kingston, Jamaica. Posteriormente, en

julio de 1984 a Puerto Principe, Hait{ y en abril de 1985 a
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Santo Domingo, Replblica Dominicana. A partir del 10 de
abril de 1986 se inician vuelos a la Isla del Encanto, San
Juan de Puerto Rico, gue fueron suspendidog el 31 de mayo de
1988. El 1° de diciembre de 1985 se inician vuelos a Miami,
Estados Unidos. E1 1° de octubre de 1991 se inician opera-
ciones a México y San Pedro Sula, Honduras. E1 11 de mayo
de 1992 a Cali, Colombia. El 31 de mayo de 1992 a Montego
Bay, Jamaica. El 1° de junio de 1992 se reinician las ope-
raciones a San Juan de Puerto Rico. El 1° de agosto de 1993
se inician wvuelos a Bogota, Colombia. E1 17 de noviembre
del mismo afio se inician operaciones a Guayaquil y Quito,
Ecuador. El 23 de noviembre de 1994 se inicvian vuelos a
Lima, Pert. El 16 de junio de 1995 ze inician vuelos a lLa
Habana, Cuba. El 3 de junio de 1997 se realiza el vuelo
inaugural a Santiago de Chile. El 5 de diciembre de 1997 se
inicia operaciones a Caracas, Venezuela.

En la actualidad, Copa Airlines cuenta con una flota
compuesta por 18 aviones B-737 ADV (Anexo 4) y 2,500
empleades a nivel del sistema internacional.

Dentro del Departamento de Mantenimiento de Copa
Airlines, el perfil del técnico de mantenimiento de aero-

naves estd descrito asi:
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a) Perfil del puesto del técnico de mantenimiento
da asrcnaves.

¢ Mayor de edad.

¢+ Diploma de una escuela de aviacién o experiencias
reconocidas por la Direccién de Aeron&utica Cival.

¢ Certificado Mé&dico Clase III expedido por médico es-
pecialigsta de la Direccidn de Aerondutica Civil.

¢ Demostrar un nivel de conocimiento gue corresponda a
las atraibuciones gue hayan de concederse.

¢ Experiencias en tareas requeridas para asegurar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aerona-
ve, inecluyendo los métodos y procedimientos para
efectuar la revisidn general, reparacidn, inspec-
cidn, sustitucaidn, modificacidn o rectificacidn de
defectos de la estructura.

¢ Conocimientd del idioma inglés.

b) Perfil dal técnico de mantenimiento de aeronaves.

¢ Haber cumplido 18 afios,

¢ Demostrar su capacidad psicofisica en base a la

evaluacidén Mé&dica Clage III.
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¢ Demostrar mediante prueba escritas, orales y prac-
ticas sus conocimientos.
¢ Haber completado la educacidén secundaria o su
equivalente.
¢ 5Si no es egresado de una escuela de Aviacién:
- Pregsentar cartas de las empresas donde ha la-
borado.
- Pregentar constancia de cursos de entrenamiento en
alguna de las especialidades aeroniuticas obtenidas.
- Presentar los examenes de generalidades, fuselajes,
células y sistemas motopropulsores en forma oral y
préactica.
- Tener conocimientos géenerales de las disposiciones
y las regulaciones que rigen la aviacidn civil y que
son pertinentes al mantenimiento de aeronaves.
- Bxperiencia en la 1inspeccidén, servicio Yy manteni-
miento de las aercnaves o sus componentes,
-Demostrar capacidad para ejercer lag funciones co-
rrespondientes a las atribuciones que havan de

concedarse.
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c)

Funciones de los técnicos de mantenimiento de
aeronaves.

Realizar la inspeccidn de control de calidad, su-

pervisidn y aprobacién de reparaciones, revisiones generales

y pruebas funcionales de cualesquiera de los siquientes ale-

mentos:

Aeronaves en su totalidad, de acuerdo a su tipo y

models.

Cé&lulas.
Si1stemas motopropulsores componentes, instrumentos
Yy partes del equipo & instalaciones de los mismos,
de acuerdo a su tipo y modelo.
Instalaciones de aeronaves, comprendidos sus ele
mentos.

Instrumentos de a bordo

Certificar la aeronavegabilidad de una
aeronave privada o comercial con un peso maximo de
desbegue de 12,500 libras de peso.

Operar la radio.

El Cuadro I. pigina 49 nos muestra el desarrollo

histdrico tanto en la tecnologia como en &l aumento de los

recursos humanos y las rutas de Copa Airlines.
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CUADROIL RESENA HISTORICA DE Copa AIRLINES

ANOS RUTAS TIPO NUMERO DE VUELOS NUMERO DE
DE AVION SEMANALES EMPLEADOS
19 de mayo de 1947 Panama ~ David — Panama Douglas C-47 - 24
Inicio de labores Papama — B del Toro — Changuinola — Panama
1956 Panama - Bogota Curtis C-46 - -
1960 Panama — David — Panama Martin 404 De7al4 -
Rep Dormumcana
1966 Panama - Costa Rica AVRO-748 Dela?7 -
Prolongacién a Managua
Kingston, entre otros
1971 Centroamérica Electra L 188
1977 Nacionales Tres Aviones -
Centroameénica Electra L 188
Barranquilla
1980 — 1985 Intemacional Boemng 757 100 3 -
Boeing 737 110 QC
Electra L 188 (tres)
1986 — 1989 Santo Domungo - -
Puerto Rico Miamu -
1991 - 1997 Mexico — Honduras B 737 ADV 19 destinos dianos 1,300
Cuba - Colombia (12 aviones) 4 destinos con frecuencia
Jamaica y Venezuela de 2 a 3 vuelos por
semana
1997- 2,001 Sudamérica, Centro y Norteamérica y Canbe B 737 ADV 30 destinos dianos 2,500
18 aviones

Fuente Departamento de Ventas de Copa Airhnes julio 2,001



4, Propuesta.

Este estudio va dirigido a los técnicos de manteni-
miento de aeronaves con el fin de determinar los posibles
factores psicosociales presentes en el ambiente laboral que
pudieran ocasionar carga de trabajo, para hacer las reco-
mendaciones de cambio que eviten los dafios a la salud y
aumentar la productividad laboral.

La representacién grafica de 1las variables se
encuentra esquematizada en la Figura 1, pdgina 52 vy

contiene:

a) Loas factores psicosociales

a.l De la organizacién
- Turnos
- Jornadas de trabajo
a.2 Del contenido
- Grado de responsabilidad
- Ritmo de trabajo
- Ruido

- Equipo de proteccidn personal



b) Los factorea personalas:

b.1 Edad

b.2 Antigledad laboral
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FACTORES PSICOSOCIALES ]

\y; i i}/
ORGANIZACION DEL CONTENIDO DEL

TRABAJO TRABAJO

= Grado de responsabilidad

-  Ritmo de trabgjo

- Ruuo

- Equipo de protecadn personal

- Turnos
- Jornadas de trabsyo

ANTIGUEDAD LABORAIL -

|

Fig. 1. Esguema de variables
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5. Definicidn de las Variables.

a) Técnico de mantenimiento de aeronaves.

Definicidn:

a.l Conceptual: aguel encargado de las tareag
requeridas para asegurar la aeronavegabilidad de

una a&ronave.

a.2 Operacional: agquel gue se dedica al mante-
nimiento de 1las aeronaves en cuanto a mecanica
se refiere (turbinas, motores de pigtones,
fuselaje, llantas frenos y otros.) Aquel que
se dedica a reparar y vigilar el equipo de na-
vegacidén y comunicacidn de la aeronave {equipo

electrdnico y eléctrico).

b) Factores paicosociales.

Definicidén:

b.1 Conceptual: En trabajo, se refiere a la in-
teraccidn entre &ste, el ambiente laboral, la
satisfacciédn en el trabajo, las condiciones de
organizacidn y capacidades, necesidades y cultu-

ra del trabajador, consideraciones persgonales
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fuera del trabajo; que a través de percepciones
Yy experiencias pueden influir en 1la salud,
rendimiento y satisfaccifn en el trabajo.

b.2 Operacionales; Todos aquellos riesgos psico-
sociales presentes en el ambiente laboral gque

se derivan del tipo de tarea realizada.
Variable principal:
c) Carga de trabajo.

Definicidn:
c.1l Conceptual: Resultado de las exigencias de
uné situacién determinada gque deben ser satisfe-
chas por el trabajador y que son impuestas por
la empresa en cada puesto de trabajo.
¢.2 Operacional: La carga de trabajo estaré de-
terminada por la manifestacidén de uno o mis de
log siguientes sintomas: mal humor, trastorno
del suefio y cansancio facil,
Vvariables secundarias:
La organizacidn del trabajo.
Definicién:
La organizacidén del trabajo es la manera en que el

trabajo es programado y controlado por las posibilidades que
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ofrece al trabajador (de aprendizaje y promocidn, entre
otros) y por las condiciones y relaciones sociales que

establece. Lag variables que se estudian son:

d) Turnos

Definicién:

d.1l Conceptual: Métodos de organizacidén del tra-
bajo con arreglo, segin los cuales los grupos o
equipos de trabajadores se suceden en los mismos
lugares de trabajo para realizar las mismas ta-
reas, trabajando cada equipo cierto turno o
tiempo, con el fin de que la empresa pueda fun-

cionar mas tiempo que el de la duracidn del tra-
bajo semanal fijado para cada trabajador.

d.2 QOperacional:

Bagsado en el proceso de produccién con turnos

continuos. La empresa funciona 24 horas al dia,

siete dias por semana, es decir, sSin ninguna
pausa diaria, ni durante los fines de semana ni
los dias festivos.

Basado en la rotacién de turnos de los trabaja

dores. Cambio de turno semanal, bisemanal y

turno nocturno permanente.
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e) Jornada de trabajo:

Definicidn:

e.l Conceptual: Se entiende la realizacidn del
trabajo en el tiempo reglamentado por la
legislacién 1laboral en ocho horas diarias o
cuarenta ocho horas semanales. (Articulos 30 y
31 del Cédigo de Trabajo)

e.2 Operacional: Jornada de trabajo prolongada
es la realizacidén de trabajo mas alli del tiempo
reglamentado en 1la Legislacidén Laboral, es
decir, todas las horas normales, fijadas por la
legislacidén, 1los convenios colectivos u otros
métodos, aunque no se excedan las horas sema

nales normales.

f) Contenido del trabajo

Definicién:

Contenido de trabajo se refiere a la situacién
compleja que involucra diversos factores a la vez: la acti-
vidad (fisica y mental), la ejecucién (la produccidén, tanto
desde el punto de vista cuantitativo como cualitativo); la

situacién (adhesidén u oposicién a las normas, evolucién y
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carrera)

cién).

y los resultados (salario, calificaciones, situa-

g) Grado de responsabilidad

Definicidn:

g.l Conceptual: Sentimiento gue distingue a un
rasgo fundamental del caréacter, que es propic, en
sus manifestaciones mas completas de la madurez
mental.

g.2 Operacional: Se considerard el grado de res-
ponsabilidad como alto si tiene que ver con
responsabilidad para terceros, control de
recursos humanos, capacidad de evitar lesiones a
€l y a otros; baja responsabilidad cuande la
tarea no ocasiona daflos a terceros ni a la

omprosa .

h) Ritmo de trabajo:

Definicién:

h.1l Conceptual: Frecuencia en gue se repite o
debe repetirse una tarea.
h.2 Operacional: Tiempeo y movimiento gque se exige

a los trabajadores para realizar una tarea.

57



i)Ruido:

Definicidn:

i.1 Conceptual: Es un sonido que generalmente
origina desagrado o es nocivo, cuyos valores
umbrales sobrepasan los 85 dB permisibles. La
evaluacidn sensorial y los resultados deberéan
ser validados con la medicidén instrumental
realizada en dicha &rea.

i.2 Operacional: Todo sonido originado por
maquinaria u otros equipos de trabajo en el medio

laboral que sobrepase los 85 dB.

6. HipStesis de trabajo.

a) Hipétesis nula.

La presencia de factores psicosociales de riesgo

laboral no inciden en la carga de trabajo de los técnicos de

mantenimiento de aeronaves de Copa Airlines.

b) Hipétesis alternativa.

La

presencia de factores psicosocirales de riesgo

laboral inciden en la carga de trabajo en los técnicos

de mantenimiento de aeronaves de Copa Airlines.
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Vi. MARCO METODOLOGICO

1. Descripcidén del &rea de estudio

Copa Airlines se dedica al transporte aéreo de pasajeros y
carga desde 1947. Sus oficinas centrales se encuentran
ubicadas en Avenida Justo Arosemena Yy calle 39,
corregimiento de Bella Vista de la ciudad de Panama.

Nuestro estudio se realizd en el hangar y en la linea
de Copa Airlines, situados en el Aeropuertoc de Tocumen,
corregimiento de Tocumen. El hangar es un cobertizo en donde
se les da manténimiento a los aviones, ya sea preventivos y
reparativos y en cuyoc alrededor se alzan almacenes de
materiales, talleres, departamentos para el persocnal de
servivio e insgpeccidn, oficinas y otras dependencias. La
linea es el lugar donde llegan los aviones a abastecerse.

El hangar dispone de un gran espaclio libre para rea-
lizar lasa tareas correspondientes al mantenimiento de lag
aeronaves. En su vonstruccidn se siguen los sistemas del
arco y la viga voladiza. Como material se emplea agero y

hormigbén armados.
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La linea se describe como parte de la pista en donde

llegan los avicnes luego de su aterrizaje completo. (Anexo 5)

2. Tipo de estudio

El estudio es descriptivo, donde se persigue observar
los factores de riesgo psicosociales presentes en el am-
biente laboral de los técnicos de mantenimiento de aeronaves
de Copa Airlines, que podrian ser causa de carga de trabajo
en 2001.

Descriptivo porgque su proceso fundamental consiste en
agrupar personas que presentan una caracteristica o variable
particular, la que normalmente se clasifica bajo el rubro
guién, ddénde, y cuéando (Cartin Brenes, 1993) y no se ha
efectuado antes un estudio similar.

La investigacidn contempla una variable principal que
es la carga de trabajo, relacionada con variables secunda-
rias como dJornadas prolongadas, grado de responsabilidad,

turnos, entre otras.

3. Universo y muestra

El estudio estd dirigido a los 121 trabajadores de

sexo masculino que laboran en el Departamento de Mante-

60



nimiento de Copa Airlines, como técnicos de mantenimiento de
aeronaves, gquienes constituyen el universo de este trabajo
de i1nvestigacidén y cuya distribucidn se detalla en el Cuadro
IT. pagina 62, todos del sexo masculino.
Los criterios de inclusidn fueron los siguientes:
a) Ser trabajadores de sexo masculino del departa-
mento de mantenimiento de la empresa.
b) Que trabaje en el mantenimiento de aeronaves comd
ayudantes de mecénicos, mec&nicos de aviacién I y
II, mecadnicos de avidnica, supervisores e inge-

nieros,

) Cuya antigledad laboral minima sea de seis meses.
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CUADRO II. DISTRIBUCION DE LOS TECNICOS DE MANTENIMIENTO
DE AERONAVES DEL DEPARTAMENTO DE MANTENIMIENTO

Copa Airlines. 2001.
OCUPACION No. %
TOTAL. .. 121 100
Senior 8 6.6
Lead 15 12.1
Mecanico I 10 8.0
Mecanico II 74 61.0
Avionicos 7 5.7
Ayudante de 8 £.6
Mecanico
Fuente: Departamento de Personal. Copa Airlines. 2001.
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4, Métodos e instrumento de recoleccidén de datos

a) La encuesta.

La encuesta fue el instrumento utilizado a través
de un cuestionario en el cual se explican las instrucciones
de llenado y el cbjetive de la misma. Este ainstrumento

consta de las siguientes partes:
] Datos generales.

] Factores Psicosociales
* Factores de la organizacidn.
* Factores del contenido del trabajo.
Consta de 16 preguntas entre abiertas y cerradas
que llenardn ellos mismos en su &rea de trabajo y en
presencia de la investigadora. (Anexo &)
Los items recaibieron un valor de antemanc a las
diferentes respuestas posibles utilizande para ello el

método disefiado por el Laboratoire d’ Economie et Socrologie

du Travail (L.E.S5.T). (Psicolcgia del Trabajo, I.N.S5.H.T.,
(1995) asi:
(0): B8ituvacidn satisfactoria. 8in carga de trabajo

(1) : Moderada presencia del riesge. Moderada carga de
Trabajo.

(2) : Fuerte presencia del riesge. Con carga de trabajo.
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Para determinar la validez del cuestionario se lle-
vé a especialistas psicosociales laborales quienes evaluaron
el instrumento y brindaron las correcciones necesarias.

La redaccién del cuestionario se llevé a cabo to-
mando en consideracidén las siguientes referencias bibliogra-
ficas:

] La Guia Préctica para la Realizacién de Inspecciones
de Campo desde el punto de vista Psicosocial. Caja de
Seguro Social (C.S.S.).

. Autovaloracaidén de las Condiciones de Trabajo. (Condi-
ciones de Trabajo y Salud, Instituto Nacional de Segu-
ridad e Higiene en el Trabajo, 1950, Barcelona, Espafia.
Segunda Edicién.)

. Encuesta de Sondeoc Preliminar. (Comisidén de Salud
Labcral de la Caja de Seguro Social).

. Ficha de Evaluacidn de los aspectos psicosoclales del
trabajo dirigide a la poblacidén trabajadora. (Caja de
Segure Social).

. Aportes de la investigadora.

Es necesario resaltar que estas encuestas han sido
validadas internacionalmente y en nuestro pais estan siendo

aplicadas internamente en el Programa de Salud Ocupacional
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de la C.S.S., para la cual han sido adaptadas al ambiente
laboral y a las condiciones de trabajo imperantes.

Con base al procedimiento recomendado por Canales,
1994, pag. 139 la confiabilidad de este instrumento fue pro-
bada aplicdndolo a un grupo de técnicos de mantenimiento de
aeronaves del Aeropuerto Marco A Gelabert con caracteris-
ticas laborales similares a los técnicos seleccionados para
la muestra de este estudio.

Basado en la orientacién de Felipe Pardinas, (1%77),
la aplicacién de la encuesta se llevd a cabo en dos tiempos,
o sea, administrarlo experimentalmente a un grupo pequeiio de
personas para verificar la operataividad y validez del mismo,
pero con posibilidades de rectifaicarlo.

8i la correlacidén entre los resultados de las dife-
rentes aplicaciones es altamente positiva, el instrumento se

considera confiable. Herndndez Sampieri (1996).

a.1 Instructivo para los encuestadores

El cuestionario que a continuacidn se presenta tiene
como finalidad recolectar informacidn scbre algunos de los
factores psicosociales presentes en el ambiente de trabajo

en el Departamento de Mantenimiento de Copa Airlines.
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Consta de 2 partes constituidas asi:
1. Datos generales
2. Factores Psicosociales

* Factores de la organizacidn.
* Factores del contenido.

Todas suman preguntas abiertas, y cerradas que fue-
ron llenadas por los técnicos de mantenimiento en su Area de
trabajo en presencia del encuestador y la investigadora.

Para los efectos de comprender mejor el instrumento
se definieron las preguntas a fin de poder orientar mejor al
encuestado.

Datos generales:
Edad: Afios cumplidovs en el momento de la encuesta.
AntigUedad laboral: Tiempo en meses o afios que lleva

ejerciendo el cargo.

PREGUNTA 01:Entendemos por carga de trabajo el conjunto de
tareas que el trabajador debe ejecutar €n un tiempo
determinado, s1 son wmuchas las tareas marcard si, 81 son
pocas, marcara no.

PREGUNTA 02: Si considera gque el ruido, el grado de respon-
sabilidad, los turnos las jornadas prolongadas, el ritmo de
trabajo estén asociados a carga, deberd marcar en las

cagillas correspondientes.
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PREGUNTA 03: se deberd escoger una sola respuesta segin el
turno en que labora.

PREGUNTA 04: Todo aquel que realice su turno rotativo mar-
card en la casilla correspondiente si le causa trastornoc o
no.

PREGUNTA 05: Si el turno rotativo 1le produce trastornos,
escogera en esta pregunta cudl o cuales son los trastornos
que presenta, marcando en una de las casillas la o las res-
puestas elegidas.

PREGUNTA 06:5e considera el trabajo bajo pregidn aquel gque
requiera de un tiempo minimo egtablecido para realizar las
tareas.

PREGUNTA 07: Se contestarid esta pregunta socbre la base de
poder dejar de efectuar las tareas asignadas por un corto
periodo de tiempo.

PREGUNTA 08: Se responderd sobre la base de que al variar su
ritmo de trabajo no se retrasa la salida de la aeronave.
PREGUNTA 09: Considerara ritmo de trabaje adecuado sino ge
requiere de la realizacidn de miltiples tareas en un periodo
de tiempo determinado.

PREGUNTA 10: Se consideraran horas extras gi labora més de

8 {ocho) horas en cualquier momento de su periodo laboral.
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PREGUNTA 11: Se considerara descanso sguficiente si usted
duerme 8 (ocho) horas diarias luego de su jornada laboral.
PREGUNTA 12: Escogerd la respuesta segin las horas en gque
S8lenta cansancio.

PREGUNTA 13: Se considera rutinario si se realizan las mis-
mas actividades diariamente, simple porque tiene pocas acti-
vidades que realizar y complejo si realiza miltiples acti-
vidades en un mismo periodo de tiempo.

PREGUNTA 14: Tomande en cuenta la definicién anterior de
trabajo complejo escogeria su respuesta.

PREGUNTA 15: Contestara esta pregunta considerandc si el
ruido afecta © no la realizacidn de su trabajo.

PREGUNTA 16: Responderd si o ne si utiliza el equipo de
proteccidén personal =iempre que ejecute las tareas que asi
lo requieran.

b) Instrumentacidén mecdnica (Anexo 7)

Para madir la intensidad del ruido en el 1lugar de
trabaje se utilizd un decibelimetre de precisidn tipo I gue
cumpla con las normas de la American National Standard Ins-
titute (ANSI), marca Quest, que se calibra con un instru-
mento que produce 1000 Hertz y un nivel de sconido de 110
decibeles, el instrumente se considera calibrado s8i hace

esta lectura con un rango de error de 0.2 decibeles.
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5. Procedimiento para 1la recoleccién de 1la
informacién.
El estudio fue realizado en cinco meses en el
periodo comprendido de julio-noviembre de 2,001.
La duracién del periodo para la recoleccién de los

datogs gse distribuyb asi:

a) Fase Inicial: Constdé de una reinspeccidén del
medio laboral y observacién del puesto de trabajo cuya
duracidén fue de tres a cuatro horas cada dia por cinco dias.
En este periodo se detectaron 1los niveles de ruido del
ambiente laboral.

b) Fase Becundaria: se inicié con la preparacidn
de los encuestadores sobre el contenido y finalidad del
instrumento y la aplicacidén del cuestionario a los técnicos
de mantenimiento de aeronaves.

Los requisitos del encuestador fueron:

b.1 Mayor de 30 afios de edad.

b.2 BEstudios secundarios ¢ universitarios.

b.3 Experiencia en el campo de la Salud

Qcupacional.
Su capacitacidén durd aproximadamente treg dias, en

donde se inc¢luyeron:

o Presentacién del proyecto, sus objetivos y propdsitos.
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¢ Descripcidn del Area de estudio y poblacidn a estudiar.
* Presentacidn de la encuesta e instrucciones para su
llenado.
* Evaluacidén Preliminar del area en esatudio
Esta fase se realizd en el mes de julioc del 2,001, en

un saldén de conferencias que proporciond la empresa.

6. Aspectos administrativos.

El Estudio contempla la participacién de Copa
Airlines, ofreciendo el acceso al area y a la poblacidn en
estudio.

Los recursos humanos que intervenieron en este fue-
ron:
e La investigadora
¢ Pgicdloga Laboral.
¢ Enfermera Laboral.
s Técnico en Salud Ocupacional.
® Persocnal de Estadistica.
¢ Secretaria o programador.
Se requirid de un saldn privado para la aplicacidn
de la encuesta a los técnicos de mantenimiento de aeronaves

que fue golicitado a la empresa.
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Ctros recursos necesarics para llevar a cabo la
investigacién:

- Papel bond blanco de 20 lbs. Diez resmas.

Lapices de escribir. Tres docenas.

Plumas. Una docena.

Alquiler de decibelimetro.

Combustible y lubricante para los

automdéviles.

Transparencias.

Camara Fotografica.
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VII. ANALISIS Y PRESENTACION DE RESULTADOS.

1. Medidas estadisticas y <cruce o andlisis
de variables.

En esta seccidén ge analiza y se presenta las
frecuencaias relativas (Proporciones) y tablas de
contingencias miltiples de los factores psicosociales gque
se han seleccionado en este estudio y su asociacibn a
carga de trabajo.

RUIDO

CUADRO III. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA AL RUIDO EN TECNICO
DE MANTENIMIENTO DE AERONAVES. Copa AIRLINES.

afo:2001
CARGA DE TRABAJO
RUIDO Total ~ CON CARGA SIN CARGA
N° % N°¢ % N° %
TOTAL...| 121 | 100 101 83.5 20 16.5
SI 101 | 83.5 89 73.6 12 9.9
NO 20 16.5 12 5.9 8 6.6

Fuente. Encuesta realizada por la mvestigadora.
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Grafica 1. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES CON CARGA O SIN CARGA ASOCIADA AL RUIDO.
Copa AIRLINES 2001.

¥° de Técnicos

No

Ruido

D Con Carga m Sin Carga

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora

En el Cuadro 111, (Grafica 1), se puede apreciar que el
83.5% de los técnhicos de mantenimiento de aeronaves
marcaron al ruido como factor psicosocial, de ellos &l 73.6%
lo asociaron a carga de trabajo y &l 9.9% no lo asociaron,
El 16.5% de los técnicos de mantenimiento de aeronaves
respondieron que el ruide no constituia un factor

psicosocial, sin embargo 9.9% registraron tener carga de

trabajo y 6.6 % no lo asociaron.
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GRADO DE RESPONSABILIDAD

CUADRO IV. CARGA DE TRABAJO ASQCIADA AL GRADO DE
RESPONSABILIDAD EN TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE

AERONAVES. Copa AIRLINES. ANO: 2001.

CARGA DE TRABAJO
GRADO DE
RESPONSABILIDAD Total CON CARGA SIN CARGA
N° % N° % N° Y%
TOTAL...| 121 100 101 83.5 20 16.5
SI 99 81.8 89 73.6 10 8.2
NO 22 18.2 12 ) 10 8.3

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

GRAFICA 2. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES CON CARGA O SIN CARGA ASOCIADO AL GRADO DE
RESPONSABILIDAD. Copa AIRLINES. ANO: 2001.
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora

La Carga de Trabajo asociada al Grado de

Responsabilidad esté& representada en el Cuadro IV y la
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Gréfica 2 de la paAgina anterior, en donde el 81.8% de los
técnicos de mantenimiento de aeronaves acusaron la presencia
del grado de responsabilidad como factor psicosocial, de
ellos 73.6% manifesté carga de trabajo y 8.2% la negaron.

Un 18.2% no adjudico el grado de responsabilidad como
factor psicosocial, sin embargo, 5.9% de ellos revelaron

tener carga de trabajo y 8.3% 8in carga de trabajo.

TORNICIDAD

CUADRO V. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA A LA TURNICIDAD EN
TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE AERONAVES. Copa
AIRLINES. ANO: 2001.

CARGA DE TRABAJO
TURNICIDAD Total CON CARGA BIN CARGA
Nb % Na % Nb uk
TOTAL. .. | 121 100 102 83.5 20 16.5
S1 91 75.2 82 £7.8 L 7.4
No 30 24.8 13 15.7 11 9.1

Fuente: Encuesta realizada por 12 investigadora.
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GRAFICA 3. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES CON O SIN CARGA DE TRABAJO ASOCIADA A LA
TURNICIDAD. Copa Airlines. Aiio: 2001
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

La asociacidén de la Carga de Trabajo con la Turnicidad
la evidenciamos en el Cuadro V pagina 75 y Gréafica 3, en
donde el 75.2% de 1los encuestados respondieron gque sus
actividades se realizaban con turnos, de este grupo el 67.8%
acusaron tener carga de trabajo y el 7.4% manifestaron no
tener carga de trabajo. Un 24.8% de 1los técnicos de
mantenimiento de aeronaves encuestados, no estan expuestos a
la turnicidad pero consideraron tener carga de trabajo en un
15.7% en contraposicién de 9.1% que no hacen turno y negaron

carga de trabajo.
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JORNADAS PROLONGADAS

CUADRO VI. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA A JORNADAS
PROLONGADAS EN TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE

AERONAVES. Copa AIRLINES. ANO: 2001.

CARGA DE TRABAJO
JORNADAS
PROLONGADAS Total CON CARGA SIN CARGA
N®© % N° % N° %
TOTAL. .. 121 100 101 83.5 20 16.5
51 88 72.7 79 65.3 9 7.4
No 33 27.3 22 18.2 11 9.1

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

Gréafica 4. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES CON O SIN CARGA DE TRABAJO ASOCIADA A LAS
JORNADAS PROLONGADAS. Copa Airlines. Ado: 2001
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.
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Establecemos la relacidn de las Jornadas Prolongadas y la
Carga de Trabajo en el Cuadro VI (Grafica 4) de la pégina
77, agui el 72.7% de los técnicos de mantenimiento de
aeronaves encuestados eligieron este factor psicosocial y lo
asocliaron a la carga de trabajo un 65.3% en contraposicidn
con un 7.4% gue seleccionaron el factor y no lo asoclraron a
carga de trabajo, mientras 27.3% de los técnicos de
mantenimiento de aercnaves no eligieron egte factor, se notd
gque el 18.2% acusaron carga de trabajo y 9.1% no acusaron

carga de trabajo.

RITMO INTENSO DE TRABAJO

CUADRO VIXI. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA AL RITMO INTENSO DE
TRABAJO EN TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES. Copa AIRLINES. ANG: 2001.

CARGA DE TRABAJO
RITNO INTENSO Total
DE TRABAJD CON CARGA SIN CARGA
Ne % Ne° % N° %
TOTAL...| 121 100 101 83.4 20 16.6
Si 101 83.5 92 76.0 9 7.5
No 20 16.5 9 7.4 11 $.1

Fuente Encuesta realizada por la investigadora
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GRAFICA 5. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTQ DE
AERONAVES CON O SIN CARGA DE TRABA./O ASOCIADA AL RITMO
INTENSO DE TRABA.JO. Copa Airlines. Afio: 2001
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

El comportamiento del Ritmo Intenso de Trabajo sobre la
Carga de Trabajo se presenta en el Cuadro VII en la péagina
anterior(Grafica 5), fue reflejado por 1los técnicos de
mantenimiento de asronaves de la siguiente manera; el 83.5%
sefialaron tener un ritmo de trabajo intenso y de estos el
76.0% asocio este factor a carga de trabajo y el 7.4% de
los técnicos evidenciaron la presencia de ritmo intenso de
trabajo pero no la asociaron a carga. El 16.5% no eligieron
el factor pero 7.4% lo relacionaron con carga y 9.1% no lo

asociaron a la carga de trabajo.
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CUADRO VIII. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA AL USO DEL EQUIPO
DE PROTECCION PERSONAL EN TECNICOS DE
MANTENIMIENTO DE AERONAVES. Copa AIRLINES.

ANO: 2001.
CARGA DE TRABAJO
EQUIPO DE
PROTECCION TOTAL CON CARGA SIN CARGA
PERSONAL
N° % N° % N° %

TOTAL. . . 121 100 101 83.5 20 16.5

SI 112 92.5 94 77.7 18 14.8

NO 9 7.5 7 5.8 2 i

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

GRAFICA 8. NUMERO DE TEGNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES CON CARGA O SIN CARGA ASOCIADA AL USU DE
EQUIPO DE PROTECCION PERSONAL. Copa AIRLINES. Afio:
2001.
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.
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El Equipo de Proteccidén Personal (Cuadro VIII Y
Grafica 6) en pagina 80 fue considerado por los técnicos de
mantenimiento de aeronaves en esta investigacidén. Al
relacionarlo con carga de trabajo, 92.5% del total usan el
equipo de proteccidn personal y de ellos 77.7% afirmaron la
existencia de carga de trabajo, en contraposicién de un
14.8% que no acusaron carga de trabajo. El1 7.5% no utilaiza
el equipo de proteccidn personal pero refirieron tener carga

un 5.8% de los encuestados.

FACTORES PERSONALES

Los Factores Personales también fueron sometidos a
anadlisis estadisticos, entre ellos la edad la cual fue
agrupada para visualizar mas claramente su asociacidén con

la Carga de Trabajo.
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GRUPC DE EDAD

CUADRO IX. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA AL GRUPO DE EDAD EN
TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE AERONAVES. Copa
AIRLINES. ANO: 2001.

CARGA DE TRABAJO

GRUPQC DE EDAD Total CON CARGA SIN CARGA

N° % N® % N° %
TOTAL...| 122 100 101 83. 4 20 16.6

18-27 34 28.1 30 24.8 4 3.3
28-37 45 37.2 42 34.7 3 2.5
38-47 27 22.3 17 14.0 10 8.3
48-57 13 10.8 11 5.1 2 1.7
58 Y MAS 2 1.6 1 0.8 1 0.8

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

GRAFICA 7. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES CON O SIN CARGA DE TRABAJO ASOCIADO AL
GRUPO DE EDAD. Copa Airlines. Afio: 2001

N° de Técnicos

e s s

T T . e W
18-27 28-37 38-47 48-57 G58ymas

Grupo de Edad

OCon carga O Sin Carga

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.
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El Grupo de Edad predominante entre los técnicos de
mantenimiento de aeronaves se encuentra entre 28-37 afios con
37.2% del total, de los cuales el 34.7% sefialaron carga de
trabajo en comparacién al 2.5% de este grupo de edad que no
acusaron carda.

El comportamiento del resto de los grupo de edad estuvo
dado asi; de 18-27 afios respondieron tener carga 24.8%, 3.3%
contestaron no. El 14.0% del grupo de edad entre 38-47 afios
eligieron el factor y lo asociaron a carga de trabajo, 8.3%
no lo asociaron. Los de 48-57 afios asociaron el factor a
carga de trabajo en un 9.1% y 1.7% no lo asociaron.

El grupo menog representativo fueron 1los de 58 afios y
més... de los cuales 0.8% asociaron el factor a carga y
0.8% no asociaron el factor a carga de trabajo de un total

de 1.6%.
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ANTIGUEDAD LABORAL

CUADRO X. CARGA DE TRABAJO ASOCIADA A LA ANTIGUEDAD LABORAL
EN TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE AERONAVES. Copa
Airlines, Afdo: 2001

Carga de Trabajo

Antigliedad Laboral Total Con Carga | 8in Carga
N° % N° % N %

TOTAL... |121 100 101 83.5 |20 16.5

1-5 74 61.1 €1 50.4 13 10.7
6-10 35 28.9 3.5 25.86 4 3.3
11-15 3 2.5 3 2.5 0 0.0
16-20 4 3.4 2 1.7 2 1.7
21 y mas e 4.1 4 3.3 1L 0.8

Fuente Encuesta realizada por la mvestigadora.
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GRAFICA 8. NUMERO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTC DE

AERONAVES CON O SIN CARGA DE TRABAJO ASOCIADA A LA

ANTIGUEDAD LABORAL EN TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES. Copa AIRLINES. ANO: 2001
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

El Cuadro X de la paAgina 84 y (Grafica 8),representa la
asociacidén de la Carga de Trabajo y la Antigledad Laboral.
El1 90.0% de 1los técnicos de mantenimiento de aeronaves
laboran en la enmpresa con un tiempce de antigiedad menor de
11 afcs, el 76.0% de estos técnicos refirieron carga de
trabajo mientras que 14.0% la negaron.

El 2.5% tiene una antiguedad entre 11-15 afios y todos
sefialaron carga de trabajo. El 7.5% tiene mas de 15 afios de

antigiedad en la empresa, de los cuales el 5.0% sefiala que
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tiene carga de trabajo, mientras el 2.5% de este grupo

sefiala carga de trabajo.

GRAFICA 2. PORCENTAJE DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES POR ANTIGUEDAD LABORAL.
Copa AIRLINES. ANQ: 2001.
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Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

El porcentaje de técnicos de mantenimiento de aeronaves
por antigiedad laboral lo vemos representados en la Grafica
¢ de la pagina anterior.

2. Pruebas de Hipdtesis:
Para el andlisis de las respuestas de las variables no
numéricas, se utilizdé la prueba de X® de Mantel - Haenszel

( X%p ) con un nivel de significancia de 0.05 y con grados
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de libertad de uno, con un andlisis simple cuya férmula es
la siguiente:

a-( Ny My/t)?

X* ey =
{MyMoN1Ng) / £2(T-1)

Donde:
a = Técnicos con carga y factor presente
N, = Total de técnicos con factor presente
No = Total de técnicos con factor ausente
M; = Total de técnicos con carga de trabajo
My = Total de técnicos sin carga de trabajo
T = Totalidad de técnicos con © sin carga vy
factores presentes © ausentes.

Para las respuestas de las preguntas de las
variables numéricas (Edad y Antigledad Laboral) se utilizé
la prueba de X? generalmente usado, con un grado dé libertad
de cuatro cuya férmula ez la siguiente:

x? = © - )7
E
Donde :

0 = Factores observados

E = Factores esperados
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Con estos resultados aceptamos o rechazamos la
hipdtesis nula y la fuerza de asociaciébn de las variables
con significancia siempre y cuando los valores del X%y vy
X? sea mayor de 3.84 (X®wy > 3.84 y X? > 3.84)

Ruido y la Carga de -Trabajo:

Ho Ruido no se asocia

Ha Ruido si se asocia

Al realizar la prueba de hipbétesis a un nivel de,
significancia de 5%, concluimos que el ruido afecta
linealmente la carga de trabajo vya que la prueba del chi-
cuadrado de Mantel-Haenszel da 9.89 gque es mayor al 3.84 que

es el aceptado, con un valor p de 0.00206.
Grado de Responsabilidad y Carga de Trabajo:

Ho

Grado de Responsabilidad no se asocia

Ha Grado de Responsabilidad gi se asocia

Se concluye que a un nivel de significancia de 5% el
factor psicosocial se asocia a la carga de trabajo con un
chi-cuadrado de Mantel-Haenszel de 16.17 gque es mayor al
3.84 y un valor p 0.00005,l0 que hace a este factor

altamente significativo.
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Turnicidad y Cazrga da Trabajo:

Ho = Turnicadad no se asocia

Ha = Turnicidad g1 se& asgocia

En el caso del factor psicosocial turnicidad, se
muestra su asociacidn con la carga de trabajo siendo el
Mantel-Haenszel de 11.63 con p da 0.00064 y se concluye gue

dicho factor produce carga de trabajo.
Jornadas Prolongadas y Carga de Trabajo:

Ho Jornadas Prolongadas no se asocia

Ha

Jornadas Prolongadas gi ge asoclia

El Mantel-Haenszel en esta ocasidn fue de 9.21 con una
p de 0.00240 gue revela la significancia estadistica de este
factor ligada a carga de trabajo.
Ritmd Intenso de Trabajo y Carga de Trabajo:

Ho = Ritmo Intenso de Traba)o hg se asowla

Ha = Ritmo Intenso de Trabajo si se asocia

Este factor resulto con un Mantel-Haenszel de 25.49 y

su valor p de 0.00001 mostréndose altamente saighificativo en

8u relacidn con la carga de trabajo.
Equipo de Proteccién Personal y Carga de Trabajo:
Ho = Equipo de Proteccidn Personal no se asocia

Ha = Equipo de Proteccidn Persconal si se asocia
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Esta wvariable no fue sgignificatava, ya que el cha
cuadrado de Mantel-Haenszel fue de 0.23, y una p de 0.63409.
FACTORES PERSONALES

Las siguientes <variables representan los factores
personales asociados a vcarga de trabajo que tambié&n se
sometieron a andligis estadisticosd, en esta ocasidn se

uti1lizd el chi cuadrado (X?) a un nivel de significancia del

del 5% vy con grados de libertad de cuatro.

Grupo de Edad y Carga de Trabajo:

Ho = Grupo de Edad pg se asocia
Ha = Grupo de Edad 31 se asocia

Esta variable tuvo un chi-cuadrado de 13.60; con una p

de 0.0086% por lo cual fue considerada sighificativa.

Antigliedad laboral y Carga de Trabajo:
Ho = Antagliedad laboral ho se asocia

Ha = Antiguedad laboral gi se asocia

Se puede determinar gue la antigledad laboral fue
significativa con un chi cuadrado (Xx}) de 4.860 Yy una p de
0.03304.

En el Cuadro XI de la siguiente pégina se presenta un
resumen de los resultados y la significancia estadistica de

las variables estudiadas.
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CUADRO XI. RESUMEN DE RESULTADOS DE LA CARGA DE TRABAJO Y SU
SIGNIFICANCIA ESTADISTICA EN TECNICOS DE MANTENI-
MIENTO DE AERONAVES. Copa AIRLINES. ANO: 2001.

FACTORES CON CARGA SIN CARGA X% x? P 0
PSICDSOCIALES
N* de % N* de L1
Téchicos Téchicos
Ruido
83 73 & 12 59 9 49 - 0 DO208 *x
- 12 98 8 65
Mo
Grado da
Responsabilidad 89 73 6 10 83 | 1517 - 0 00005 wa
8i 12 39 19 8 3
No
Turnigidad
ai a2 67 & 5 74 11 83 - O 80082 Ak
o 19 |15 7 11 91
Jornadas
Pr°‘1'°nfad“ 79 €5 3 ) 7 4 5 21 - 0 00240 "
!91 22 18 2 11 91
(<]
Ritmd Intenad
de Tr.:lbajo 92 78 0 ] 74 2% 49 - b 00061 wan
Si 5 74 11 s 1
No
BEquipo de
FStsceisn 94 77 7 18 148} 623 - 0 63409 .
Personal 7 5 B 2 19
Bi
No
FACTORES -
PERSONALES
Grupo de
Bdad / Anos
18-29 30 24 8 3 3
28-37 .4_2_ ?4— ki QE
38-47 17 11 0 190 8 3 »
48-57 11 s 1 2 17 13 60 | 0 DUSEY e
54 y mas 1 i 8 1 G 8
Antiguedad
Laboral j Afos
1-5 &1 50 4 13 10 9
6-10 31 25 8 4 33
11-15 3 as 0 00 4 60 |0 03304 L
16-20 2 17 2 17
21 y mas 4 33 1 R}
P = Nivel de Significancia 0 = Sigmificancia
*  No Sigmficativo ** Significativo

**x Altamente Sigmficativo

Fuente Encuesta realizada por la mvestigadora
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Ante el Planteamiento que se ha sefialado del Problema,
v:Cuales son los Factores Psilcosociales
relacionados con la Carga de Tradbajo de los
Técnicos de Mantenimiento de Aeronaves en Copa
Airlines en sl afio 2001%?%.

Podemos Responder lo siguiente:

Hemos determinado que los Factores Psicosociales
como el Ruido, el Grado de Responsabilidad, Turnicidad,
Jornadas Prolongadas y el Ritmo Intenso de Trabajo, estan
relacionados c¢on la Carga de Trabajo de los Técnicos de
Mantenimiento de Aeronaves de Copa Airlines, en el afio

2,001,
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ASPECTOS RELEVANTES EN EL ESTUDIO

Dentro del estudio se hicieron algunas preguntas que a
continuacién presentamos sus respuestas y que consideramos
pueden ser relevantes para nuestras conclusiones y que

permitan motivar futuras investigaciones.

TIPO DE TURNO

CUADRO XII. CANTIDAD DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES POR TIPO DE TURNOS. Copa AIRLINES.

Ano: 2001.
TIPO DE TURNO N° de Técnicos $
TOTAL. .. 121 100
Diurno 55 45.5
Nocturno 3 2.5
Rotativo 63 52.0

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

GRAFICA 10. PORCENTAJE DE TURNOS
REALIZADOS POR LOS TECNICOS DE MANTENIMIENTO
DE AERONAVES. Copa AIRLINES. Ailo: 2001.

46%

[ODiurne |
dNocturno
O Rotativo

51%

3%

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.
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En el Cuadro XII y Gréfica 10 se describen los tipos de
turnos que realizan los técnicos de mantenimiento de
aeronaves de esta empresa. Un 52.0% de loz encuestados
laboran en el turno rotativo, 45.5% en el turno diurno y un

2.5% en el turno nocturno.

PRESENCIA DE TRASTCRNOS

CUADRO No. XIII. NUMERCO DE TECNICOS DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVES QUE PRESENTARON TRASTORNOS.
Copa AIRLINES. 2001.

PRESENTE AUSENTE
TRASTORNOS N° de % N° de %
Técnicos Tdcnicos

Mal Humor 24 22.4 o 77.8
Trastorno 41 33.9 80 66.1
del suefio

Cansancio 31 25.6 99 74 .4

Facil

Fuente Encuesta realizada por la investigadora
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GRAFICA 11. NUMERO DE TECNICOS DE
MANTENIMIENTO DE AERONAVES QUE PRESENTARON
TR?SJQRNOS. Copa AIRLINES. ANO: 2001

. 80V T
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e 40V —
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Presente Ausente
B Mal Humor O Tratorno del sueito O Cansancio Facil

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

Cbservamos en el Cuadro XIII que los técnicos de
mantenimiento de aeronaves en su gran mayoria no
manifestaron tener trastornos en su ambiente laboral.

La Grafica 11 nos muestra el comportamiento de las
respuesta de los técnicos a la pregunta cinco de la
encuesta. 22.4% de los técnicos manifestaron mal humor y
77.6% la negaron. Del trastorno del suefio, 33.9%
manifestaron tenerlo y 66.1% no . Sobre el cansancio facil

25.6% afirmaron su presencia y 74.4% no.



HORA EN QUE SE SIENTE CANSADO

CUADRO XIV. EVALUACION PORCENTUAL SOBRE LA HORA EN QUE MAS
CANSANCIO TIENEN LOS TECNICOS DE MANTENIMIENTO

DE AERONAVES. Copa AIRLINES. ANO: 2001.

HORAS EN QUE SE No. %
SIENTE CANSADO

TOTAL. .. 121 100
la. Y 2da. 20 16.5
3ra Y 4ta. 11 9.1
S5ta. Y 6ta. 30 T4.4

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.

GRAFICA 12. PORCENTAJE DE TECNICOS DE
MANTENIMIENTO DE AERONAVES SEGUN HORAS EN QUE
SE SIENTE CANSADO. Gopa AIRLINES ANO: 2001

17%
9%

74%

Fuente: Encuesta realizada por la investigadora.
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El Cuadro XIV y Grafica 12 en la pégina anerior nos
muestra que un 74.4% de los técnicos de mantenimiento de
aeronaves manifestaron sentirse cansados entre la quinta vy
sexta hora, en contraposicién al 16.5% que acusaron
cansancio entre la primera y segunda hora. El resto (9.1%)

seflald® que se sentia cansado en la tercera y cuarta hora.
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VII. CONCLUSIONES

Una vez realizada esta investigacién hemos podido

inferir las sigquientes conclusiones:

»

Se determaina gue hay factores psicosoclales presentes
en el ambiente laboral y gQue inciden en la carga de
trabajo de los técnicos de mantenimiento de aeronaves
de Copa Airlaines.

Los factores psicosociales estudiados revelan que un
76% el raitmo intenso de trabajo es el de mayor carga,
hecho muy asoriado a la actividad especifica de 1los
técnicos de mantenimiento de asronavesz por la prioridad

establecida por la industria aérea.

El grado de responsabilidad y el ruido constituyen una

gran relacidén con la carga de trabajo.

Existe asociacidn entre las jornadas prolongadas y la

carga de trabajo.

La utilizacidn del equipd de proteccidn personal no
influye significativamente en' la disminuciédn de 1la
carga de trabajo de losz técnicos de mantenimiento de

aeronaves de Copa Airlines.
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» La mayor poblacién de técnicos de mantenimiento de
aeronaves estén entre log 28 y 37 afios de edad y su
antiguedad laboral fluctla entre el primero y el quinto
afilo. Esto nos indica gue la poblacién de técnaco de
mantenimiento de aeronaves es relativamente joven,
tanto en edad como, en antigledad laboral dentro de

esta empresa.

» Los técnicos de mantenimiento de aeronaves en su
mayoria se desempeifia en el turno rotative.

» El efecto mas notorio entre los técnicos de
mantenimiento de aeronaves es el trastorno del suefio.

» Los técnicos de mantenimiento de aeronaves expresan
mayor cansanclio entre la duinta y sexta hora de

trabajo.
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VIII. RECOMENDACIONES

Como apoyo adicional a esta investigacidédn hacemos las
siguilentes recomendaciones cuya toma en consideracidn pueden
ofrecer wuna alternativa en el mejoramiento de las
condiciones del ambiente laboral de 1los técnicos de

mantenimiento de aeronaves.

» Implementar un plan de capacitacidn al personal del
Departamento de Mantenimiento de Aeronaves en materia
de riesgo psicosociales presentes en el ambiente
laboral.

» Be recomienda reconsiderar la re-estructuracidn de la
programacidén de los turnos rotativos de los técnicos de
mantenimiento de aeronaves, con el propdsitoe de
disminuir la posible carga de trabajo que ccasiona la

actual estructura.

¥ Dentro de 1lo factible y razonable, la empresga
proporcionard un adrea a los técnicos de mantenimiento
de aeronaves donde puedan elaborar sus informes en un

ambiente que contenga buen confort térmico, sillas
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cémodas y escritorios aptos para la redaccidén de la

bitécora.

Promover 1los beneficios del wuso del equipo de
proteccidn perscnal, principalmente la proteceidn
auditiva por ser el ruide un factor psicosocial muy
asociado a la carga de trabajo.

Considerar no asignar, luego de evaluar las aeronaves,

otra tarea gue 1impligue un aumento en el ritmo de

trabajo a los técnicos de mantenimiento de aeronaves.

Se pretende gue este estudio se convierta en una base
para futuras investigaciones gue permitan dilucidar con
mayor precisidn el grado de afectacidédn de la carga de
trabajo sobre la salud y productividad de loz técnicos

de mantenimiento.
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ANEXO 1.

NUMERO DE EMPLEADOS SEGUN OCUPACION DE Copa AIRLINES 2,001

EMPLEADOS

CANTIDAD

Gerente de operaciones de vuelo

1

Jefe de control de operaciones

1

Jefe de turno

=
-9

Ofi1caial de operaciones

Subgerente de carga

Oficinista II

Agente de servicio al cliente

Cajera II

Agente de comisariato

Auditor

Auditor IT

Avditor de seguridad

Auditor de seguridad ITI

Subgerente de trifico

Agente de gervicio Pax I

Agente de servicio Pax IT

J PR PN PPN TV PP PO I U PR (PO -

[}
3]

Agente comisariato

By
s

Auxiliar de vuelo

ot
o |5
W

Jefa de instruccidn

Gerente de abastecimiento a bordo

Jefe de servicio a bordo

Supervisor eguipo/master

Supervisor general abastecimiento a bordo

Ejecutive de ventas

Representantes de ventas

Vicepresidente gerviciv a fax

Secretaria asistente

Gerente servicie al cliente

Analista esténdar de servicio

Almacenista II

Ayudante general

Subyerente de control de gastog

Contador
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Asesor de productos especiales

Director de operaciones

Gerente de seguridad

Qficinista administrativo II

Secretaria I

Secretaria II

e | = e |-

[
(=]

Asistente ingeniero de motores

Asistente de ingeniecro de estructuras

Agigtente de ingenizro de avidnica

Geraente de compras

Subgerente de compras

Controlador de produccidn

Gerente de almacén

Controlador de inventario

2Almacenigta I

=t [ = = b b0 (b =

Limpladores

G
W

Gerente de control de calidad

[

Asegor de capacitacidn

[

Ingpector de control de calidad

et
(=)

Gerente de planificacidn/ingenieria

Secretaria Bilinglie I

Gerente planificador

Subgerente de recursos técnicos

Controlador de produccidn

Ingeniero de estructuras

Supervigor de mantenimiento

Jefe de programa de confiabilidad

Oficinista I

Ageadora

Trabajador manual

Jefa de gtand c. Egquipo

Director de gervicio aeroportuarios

Gerente regiocnal de servicios aeroportuarios

Gerente de gervicios asroportuariog PTY

Secretaria bilingle I

2uxiliar de servigio

Subgerentes de equipaje

Instructor Lost & fond

Jefe de turno Lost & Found
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Agentes de gervicio a Pax I Lost & found

Secretaria III 1
Asistente de mantenimiento de linea 2
Agente servicio a Pax 11
Subgerente de rampa 1
Jefe turno E./rampa 4
Capataz de estibadores 1
Encargado de vuelo i2
Director de recursos humanos 1
Gerente de personal 1
Subgerente de parsonal 1
Recepcionista 2
Subgerente planilla 1
Jefe de planillas 1
Dficina administrativo 3

1

Encargada recluta/seleccidn

108



ANEXO NO 2

REPUBLICA DE PANAMA

REGLAMENTO DE AVIACION CIVIL

Con la Ley 19, Decreto 13,
Anexos de Resoluciones y
Convenio de Aviacidon Civil

Publicado por:
AEROPUBLICACIONES
1997



EL REGLAMENTO DE AVIACION CIVIL DE LA
REPUBLICA DE PANAMA FUE APROBADO MEDIANTE
RESOLUCION N° 111-JD DEL 16 DE NOVIEMBRE DE 1965,
LA CUAL FUE ADECUADA POR LA RESOLUCION N°.033-
JD DEL 28 DE FEBRERO DE 1997 DE LA JUNTA DIRECTIVA
DE
LA DIRECCION DE AERONAUTICA CIVIL Y PUBLICADA
MEDIANTE GACETA OFICIAL N° 23289 DEL SABADO 17 DE
MAYO DE 1997.
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LIBRO VIII ,
LICENCIAS AL PERSONAL AERONAUTICO 11

TITUTO I
LICENCIAS AL PERSONAL AERONAUTICO QUE NO SEA MIEMBRO DE LA
TRIPULACION DE VUELO
CAPITULO
OTORGAMIENTO, RENOVACION, CONVALIDACION, SUSPENSION,
CANCELACION Y HABILITACIONES DE LICENCIAS

Seccién Primera
Licencias y Habilitaciones para Personal que no sea Tripulacion de Vuelo

Articulo 244: este capitulo regula el otorgamiento, renovacion, convalidacidn, suspension,
cancelacion de Licencias y Habihtaciones en la Republica de Panama para el personal
aeronautico que se especifica a continuacion:

1) Personal Técnco
A) Técnico de/ Mecénico de Mantenumiento de Aeronaves, Tipo IT
B) Técnico de / Mecanico de Mantemimiento de Aeronaves, Tipo I
C) Controlador de Transito Aéreo.
D) Encargado de Operaciones de Vuelo {Despachador de Vuelo).
E) Operador de Estacidn Aeronautica
F) Técnico en Informacion Aerondutica
() Téenico Meteordlogo Aeronautico
H) Técnico en Plamficacion del Espacio Aéreo
I) Técnmco en Electrémca

J) Técnico en Electromecantca

La DAC establecerd los requisitos que considere precedentes para €l otorgamiento de
documento habilitante al personal aerondutico que no ha sido previsto en este Reglamento

Articulo 245, La DAC podra convalhdar o reconocer las Licencias y Habilitaciones

otorgadas por otro Estado, en vez de otorgar su propia Licencia o Habilitacidn, siempte que
se cumplan las condiciones contempladas en el Arbiculo 173(4)
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Articulo 246: El alcance de las atnibuciones de titular de Licencias y Habilitaciones sera
1gual al Articulo 172(4) d

Articulo 247 la aptitud psicofisica serd igual en el Articulos 173(5),(1),(2),(3) de este
Reglamento

Articulo 248: La Licencia de Técnico en Mantenimiento Tipo II y tipo I, no tiene
vencimiento, y 1a misma es intransfenible

La validez y Habilitaciones de estas Licencias seran de treinta y seis (36) meses. Ambas
con fundamento a

1) Lacapacidad de aptitud psicofisica de acuerdo alos Articulos 174 y175

2) Si el técnico deja de ejercer por el tiempo arriba estipulado, implica que debera
presentar a la DAC, una constancia de un curso actualizado de¢ la aeronave o
aeronaves que va a realizarle mantemmiento de acuerdo a las especificaciones del
Libro IV, Apéndice C Tabla No. 1.

3) Por vencimiento del certificado medico especificado en el Articulo 309 del Libro
IX.

La renovacidn por extravié de una Licencia debe hacerse por un lapso de setenta y dos (72)
horas dentro de la validez o Habilitac16n que esta tenga.

Seccion Segunda
Técnico de / Mecéanico de Mantenimiento de Aeronaves

Articulo 249, Existen dos (2) categorias de Licencias de Técnico en Mantenimiento de
Aeronaves La Licencia Tipo II y la Licencia Tipo 1.

En cuanto al Técnico de / Mecanico de Mantemimiento de Aeronaves Tipo 11
1) Requisitos para el otorgamiento de la Licencia- El solicitante de una Licencia de
Mantenimiento de Aeronaves Tipo II, deberda reumir los siguientes requisitos

respecto a la edad, conocimiento, experiencia y pericia

A) En Cuanto a la Edad: Haber cumplido dieciocho (18) afios y tener capacidad
para comprometerse y obligarse.

B) En Cuanto a la Condici6n Psicofisica: Demostrard su capacidad psicofisica
en base a los requisitos establecidos en la Evaluacién Medica Clase ITI.

C) En Cuanto a los Conocimientos: Debe haber completado la educacién

secundana o su equivalente. El aspirante a una Licencia de Técmico Tipo I
debera demostrar a la DAC sus conocimientos sobre:
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c.1) Las disposiciones relativas a las obligaciones del titular de una
Licencia de aeronaves Tipo II.

¢ 2) Montaje, funcicnamiento, inspeccion, servicio y mantemmiento, asi
como principios de construccion de cuales quiera de los siguentes
elementos que correspondan a la atnbuciones que hayan de concederse
c 2.1) Aecronaves en su totalidad de acuerdo a su tipo y modelo.

¢.2.2) Células (fuselaje)

c.2.3) sistemas motopropulsores de aeronaves, de acuerdo a su Tipo y
modelo, incluyendo sus accesorios.

¢ 2.4) Instalaciones de aeronaves, comprendidos sus elementos
c.2 5) Instrumentos de a bordo
¢ 2 6) Avibnica de a bordo
2) El aspirante a la Licencia Tipo II debera demostrar dichos conocimientos ante la
DAC. Mediante pruebas escritas, orales y practicas. Para tal efecto deberd cumplhir
con requisitos de acuerdo a la siguiente forma

A) §1es egresado de una escuela de aviacién

B) Debe presentar Diploma de Escuela de Aviacion o experiencias reconocidas
por la DAC

C) Debe presentar constancia de curso o experiencias que haya tenide en el
campo de la aviacién

3) Sine es cgresado de una escuela de aviacion.

A) Debe presentar una carta(s) de Ja(s) Empresa(s) donde ha laborado o
constancia del poseedor de una Licencia Tipo I en que ha temido un mimumo
de tres (3) aflos de expeniencia en ¢l campo de la aviacidn, que ha sido
adiestrado, ¥ que se recomenda para aspirar a la Licencia Tipo 1T en los
conocimientos establecidos en el Articulo 249(1)(C).

B) Debe presentar constancia dec cursos de entrenamiento en alguna de las
especiahidades acronaunicas obterdas,

C) Deberd presentar os examenes de generalidades, fuselajes, células y sistemas
motopropulsores en fonma escrta, oral y préctica, debera tener
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conocinuentos generales de las disposiciones y las regulaciones que nigen la
Aviacién Civil y que son pertinentes al mantenimiento de aeronaves

4) En cuanto a la Experiencia® Debe haber temido experiencia en cuanto a la
inspeccion, servicio y mantemmiento de las aeronaves o sus componentes:

A) Para el otorgamiento de una Licencia con atribuciones para firmar el Visto
Bueno de mantenimiento (certificado de Seguridad para el vuelo), como
minimo.

a.1) Tres (3) afios de practica certificada por el titular de una Licencia
Tipo ], o bien

a.2) Dos (2) afios cuando el solicitante baya completado satisfactoriamente
un curso de 1nstruccidn reconocido que le proporcione un grado
cquivalente de experiencia practica, tanto respecto a los sistemas o
componentes de Avidnica de a bordo, ya sea especificamente, o por
categorias generales y a condicién de que conozca toda la informacién
pertinente y actualizada referente al mantemmmiento y aeronavegabih-
dad del tipo particular de aeronaves para el cual firmara el Visto Bueno
del Mantemmuiento (certificado de Seguridad para el vuelo), o de la ce-
dula, sistema motopropulsor, componente, instalaciéon de aeronave y
sistema o componente de avidnica de a bordo, respecto a los cuales
certifica que estan en condiciones de aeronavegabihidad.

B) Para el otorgamuento de una licencia con atribuciones limitadas, debera tener
un periodo que le permita alcanzar un grado de competencia equivalente
siempre que no sea inferior a-

b 1) Tres (3) aftos, o bien
b 2) el periodo que la DAC considere necesario para proporcionar un grado

equivalente de experiencia préctica a los solicitantes que hayan
completado satisfactornamente un curso de instruccién reconocido.

5) En cuanto a la pencia® Debe haber demostrado que capaz de ejercer las funciones
correspondientes a las atribuciones que hayan de concederse

Seccion Tercera
Atribuciones del Titular de la licencia y Condiciones que deben Observarse para
Ejercerla.

Articulo 250 Las atnbuciones del titular de una Licencia de Mantemimiento de
Aeronaves Tipo II. Serdn

1) Para las Licencias que confieran atribuciones respecto a acronaves cn su totalidad
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Certificar la aeronavegabilidad de una aeronave privada o comercial con un pesc
maximo de despegue hasta de doce mil quumentas (12,500} libras de peso, después
de que haya llevado a cabo una reparacién menor, una pequefla modificacién
autonizada, la instalaciébn de un accesonio, instrumento y/o parte del equipc
previamente aprobado y firmar un Visto Bueno de Mantemmiento (Certificado de¢
Segunidad para el vuelo), después de efectuada la inspeccidn, las operaciones de
mantemmiento y/o de servicio corriente

2) En el caso de la Licencia Tipo II, se hmitara en lo establecido en el Libro IV,
Apéndice C. TablaNo 1.

3) En mingln caso tampoco estara autonzado a realizar la reposicion del grupo motor
propulsor, a no ser bajo a supervisién de un mecanico con Licencia Tipo 1.

Las atribuciones del titular de una Licencia de Mantenimuento de Aeronaves Tipo II,
especificada en el Articulo 252, se ejerceran solamente si ha cumplido con lo establecido en
el Articulo 253 debidamente certificadas y entregadas ala DAC

Articulo 251: En cuanto al otorgamicnto de atribuciones a un organmismo de mantenimiento
reconocido, se establece que, las normas de los Articulos 266 y 252 se aplican al
otorgamiento de Licencias a individuos.

Cuando en vez de este método se confieren atribuciones equivalentes a las indicadas en el
Articulo 252 a un organismo de mantemimiento reconocido, la DAC se cerciorard, mediante
los requisitos que mmponga para la aprobacién del orgamismo de que se trate, que se
mantienes un mvel equivalente de competencia. En el caso, de un orgamismo de
mantenimiento reconocido, la DAC se cerciorara de que la atnbucidn de firmar un Visto
Bueno de mantemmiento se limita a los individuos que tengan Licencia Tipo L.

Secci6n Cuarta
Técmco de/ Mecénico de Mantenimiento de Aeronaves con Licencia Tipo I

Articulo 252 El solicitante de una Licencia de Mantemmiento de Aecronaves Tipo [,
deberd reumir los sigwentes requisitos respecto a edad, conocimientos, experiencia y
pericia.

1) En cuanto a la Edad: Haber cumplido veintian (21) afios

2) En cuanto a la Condici6n Psicofisica: Debera demostrar su capacidad psicofisica en
base a los requisitos cstablecidos en la Evaluacion Medica Clase IIT

3) En cuanto a los Conocimientos. Debe haber completado la educacién secundaria o
su equivalente El aspirante a una Licencia de Técnico Tipo I demostrara a la DAC

sus conoctmientos sobre

A) Como requisito, el mnteresado debera presentar un examen de regulaciones
acronduticas panamefias
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B) Un examen teérico practico de conocimientos relativos a las obligaciones
del titular de una Licencia de mantenirmento de aeronaves Tipo I, haciendc
énfasis espectal en areas de: montaje, funcionamiento, inspeccidn, asi como
construccion de cuales quiera de los siguientes elementos que correspondan
a las atribuciones que hayan de concederse, alternaciones reparaciones
mayores, sistemas de avién, sistemas motopropulsores e incluso sus
accesorios, instalaciones de aeronaves, comprendidos sus elementos,
instrumentos de a bordo y avidnica de a bordo

C) Método y procedimientos de mspeccidon de control de calidad, supervisién y
aprobacién de reparaciones, revisiones generales y pruebas funcionales de
cuales quiera de los siguientes elementos que corresponden a las
atrnbuciones que haya de concederse.

¢ 1) Aeronaves en su totalidad, de acuerdo a su tipo y modelo.
c.2) Células (fuselajes)
c¢3) Sistemas motopropulsorcs de aeronaves, incluso sus respectivos
componentes, 1nstrumentos y partes del equipo e instalaciones de los
mismos, de acuerdo a su tipo y modelo
¢ 4) nstalaciones de aeronaves, comprendidos sus elementos.
¢ 5) Instrumentos de a bordo.
¢.6) Avionica de A bordo.
4) En cuanto a la Expenencia Debe haber tenido la expeniencia siguiente en cuanto a
mmspeccion, revisién general, reparaciones autorizadas y modificaciones aprobadas

de acronaves o sus partes:

A) Para el otorgamiento de una Licencia con atnbuciones para certificar la
aeronavegabilidad de aeronaves, como mimmo

a.1) Cinco (5) afios de experiencia con Licencia Tipo I, a partir de la
misma o bien

a.2) Como requsito, ¢l interesado debera presentar a la DAC los cursos
obtenidos dentro de los cinco (5) afios para su debida evaluacién y las
categorias correspondientes, con un minimo de ctento veinte (120)

horas de instruccién

a.3) O bien, que la DAC considere necesario tres (3) afios para

proporcionar un grado equivalente de experiencia practica
a los solicitantes que hayan completado satisfactoriamente
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cursos de instruccion reconocida

Para satisfacer los requisitos de experiencia relativos al otorgamiento de una Licencia Tipo
I Puede tenerse en cuenta lo establecido en el Articulo 252 punto (3), siempre que haya
cumplido con los requisitos establecidos en esta categoria.

5) En cuanto a la Penicia: Debe haber demostrado que es capaz de gjercer las
funciones correspondientes a las atribuciones que hayan de concederse para ejercer
la categoria correspondiente a supervisor o inspector; el que tenga una Licencia
Tipo 1. Debera llevar un perniodo no menor de tres (3) meses en entrenarniento para
la categoria que aspira

Articulo 253 En cuanto a las Convalidaciones y Habilitaciones, para los efectos de esta
disposicion, las Licencias para mecinicos extranjeros sé acogeran a lo establecido den el
Articulo 173 y subsiguientes de las disposiciones generales de esta resolucion.

1) Para ¢l caso de un nacional ¢on licencia extranjera, este deberd presentar ¢l examen
de Regulaciones Aeronauticas Panamefias

2) Un extranjero o panamefio, con Licencia de Técnico en Mantenimiento extranjera
dentro de la Republica de Panama y que represente una aerolinea extranjera. Solo
podra firmar documentos de la Licencia del pais que porta.

Secci6n Quinta
Atnbuciones del Titular de la Licencia y condiciones que deben Observarse para
Ejercerlas

Articulo254: Con sujecidn al cumplimiento de los requisitos estipulados en el Articulo 255
las atnbuciones y condiciones del titular de una Licencia de mantemmiento de aeronaves
Tipo I seran:

1) Para Licencias que confieran atribuciones respecto a aeronaves en su totalidad,
(incluso las establecidas en el Articulo 250 y subsiguientes;

Certificar como satisfactona toda revision general, reparacidn, autonzaciéon o
modificacion autorizada de cualquier aeronave, célula, o sistema motopropulsor,
incluso sus respectivos accesorios, instrumentos, partes componentes del equipo,
Avionica de a bordo e instalaciones de los mismos, con tal de que tales revisiones
generales, reparaciones y modificaciones se hagan unicamente con piezas o
componente aprobados.

2) Para las Licencias que confieren atnbuciones limitadas de acuerdo con el Articulo
255 (2).
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3)

4

Certificar como satisfactorias las partes de la acronave que figuren en su Licencia
después de toda revision general, reparacién autorizada o modificaciones
autorizadas, incluso el montaje de piezas y componentes aprobados

Las atnbuciones detalladas en el numeral dos (2), no incluyen la firma del visto
bueno de manterumuento (certificado de Segundad para el Vuelo), salvo lo
dispuesto en el Articulo 256.

Articulo 255: Las atribuciones del titular de una Licencia, de mantemimiento de
aeronaves Tipo I especificadas en el Articulo 254 se gjerceran solamente:

1) Respecto a aquellas operaciones y aeronaves que figuren en su Licencia en su
totalidad, ya sea especificamente o por categorias generales, 0 Aeronauticos
La DAC reconoceri a los ingenieros aeroniuticos y de Aviacion que presenten
Titulos que involucren tareas de mantenimiento en general.

2) Respecto aquellas operaciones, células, sistemas motopropulsores, nstalaciones
de a bordo o componentes y sistemas o componentes de Avionica de a bordo que
figuren en su licencia ya sea especificamente, o por categorias generales.

A condici6n de que conozca bien toda la informacion pertinente y de actualidad
Referente a la aeronavegabilidad del tipo particular de aeronave, célula,
sistema

Motopropulsor o componentes de aeronaves y Avionica de a bordo que cetti-

fique estan en condiciones de aeronavegabilidad después de la revisidn general,
reparacion autorizada o modificacion autonzada.

A condicidn que, dentro de los veinticuatro (24) meses precedentes, haya gjercido
las funciones de titular de la Licencia de mantenimiento de aeronaves Tipo I, por

lo menos durante seis (6) meses o bien haya demostrado a la DACT que puede
sumplir las normas prescritas para ¢l otorgarniento de una licencia con las
atmbuciones del caso.

Articulo 256: En cuanto al gjercicio de las atnbuciones comunes a las Licencias
Tipo Iy Tipo I, se dispone que las expuestas en el Articulo 254. pueden confenrse
mediante una sola Licencia. En lugar de expedir Licencias separadas del Tipo Iy
Tipo U, siempre que se satisfagan los requisitos para el otorgamiento de cstas
Licencia como se especifica en los Articulos 249 y 252, las atribuciones asi
conferidas se gjercerdn de conformidad con las condiciones establecidas en los
Articulos 249y 255

Araculo 257. En cuanto al otorgamiento dé atribuciones a un organismod de

mantenimiento reconocido, la DAC se cerciorare  que la atribucion de firmara un
visto bueno de mantemamiento sc linita a las personas que tengan licencia tipo 1
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Seccion Sexta
Sobre los Ingenieros Aeronduticos y de Aviacion
Articulo 258: En cuanto a los ingenieros Aeronauticos y de Aviacion.

1) La DAC reconocerd a los ingenieros de Awviacidon que presenten titulos que
involucren tareas de manterumiento en general de aeronaves, motores hélices,
componentes, sistemas y otros concernientes a la aviacion, si:

A) Los titulos estan autenticados por los Ministerios de Relaciones Exteniores y
Educacidn.

B) Estan debidamente registrados en la DAC, quien otorgara un
reconocimiento de idonerdad para ejercer en el ramo de Ingenieria asignada
por su titulo

2) Atnbuciones de un titular en Ingenieria de Aviacién
Los mgemeros de aviacion que reunan los requisitos estabiecidos en el Articulo
258 de este Reglamento, podran ejercer las siguientes atribuciones:

A) Podran desempefiar todas las atribuciones que su titulo les sonfiere

B) Podrin desempefiar todas las atribuciones de un titular de una licencia
de mantenimiento Tipo 11, como se especifica en el Articulo 249, hasta
cumplir con ¢l requisito minimo de tres (3) afios de experiencia practica
en el campo técnico asrondutico respectivo

C) Podréd cumplir con las atnbuciones establecidas en los Articulos 134,
136 y 137, ademas de otras que le confiere este Reglamento

D) Podran desempefiar todas las atribuciones de un titular de una Licencia
de Mantenimiento dc Acronaves Tipo I, como se establecez cn cl
Articulo 255, una vez hayan cumplido con lo establecido cn oste
Articulo, en el punto (1) (B).

Seccidon Séptima
Controlado de Transito Adreo

Articulo 259, El solicitante de¢ una licencia de Controlador de Transiio Aéreo

deberdl reunir los siguientes requisitos respecto a edad, conocimiento experiencia,
pencia y aptitud psicofisica, asi como los requsitos exigidos para por lo menos, una
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de las Habilitaciones de control que se estipulan en los Articulos 260, 261, 262 y

263

1)
2)

3)

En cuanto a la Edad. Haber cumplido dieciocho (18) afios.

En cuanto a la Formacién Escolar Debe haber completado la escuela
secundana o su equivalente

En Cuanto a los conocimientos* Debe demostrar a las DAC sus
conocimientos sobre:

A)

B)

C)

D)

E)

F)

G)

H)

El idioma o 1diomas designados por la DAC para uso en el control de
Transito Aéreo, los cuales deberéd hablar sin acento m impedimento
talcs que pudieran afectar 1a radiocomunicacién adcersante

Todas las disposiciones de Transito Aéreo, tal como aparece en las
publicaciones pertinentes de 1a DAC.

Los métodos y procedimientos de control de Transito Aéreo, tal
como aparecen en las publicaciones pertinentes especialmente los
que se exyjan en vuelos IFR y vuelos VFR.

Las Secciones pertinentes de las publicaciones oficiales relativas a
las instalaciones y procedimientos de comumicaciones, ncluso
fraseologia y procedimientos radiotelefénicos.

Los principios de navegacién aérea, incluso el uso del sistema de
altimetna en vuelo.

Los procedimientos de comunicaciones, fraseologia, radiotelefonia y
la utihzaci6n de nstalaciones para ayudas a la navegacion

Las cartas sinopticas, informes y prondsticos meteorolégicos, su
interpretacidn y aplicacion.

La capacidad en vuelo de los diferentes tipos de aeronaves, y su
relacién con las operaciones de control de Transito Aéreo.

Fundamentos de los equipos de radar, su uso y himitaciones.
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LIBROIX
PERSONAL AERONAUTICO

TITULO
NORMAS Y CERTIFICADOS MEDICOS

CAPITULO 1
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 306 Las normas contenidas es este hbro IX no pueden ser
suficientemente detalladas para abarcar por si todas las situaciones individuales
posibles. Necesariamente deben quedar a juicio y discrecion de cada medico
examinador designado y de la seccion de medicina aeronautica de la DAC
muchas decisiones en relacion con la evaluacién de la aptitud psicofisica. La
evaluacién se basara en un reconoctmiento medico realizado con todos los
recursos de la practica medica Se tendrd debidamente en cuenta las
atribuciones otorgadas por Ja licencia que solicite 0 ya posea el solicitante, asi
como las condiciones en que el titular de la licencia haya de egjercer esas
atnibuciones en el desempefio de sus funciones

Secci6n Primera
Requisitos para la Evaluacion Medica

Articulo 307: El solicitante de una evaluacién EDICA, con el propdsito de
obtener una Licencia Aeronautica se sometera a un examen medico basado en
los siguientes requusitos.

1) Psicofisico

2) Visuales y relativos a la percepcién de colores:

3) Auditivos

1) Requisitos Psicofisicos
El solicitante de cualquier clase de evaluacion medica estara exento de.

A) Cualquier deformidad, congénita o adquinda
B) cualquier incapacidad activa o latente, aguda o crénica

C) Cualquier herida o lesidn, o secuela de alguna intervencién
quirdrgica, que sean susceptibles de causar alguna deficiencia
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funcional que pueda interferir con la operacién segura de una
aeronave, o con el buen desempefio de sus funciones.

2} Requsitos Visuales y de Percepcion a los Colores

Se exigira que el solicitante demuestre que puede distmguir facilmente
los colores cuya percepcion se necesita para desempefiar con seguridad
sus funciones.

Para el examen de percepcion a los colores, se utithzara el hibro de Placas
Pseudoctomaticas de Ishihara (Edicién de vemticuatro (24 placas), o
cualquer otro procedimiento para este estudio que sea autorizado por la
Secci6n de Medicina Aeronautica de 1a DAC

3) Requsitos Auditivos
El solicitante no tendra ninguna deficiencia auditiva que comprometa el
buen desempefio de sus funciones mientras ejerza las atribuciones que le
confiere su licencia.
Los audibmetros de tono puro que se utilicen para la determinacion
auditiva deberan estar calibrados a cero, segin la recomendacién R-289.
1964 de la organizacién internacional de la normalhizacién (ISO).

Secci6n segunda
De los certificados médicos

Articulo308: Los certificados del personal aeronautico son las formas
oficiales autorizadas por la DAC, en la que se reportan los resultados del
examen medico practicado a dicho personal, asi como las limitaciones
Y/o recomendaciones de caricter medico que en concepto del medico
examinador deben anotarse en ella

Los certificados médicos seran de tres (3) clases.
1) certificado medico clase 1

2) certificado medico clase II
3) certificado medico clase III

Los certificados médicos se aplicarian para propdsitos de certificacion al
personal de la sigmente forma:
1) Certificado Medico clase I
A) Piloto de Transportc de Linea Aérea, Avion, Helicoptero

2) Certificado Medico clase II

A) Piloto Comercial Avion o Helicoptero
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B) Mecanico de A Bordo

C) Navegante

D) Piloto de planeador

E) Piloto de globo hibre

F) Controlador de transito Aéreo y Aerddromo.

3) Certificado Medico Clase III

A) Piloto Privado
B) Piloto Estudiante
C) Auxiliar de A Bordo

D) Técnico/ Mecanico de Mantenim:ento de Aeronaves de tipo Iy
o

E) Encargado de Operaciones de Vuelo/ Despachador de Vuelo
F) Piloto de Ultraliviano

G) Piloto de Giroplano

Articulo 309 Los periodos de valides de los certificados médicos seran los

sigulentes:

1) Pnimera Clase

A) Seis(6) meses calendanos, para ejercer funciones de

B)

Q)

a.3) Auxiliar de A bordo
a.4) Piloto Privado de Avién o Helicéptero Cuando sean mayores de
cuarenta (40) afios.

Veinticuatro (24) meses calendano para ejercer funciones de

b 1) Estudiante Piloto

b.2) Pilotos Planeadores

b 3) Pilotos de Globo Libre

Treinta y seis (36) meses calendario, para ejercer funciones de

¢ 1) Piloto Privado de Avién o Hehcoptero cuando seas menores de

cuarenta (40) afios
¢ 2) Piloto Ultraliviano

D) Trenta seis (36) meses para ejercer funciones de
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d.1) Técmceo/ DE Mecanico de Mantemumiento de aeronaves tipo 1y II
d 2) Encargado de operaciones de vuelo/ despachadores de vuelo

Articulo 310+ Los perntodos de vahdes de los certificados médicos podrén reeducarse
cuando en el concepto de la secci6n de medicina aerondutica se refiera, por razones
de caricter medico, realizar una valoracion mas frecuente del solicitante.

Secci6n Tercera
De los Examenes Médicos

Articulos 311. Los examenes médicos al personal acronauticos seran de tres tipos

1) Examen Medico Imcial® Es aquel que se practica por pnimera vez a un
solicitante de una licencia aercnautica o al titular de una licencia par propositos
de cambio de csta a una categoria supenor o con el propdsito de convalidar una
licencia expedida en el extranero.

2) Examen Medico Penddico: Es aquel gue se practica a los titulares de una
Licencia Aerondutica para propdsitos de revahidacién de la misma. La
penodicidad de este tipo de examenes esta suped:itada a los penodos de validez
de las diferentes clase de certificado medico

3) Examen Medico de Revaloracidn: Es aquel que se practica al titular de una
licencia aerondutica vigente. Bajo las sigwientes condiciones:

A) Despues de un mncidente o accidente de aviacion

B) Después de una intervencion quirirgica o una enfermedad con duracion
mayor de tres (3) semanas en el caso del personal de sexo femenno
después de un parto o aborto

C) A solicitud de Ia autondad aeronautica.

D) A solicitud de la autonndad de una empresa comercial de aviacién,
escucla aeronautica en la que el interesado presta sus servicios o realiza

sus estudios

E} A sobeitud del propio titular de una hicencia
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a 12) Colesterol total serd practicado en la pnimera evaluacién medica y
continuacidn cada tres afios(3).

a.13) Trighcéndos: HDL. Y LDL: Seri practicado en la pnmera evaluacién medica
y a continuacidn cada tres (3) afios.

B) Estudios de Gabinete:

b.1) Electroencefalograma: Al personal de vuelo Serd practicado en la
primera evaluacidn medica y postenormente a cnteno de la seccidn de
medicina Aeronfutica

b.2) Electrocardiograma en reposo’ Al personal de vuelo, en la pnmera
expedicion de un licencia, posteriormente cada cinco(5) afios hasta los
cuarentas{40) afios y a partir de esta ultima edad cada afio.

b.3) EK.G. mediante pruecba de esfuerzo Al personal de vuelo. En la
pnmera expedicion de una licencia. En €l pnimer reconocimiento despues de
los cuarentas{40) afios y cuando se considere necesario

b 4) Radiografia de Torax" sera practicado en la pnmera evaluacién medica
y posteniormente cuando se consdere médicamente indicado

b.5) Espirometria; serd practicado al personal de vuelo en la pnimera
expedici6n de un licencia, a los cuarentas (40) ahos de edad, y en el caso de
personal con hébitos de tabaquismo. Cuando este médicamente indicado

b.6) Audiometria serd solicitada en la primera evaluacidn para la
expedicion de una licencia, posteniormente cada tres (3) afios hasta los
cuarentas (40) afios y en adelante cada dos {2) afios.

4)  Evaluacion medica clase I1I
Estudios Complementarios
A) Examenes de laboratorios.
a.1) Hemos grama completo
a.2) Uninalisis
a3) VDRL.
a.4) Glicemia en ayunas

a.5) N De urea sanguinea
a 6) Creatimina
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a 7) Acido tirico

a 8) Colesterol total

a.9) Trnghcéndos L.D.L.-H.D.L.

se practica en la primera evaluacién medica y posteniormente cada dos
{(2) afios.

a.10) determinacién de drogas de abuso y alcohol: se efectuara en la
pnmera evaluacion para la expedicion de un certificado medico y
postenormente cuando se considere necesario

B) Estudio de Gabinete.

b.1} Electrocardiograma: en la primera expedici6n de una licencia, a
los cuarentas (40) afios de edad, y a continuacion cada cinco (5) afios.

b.2) Tele radiografia de Torax- se solicitara en el primer examen
médicos, y postenormente cada cinco (5) afios

b.3) Espirometria: se practicara en la pnmera evaluacién de aparatos
respiratorio y posteriormente a los cuarentas(40) afios

b.4)  Audiometria. se practicara en la primera evaluacion al expedirse
por primera vez la licencia y postenormente cada tres(3)afios.

Secci6n guinta
Evaluacion medica

Articulo313 se estableceran tres clases de evaluacién medica, a saber.

1) evaluacién medica clase [
aplicable a los solicitantes y titulares de licencia de:

A) Piloto de transporte de linea aérea

B) Piloto comercial Avidn o hehiedptero
C) Piloto estudiante-aspirante a comercial.
D) Navegante

E) Mecanico de A Bordo

2) Evaluacién medica clase 11
Aphcable a los sohicitantes y titulares de

A) Licencia de Piloto privado. (avién o Helicdptero)
B) Licencia de mloto de Planecador

C) Licencia de Piloto de Globo hbre

D) Licencia de radio operador de A Bordo.

E) Licencia de piloto Estudiante-aspirante a pnivado
F) Auxiliar de A Bordo.
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G) Técnico/ de mecanico de mantermmuento de acronave tipo I y II.
H) Licencia de piloto ultraliviano.

I) Licencia de piloto Giro plano.

J) Encargado de operaciones de vuelo.

3) Evaluacién medica clase I11.
Aplicable a los solisantes y titulares de :
A) Licencia de controlador de transito aéreo

Articulo3i4 El propio solicitante de una evaluacién medica suminmistrara al
medico examinador el formulanio preescrito por la DAC, con los datos médicos
referentes a su historia personal, famihar y heredstario. Se hara saber al solicitante
que es necesaric que presente un declaracién tan completa y precisa como sus
conocimientos de estos detalles le permitan.

Toda declaracién falsa conllevara a la cancelacién del certificado expedido y
valorado en forma individual por la seccién de medicina aerondutica quien
determinara la aptitud del solicitante.

Secci16n duodécimo
Sobre la evaluacién medica clase IT1

Articulo325:  Requisitos sicéticos El reconocimiento se basara en los siguientes
requisitos:

1) El sohcitante no padecerd de minguna enfermedad o incapacidad que pueda
impeihirle repentinamente el buen desempeifio de sus obhligaciones.

2) El solicitante no tendra histona climica comprobada m diagnostico climco de.

A) Psicosis

B) Alcohohisme

C) Dependencia de firmacos

D)) Desordenes de la personahdad, en articulare cuando sean lo
suficientemente graves como para haberse manifestado repentinamente
por su comportamiento exagerado

E) Anomalia mental o neurosis, de grado considerable, que pueda impedir
ejercer con segundad la atribuciones cerrespondemtes a la Licencia que
solicite © ya posca a menos de que ¢l dictamen medico acreditado

indique que en circunstancias especiales, la falta de cumplhimiento del
requisito ¢n cuestion por parte del solicitante, sea tal que no es probable
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3)

4)

5)

6)

7

8)

9

que el eercicio de las atmbuciones de la licencia sohicitada afecte la
seguridad de vuelo

El solicitante no debera tener histona clinica comprobada, m diagnostico climco
de cualquier anomalia mental, desorden de la personalidad o neurosis que segun
dictamen medico acreditado, sea probable que dentro de los dos (2) afios
siguientes al reconocimiento, le impidan ejercer con seguridad los privilegios de
la Licencia o Habilitaci6n solicitada o que ya posee

No debera considerarse como eliminatoria una historia de psicosis toxica aguda,
stempre que el solicitante no sufra incapacidad permanente

Todo solicitante serda sometido en su evaluacidn mmcial a pruebas para la
determinacién de drogas de abuso o alcohol, y posteriormente cuando se
considere necesario.

El solicitante no tendra histona climca comprobada, m diagnostico clinico de
ninguna de las afecciones sigmentes.

A) Enfermedad progresiva o no progresiva del sistema nervioso, cuyos
efectos, segin dictamen medico acreditado, puedan interferir con el
buen desempefio de sus obligaciones:

B) Epilepsia

C) Cualquier otro trastorno recurrente del conocimiento, sin explicacién
medica satisfactoria de su causa

Se consideran como causa de no aptitud los casos de traumatismo
craneoencefalicos, cuyos efectos, segiin dictamen medico acreditado puedan
afectar el buen desempeiio de las obligaciones que competen al solicitante

Algunas anomalias que se presentan commentemente tales como ammimia
respiratoria, extrasistole aislados que desaparecen con el egjercicio, taquicardia
debido a la agitacién o al ejercicio, taquicardia que no vaya acompafiada de
disociacidén auriculoventricular, pueden considerarse comprendidas dentro de
los limites normales

El solicitante no presentara ninguna anomalia del corazdnm, congémta o
adquinda que pueda impedirle el buen desempefio de sus obligaciones que le
competen. Puede considerarse como apto al solicitante que segiin dictamen
medico acreditado se haya restablecido satisfactoriamente de un nfarto del
miocardio.

10) La electrocardiografia formara parte del reconocimiento cardiaco para la

primera expedictén de la licencia, en el primer reconocimiento efectuado
después de los cuarenta (40} afios de edad, y a continuacién cada cinco (5) afios,
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y en los reconocimentos sucesivos en todos los caso dudosos. El objeto de
utilizar peribdicamente la electrocardiografia es descubrir anomalias. No
proporciona suficiente prueba par justificar la descalificacidn sin un nuevo y
detemdo reconocimiento cardiovascular

11) La presion artenal, sistdhca y diastolica, estara comprendida dentro de los
limites normales El uso de medicamentos destinado a controlar la hipertension,
como no sean aquellos cuyo uso, segun dictamen medico acreditado, sea
compatible con el gjercicio de las atnbuciones correspondientes a 1a licencia del
solicitante, es motivo de descalificacion.

12) El sistema circulatorio no presentara minguna anomalia funcional nmi estructural
importante. La presencia de vancosidades no sera necesarniamente eliminatoria.

13) No existird minguna afeccién pulmonar aguda, m ninguna enfermedad activa en
la estructura de los pulmones, ¢l mediatino o pleura. La radiografia formara
parte del reconocimiento medico en todos los casos clinicos dudosos.

14) El primer examen medico del térax debera comprender un examen radiografico
y, subsiguientemente, deberan efectuarse examenes médicos simulares, a cniterio
medico.

15) Los casos de enfisema pulmonar solo deberian considerarse como de
incapacidad, s1 la afecci6n presenta sintomas

16) La espirometria formara parte de la evaluacidn del aparato respiratorio en la
expedicién de una licencia, en el primer reconocimiento después de los cuarenta
(40) afios, y en los reconocimentos sucesivos a cnterio medico.

17) Los casos de tuberculosis pulmonar activa, debidamente diagnoshcados, i
consideraran como causa de incapacidad. Los casos de lesiones inactivas o
cicatrizadas, que se sabe o s¢ presume que son tuberculosas, podran
considerarse admsibles

18) Los casos de enfermedad que imphguen deficiencia importante de la funcion
del conducto gastromntestinal y sus anexos, s¢ consideraran como causa de
meapacidad.

19) El solicitante cstard completamente exento de hermias que puedan provocar
sintomas ¢ausantes de incapacidad

20) Toda secuela de enfermedad o ntervencion quirurgica en cualquier parte del
conducto digeshivos y sus anexos, gue pueda causar mcapacidad repenting,
especialmente  los  estrechamientos por refraccion o compresion, serin
considerados en forma mdivadual
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21) Los casos de desordenes del metabolismo, de la nutricién 0 endocrinas que
puedan nterferir con ¢l gercicio de las atmbuciones correspondientes a la
licencia del solicitante, se consideran como causa de incapacidad.

22) Los casos comprobados de diabetes sacarina que resulten controlables, sin
necesidad s}de suministrar ningun medicamento antidiabético, se consideraran
como aptos El uso de medicamentos antidiabéticos para ¢l control de la
diabetes sacarina es motivo de descalificacidn excepto, en el caso de los
medicamentos por via oral administrados en condiciones que permitan
supervisidn y control medico apropiados y que, segun dictamen medico
acreditado, sean compatibles con el buen desempefio de sus obligaciones.

23) Los casos de hupertrofia importante localizada o generalizada de las glandulas
linfaticas y las enfermedades de la sangre, se consideran como causa de
incapacidad, excepto en los casos en el que el dictamen medico acreditado
indique que no es probable que la afeccidn afecte el ejercicio de las atnbuciones
correspondientes a la Licencia del solicitante.

24) Cuando los caso mencionados en el numeral antenor(23), se deben a
condiciones pasajeras, se consideran como causa de incapacidad temporal.

25) Los casos que presenten sefial de enfermedad organica de los nifiones, se
consideraran como incapacidad temporal La orma no contendrd ningun
elemento anormal que, a juicio del medico examinador, sea patolégico. Las
afecciones de las vias uninanas y de los 6rganos genitales se consideraran como
causa de incapacidad; las producidas por causa transitorias pueden considerare
como causa de 1ncapacidad temporal

26) Toda escuela de enfermedad o de intervenciones quirargicas en los rifiones y en
las vias urinanas que puedan causar ncapacidad repentina, especialmente los
estrechamientos por compresidn o restriccidn, serd eliminatoria  Podrd
considerarse que no es eliminatora la nefrectomia compensada, sin hipertension
ni uremia

27) A la persona que solicite por primera vez licencia y cuyos antecedentes clinicos
ndiquen que ha estado afectada de sifilis, se le exigira que presente pruebas que
convenzan al medico exammador de que se ha sometido a un tratamiento
adecuado

28) Las solicitantes que tengan un historial de graves trastomos menstruales, que
hayan demostrado ser incorregibles por tratarmento y que ¢s probable que les
unpidan el gercicio de las atnbuciones correspondiente a su licencia y
habilitacion, se considerara incapacitada.

29) Toda afaccidn activa de los huesos, articulaciones, misculos o tendones, y todas

las secuelas funcionales graves de enfermedades congdnitas o adquindas, ser
consideraran como causa de incapacidad. Podrd considerarse que no son
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eliminatonias las consecuencias funcionales de lesiones en los huesos,
articulaciones, musculos o tendones y ciertos defectos compatibles con el buen
desempefio de las obligaciones del solicitante.

30) No existira:

A) Proceso patolégico activo, agudo o crénico Ni en el oido interno, n1 en
el oido medio.

B) Desordenes permanentes en los aparatos vesticulares. Las condiciones
pasajeras se consideraran como causa de incapacidad temporal

C) No existira mnguna deformidad grave, ni afeccidn aguda o crénica de la
cavidad bocal o de los conductos respiratorios superores.

D) Los defectos de articulacién en el lenguaje y el tartamudeo son
eliminatorios.

Seccion décimo tercera
Sobre los requisitos visuales clase 111

Articulo 326:  Requisitos visuales: el reconocimiento medico se basara en los
siguientes requisitos:

1y

2)

3)

El funcionamiento de los ojos y sus anexos serd normal. No deberd existir
condicidn patologica, aguda o cronica de ninguno de los ojos o anexos, que
pueda obstaculizar su funcién correcta, progresar a grados que impidan el
gjercicio de las atribuciones de los titulares de licencias, a quienes se aplica esta
evaluacion

El solicitante debera tener campos visuales normales

Agudeza Visual legjana

El solicitante debera tener agudeza visual lejana de por lo menos 20/30 en cada
030 separadamente con lentes correctores o sin ellos. Cuando esta norma de
agudeza visual solo se consiga mediante uso de lentes correctores, podra
considerarse apto al solicitante, a condicidn de que.

A) Posea una agudeza visual sin correccion de por lo menos 20/200 en
cada ojo separadamente y el defecto de refraccidn este dentro del
margen de + 3 dioptrias (error esférico equivalente)

B) Use lentes correctores mientras ejerza las atribuciones inherentes a la
licencia o habilitaciones que solicite o ya posea; y

C) Tenga un par de lentes correctores de repuesto a su disposicién mientras
gjerza las atribuciones que le confiere su licencia.
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4

5)

6)

7)

Se considera que un solicitante aceptado que cumpla ¢on las disposiciones del
numeral antenior (3) en lo referente al defecto de refraccion sigue siendo apto a
menos que haya razones para sospechar lo contrario, en cuyo caso se repite la
prueba de refraccion a discrecion de la seccion de Medicina Aeronautica

La agudeza visual no corregida se mide y regula cada vez que €l sohcitante sea
sometido a examen medico. Las condiciones que indican necesidad de
determinar nuevamente el defecto de refraccién mcluyen. un estado de la
refraccién cercana al limute de aceptabilidad, una disminucién importante de la
agudeza visual sin correccién y la aparicién de oftalmopatia, lesiones del ojo o
cirugia oftdlmica

Agudeza Visual Cercana ¢ Intermedia.

El solicitante debera leer la carta No 5 {20/40) a una distancia entre treinta (30)
y cincuenta {50) CMS, Como la carta No 14 (20/80) o su equivalente a una
distancia de cien centimetros

Si este requisito solo satisface mediante €l uso de lentes correctores se podréd
declarar apto al solicitante a condici6n de que disponga de dichos lentes para su
uso mnmediato cuado ejerza las atnbuciones que le confiere su licencia. No se
usara mas de un par de lentes correctores para demostrar que satisface este
requisito visual.

La correccidn dmcamente para vision proxima puede aceptarse para
deterrminadas funciones de control de transito aéreo. No obstante, la correccidn
unicamente para visidn préxima (lentes completos de una sola potencia,
aproprados para la lectura) reduce considerablemente la agudeza visual lgjana,
siempre que haya necesidad de obtener o de renovar lentes correctores, el
solicitante ha de informar al optémetra u oftalmdlogo acerca de las distancias
de lectura para las funciones de transito aéreo que el sohicitante desempeiia.

Lentes de Contacto:

El sohcitunte o titular de una hicencia, que por la naturaleza de su efecto visual
requiera &l uso de este tipo de lentes. Deberd ser valorado en forma individual
por la seccidn de medicina aerondutica, quien autoriza a los interesados el
empleo de dicho lenies cuando se compruebe.

A) Laindicacidén medica para csta clase de lentes

B) Que los lente de contacto indicados corrijan ¢l efecto visual {(visién
distante)

C) Que el titular demuestre tolerancia y adaptacién al uso permanente de
estos lentes

Se anotara dicha autorizacidn en el certificado correspondiente,
aplrcando lo dispuesto en el numeral (7), (B) y (C).

132



8)

9)

10)

11)

12)

Acomodaci6n:

El solicitante debera tener un punto préoximo de acomodacién de treinta (30)
cm muentras utiliza los lentes correctos, de ser necesano, segun se exige en el
numeral (3) de este articulo No obstante, se podra declarar apto al solicitante
que no satisfaga lo previsto en esta disposicion, acondicion de que presente
pruebas, que sean satisfactona por la seccién de medicina aeronautica, que
demuestre que ha sido provisto para la vision binocular préxima y para la
vis16n a distancia intermedia. O que no necesita por el momento tal correccion
El solicitante utilizara la correccion necesana par ala vision proxima y par ala
v1516n intermedia, ademas de cualquier correccién que se requiera en virtud de
lo prescrito en este articulo, numeral(3), mientras ejerza las atribuciones que le
confiere su licencia.

Vis10n Binocular:
El solicitante deber4 tener con la prueba de los cuatro (4) puntos de Worth.

Presién Ocular.

la presion mtraocular debera estar comprendida dentro de cifras normales,
cualquier alteracion sera valorada por un oftalmélogo a requenmiento de la
secci6on de medicina Aeronautica.

Lentes Intraoculares

El personal a quien se le haya practicado con éxito cirugia con implantacién de
lente intraocular, deberd ser valorado por un oftalmoélogo designado por la
secci6n de medicina aeroniutica, a fin de determinar mediante un dictamen
medico acreditado. La aptitud del solicitante

Vis16n a los Colores

El solicitante debera identificar clara y correctamente las laminas pseudo
1socromaticas de la edicidon de vemticuatro (24) laminas de Ishihara, utilizadas
con luz del dia o artificial de 1gual temperatura de color que la proporcionada
por el iluminate C o D especificada por la comosin Internacional de
lummotecma, o los niimeros que con el mismo fin utiliza el probador de cision
Titmus y Orthorator. Los resultados se clasificaran como normal o anormal
(deficiente a la percepcion de los colores). Interpretacion: siete (7) o mas
errores en las placas uno (1) a quince (15) de la edicién mencionada serd
clasificado como deficiente a los colores, o cualquier error en los nimeros del
probador de cesion utihizado En el caso de que el solicitante fallase al
identificar una o mas laminas de las comprendidas entre los mimeros ocho (8)
al quince (15) de la edicion veinticuatro (24) de Ishihara, podrd a juicio de la
secci6n de medicina Aeroniutica, ser constderado apto a condicién de aprobar
satisfactoriamente un examen con luces de colores utilizados en aviacion.
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Seccion Décimo Cuarta
Requisitos Auditivos Clase 111

Articulo 327- Requsito Auditivo. El reconocimiento medico se basara en los
siguientes requisitos

1) El solicitante sometido a una prueba con un audiometro de tono puro al
expedirse la licencia por primera vez y postennormente con una frecuencia
cada tres (3) afios, no debera tener una deficiencia de percepcion auditiva
en cada oido separadamente mayor de 35 dB en la frecuencia de 3000 Hz y
no mayor de 60 dB en la frecuencia de 4000 Hz

2) En caso de que el sohicitante presente una deficiencia auditiva mayor que la
especificada en el punto anterior, deberd ser sometido a una evaluacién
audiologica completa y valorado en forma individual por la Seccién de
Medicina Aeronautica, quien determinara la aptitud del solicitante

Secci16n Décimo Quinta
Sobre el Dictamen Medico Acreditado

Articulo 328 Cuando en ctreunstancias especiales existe falta de cumplimiento
por parte de un solicitante de cualguier requisito, numénco o de otra ¢clase, y lo cual
ne es probable que el ejercicio de las atribuciones de la licencia que sohicitd ponga
un pehgro la segundad de vuelo, la seccién de medicina aeronautica mediante una
junta Medica emitird el dictamen medico que acredite tal decision. tomando en
cuenta la 1doneidad profesional, pericia y experiencia del sohcitante y las
condiciones de  operacicn. Al solicitante que cumpla con este requisiio se le
emufird un Certificado Medico de Excepcién

Articule 329. Se anotara en ol certificado Medico Aerondutico cualquier

himutacién o lumitaciones especiales cuando el desempefio seguro de las funciones
del titular de 1a Licencia dependen del
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ANEXO No 3
DIRECCION DE AERONAUTICA CIVIL
ESCUELA DE AERONAUTICA CIVIL
ESTUDIO Y DOCENCIA
CONVOCATORIA

CURSO PARA MECANICOS DE AVIACION

REQUISITOS:

Nacionalidad panamefia

Bachiller en Ciencias/ Industrial

Edad De 18 30 afios

A Probar examenes académicos: Ingles y matematicas
A Probar pruebas psicologicas

A Probar examenes médicos

DOCUMENTOS REQUERIDOS

Presentar solicitud de ingreso

Fotocopia de cédula de 1dentidad personal
Dos (2) fotografias tamaiio camet
Créditos y diploma

Record policivo actualizado

NOTA  Toda fotocopia debera 1n acompafiada de los documentos originales

Respectivos
Los documnentos solicitados deben ser presentados antes del tucio
De los examenes de adnmsion

OBJETIVO GENERAL-
Capacitar al estudiante para que desempefie las tareas inherentes al puesto de

Mecénico de aviacidn.

IV DURACION: 2 afios, 8 mescs

Vv

VI

HORARIQ. De lunes a viernes

De 5.00 pma9:50pm

COSTO:  B/.3.697 00

DIRECTOR DE LA ESCUELA
DE AERONAUTICA CIVIL

UNIVERSIDAD DE PANAMA
135 BIBLIOTEQA



ANEXO 4

YA Hus of
BT TusAMricas

P & N A M 1

30

destinos

“19

paises

Tl compertidhe s Cocrlonnef Ainlirs.

Fuente: www.copaair.corm
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La forma mas rapida de conectarse con América a tiempo
Panama:

« Posicién geografica pnviligiada

+ Pafs polincamente estable, con una pujante economia

+ Chima favorable que permite el funcionamiento del aeropuerto 24 horas todo el
afio

Aeropuerto Internacional de Tocumen:

Conexi6n inmediata sin tramites de migracion y aduana

Una de las més completas zona libre de impuestos de la region

Dos pistas de aterrizaje

Ubicado al mivel del mar, permitiendo el despegue de los aviones a maxima
capacidad de pasajeros y equipaje

e & o o

Conexién con Copa Airlines: &

Congxiones en una {1) hora promedio

+ El equipaje es repistrado hasta su destino final

v Mais vuelos directos a las principales ciudades de
Ameénca

» La flota mas yoven de la region (nuevos aviones Boeing
737-700) Next Generation)

» Acceso al Presidents Club

» Puntualidad del 85% en todos nuestros vuelos, entre las mejores aerolineas del
mundo

« Programa de Viajero frecuente OnePass®, premiado 10 veces en los ultimos 11
afios como "Best Elite Leve! Program" de los Freddy Awards
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Nuestra Flota Actual

Contamos con una nueva y modemna flota compuesta por 8 aviones Boeing 737-700 “Next
Generation", equipados con la ultima tecnologia y lo Glt:mo en comodidad més espacio, amphos
compartimientos para equipaje y un moderno sistema de entretenimiento a bordo

Boeing 737-700 Nueva Generacién

Uno de los integrantes mas nuevos de la familia 737, el modelo 700, es un birreactor de cabina
convencional fabricado por Boeing Este nuevo modelo continia con la tradicidn de éxito de las
versiones anteriores del 737 y al mismo tiempo incorpora mayores adelantos para el siglo XXI

Ultima Tecnologia:

Motores mas poderosos Ve
R

Mis econdmicos
Mas silenciosos

Nuevo disefio del ala que permite mayor altitud, mayor capacidad de combustible, mayor
autonomia

Amigo del medio ambiente (menos contaminacion y menos ruido)
Avibnica avanzada

Mayor velocidad de crucero

Otras Caractevisticas incluyen:

*

12 asientos en Clase Ejecutiva y 112 en c¢abina principal
Velocidad MACH 0 785 (813 7 kph)

Alcance 3,300 millas nduticas/s,110 kms

Altitud de vuelo 41,000 pies

Envergadura 34 3 m

Altura de la cabina 3 4m

Longitud total {-700) 33 6 m
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Boeing 737-200
Contamos con una flota de 10 aeronaves avanzadas Boeing 737-200.
Otras Caracteristicas incluyen:

« 8 asientos en Clase Ejecutiva y 106 en cabina principal.

e Velocidad MACH 0 72

+ Rango 1,500 millas nduticas

e Altitud de vuelo 33,000

Boeing 737-200 Carguero

Copa Arrlines no s6lo ha desarroflado en Panama el centro de conexion de pasajeros mas exitoso de fa
regidn, sino tambien el centro de transbordo de carga mas importante que actualmente opera entre
Centro América, E1 Carbe y gran parte de Sur América

En los ditimos afios, Copa Airlines Cargo se ha desarrollado como la primera opcién para el transporte
aéreo de carga dentro de la regibh asumiendo ¢l hderazgo indiscutible de nuestros mercados Este
desarrolto no ha sido concidentia sino el fruto de un gran esfuerzo por ofrecer un servicio confiable y
efectvo

Boeing 737-200 Medidas de la Puerta Pnncipal

84" alto x 143" ancho

Medidas de Compuertas infenores

45" ancho x 34" alto

Capacidad total de carga

32,000 ibras en 7 pallets

Pallets Medidas

88" largo x 125 ancho
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ANEXO S

Hub o Linea
(Unas de las dreas de trabajo de los Técnicos de Mantenimiento de Aeronaves)
Aeropuerto Internacional de Tocumen
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ANEXO 6

UNIVERSIDAD DE PANAMA
FACULTAD DE MEDICINA
ESCUELA DE BSALUD PUBLICA
MAESTRIA EN SALUD PUBLICA
CON ENFASIS EN SALUD OCUPACIONAL

Como estudiantes de la Maestria en Salud Piblica
con énfasis en Salud Ocupacional de la Universidad de
Panamd, estamos interesados en conocer sus condiciones y
ambiente de trabajo y si existen factores de riesgo Psico

Sociales asociados a la actividad laboral gue Ud. realiza.

La informacién recogida en esta Bncuesta, serviri para
diseflar programas gue seran presentados a la empresa con la
finalidad de gue disponga de 1nformacidn oportuna Yy
relevante gue s1rva para prevenlr y controlar log factores
de riesgo encontrados y que contribuya a gque el desarrollo

de sus actividades laborales se realaicen en las mejores

condiciones dentro de lo factible y razonable.
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Mucho le agradecemos su disponibilidad y sinceridad al
contestar este cuestionario y le reiteramos que el uso que
ge le darda a 1la informacién es solamente el descrito

anteriormente.

Instrucciones:

En este cuestionario no hay respuestas buenas o malas.
Por tal motivo lea detenidamente las preguntas y ponga una
equis (X) en el cuadrito correspondiente a 1la respuesta

elegida.

Muchas Gracias
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UNIVERSIDAD DE PANAMA

FACULTAD DE MEDICINA

ESCUELA DE SALUD p0BLICA

MAESTRIA EN SALUD POBLICA
CON ENFASIS EN SALUD OCUPACIONAL

Determinacién de los Factores Psicosociales inherentes a las
condiciones y ambiente de trabajo de loz técnicos de
mantenimiento de aeronaves.

ENCUESTA NO.

DATOS GENERALES

Edad:
Cargo que oscupa:
Antiguedad Laboral:

Beflale con wuna equis (X) la respueata elegida

1. Considera Usted que exigte carga de trabajo en gu
labor actual :

SI CJ wo

2. Que factores atribuye Usted gue le puedan dar carga de

trabajo.

., Ruido

. Grado de responsabilaidad
. Turnicidad

. Jornadas prolongadas

. Ritmo intenso de trabajo

DDDDDD

. Todas
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g. Ninguna ]

3. 8u actividad laboral la realiza en 1 turno:

a, diurno -
b. nocturno ]
c. rotativo [

4. E1 turno de su actaividad le produce algiin trastorno:

Si1 [ No [

5. 81 contesta si, seflale que trastornos:

a. Mal humor

1
b. Trastorno de suefio -
c¢. Cansancio facil -
Todas 1
6. Trabaja usted bajo presibn (apurado):
gi [ No [

7. Puaede abandonar su puestc de trabajo por unos minutos

sin necesidad de gue lo sustituyan:

si [ No [J

8.Puede variar su ritmo de trabajo sin perturbar la
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productividad a lo largo de la jornada:

Sa 3 No (I

9. Considera que su ritmo habitual de trabajo es adecuado:

Si D No D

10. Trabaja horas extras:

si [ No [

11. Su descanso entre una jornada de trabajo y la siguiente

es suficiente:

si L[ No [

12. Indique en gué momento se siente cansado:
a. entre la primera y la segunda hora []
b. entre la tercera y la cuarta hora. []

¢. entre la quinta y la sexta hora ]

13. Considera su trabajo como:

a. rutinario

b. Simple

0 00

¢. Complejo

14. De acuerdo a su respuesta a la pregunta anterior, el

desarrollo de su trabajo requiere de:
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a. Toma de decisiones miltiples a la vez

b. Necesidad de rapidez de accidn

000

¢. Requiere conocimientos especificos

d. E1 desarrollo de su trabajo requiere
Planificacién, Organizacién y Evaluacién
de la atencadn directa (cbjeto, maguinaria
o individuos)

e. Todas

Il

f. Ningunas

15. Siente gque el ruido ambiental afecta la realizacibn de

su trabajo:

Si I:: No E

16. Cumple Ud. con el uso adecuado del egquipo de proteccaidn

personal gue se le proves:

gi [ No -

AGRADECIDA POR SU COOPERACION

Dra. Yariela Carter Gonszfilez
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ANEXO 7

Niveles de Presion Sonora Registrado en el Hub ( Linea)
Copa Airlines Julio 2001.

Modelo de la Aeronave -~ Boeing 737-700

SPL 92.2dB
MAX 95.2 dB
MIN 78.7 dB
SEL 121.dB
TIME 400 h
LEQ 93.4 dBA
Octavos de bandas
Octavas de bandas
35 | 83 | 125 | 250 | 500 | 1K | 2K | 4K | 8K
Decibeles

753 | B43 | B24 | 859 | 847 | 806 | 817 | 832 | 822

Modelo de la Aeronave — Boeing 737-200

SPL $8.9 dB
MAX 99.7dB
MIN o 97.4 dB
SEL 119.3 dB
TIME 301h
LEQ 98.7 dB
Octavas de bandas
31.5 | 63 | 125 [ 250 | s00 | 1K | 2K | 4K | 8K
Decibelos

84.70B| 854 | 843 | 914 | 907 | 866 | 817 | 83.2 [ 821

MAX: Nivel de ruido maximo registrado a lo largo de ta medicidn.

MIN: Nivel de ruido maximo registrado a lo largo de la medicina.

SEL: Nivel de ruido equivalente para un segundo de exposicién,

TIME: Tiempo de duracién de la medicidon en horas, minutos y segundo.
LEQ: Nivel de ruido equivalente promedio para el tiempo de medicion.




Interpretacion de Resultados

Los valores registrados en el area de Linea (Hub) reflejan un valor Leq de
93.4 dBA cuando la aeronave que el Tecnico de Mantenimiento revisa es €l
Boeing 737- 700 y de 98.7 dBA cuando se trata del Boeing 737-200, ambos

sobrepasan los limites permisibles de 80-85 dB

Conclusion:

Los valores del Leq se consideran elevados y podrian causar darios al oido

Recomendacionegs

Se requiere proteccidon aurncular que atente en 30 dBA los niveles de baja,

media y alta frecuencia.

149



