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11 nuestra sociedad, el traiisporte represeiita un ele- 
mento importaiite de cohesion social y econ<iiiiica; es 
la respuesta a la necesidad de movilizar mercancias y 

personas, sirvieud~o de enlace entrc los ceutros de produccion 
y consumo de bieiies. 

De las diversas; modalidades de transporte, el aiitotraus- 
porte publico federal (ATPF) contribuyo, en 1970, con cl 
25.7% para satisfacer la demanda de trausporte en general.' 
Se estiina que en ese uiismo aiio, el A V F  ocupo a 220 mil 
trabajadores, y para 1980 a 568 mil. Es decir, se iticreinriit0 
en 158% el iiumer~o de empleados eii esta actividad. AdemBs, 
existen 1.5 milones de personas que prestan sus servicios 
iiidirectameiite. En 1980geiiero aproximadametite dos millo- 
nes de einpleos y sr le considera como uiia fiieiitc importaute 
de et11pleos.- 

El ATPI;, eti sus iiiiodalidades de carga y de pasajeros, crecio 
eu forma iiuportariiie como respuesta a la necesidad social de 
traiis])orti~ci<iii. Eu -1 decenio 1970-1980 el ATPF de pasajeros 
paso de 13,284 uxidades a 24,910; lo que representa uu 
crecnmiriiito de 87.5%. En esta modalidad, el servicio de 
s~tguiida clase es el mas importaiite, representaba rii 1970, e1 
68% del total de unidades y eii 1980 el 57%.' 

La traiisporiaci6n de pasajeros observci un iiicreineiito 
significativo en 1970, m•ávilizo a 432 millones de usuarios, 
eu 1975 esta cifra auinciito 1.3 veces y para 1981 lkgo a ser 
3.67 veces la cil'ra de once afios atras, lo que represeiilo 1,151 
iiiillo~ies de viajeros. Para el afio de 1984 se traiisportaroii a 
198,164 pasajeros por km, 1,444 milloiies de cii toial." 

Eu 1980, participaron en esta actividad 764,038 trabaja- 
dores, cifra que reprcsciito el 3.5% de la poblacion er~oiioiui- 
camerite activa' y cl 14.6% de la dedicada al sectorse~vicios.~ 

El iiutncro de pasajeros Irausportados v dc trabajadores 
dedicados a esta actividad dan una imagen clara dc la  impor- 
tancia qiic este secitor iiciie eii la sociedad. Nos iiitcresa dar a 
conocer el trabajo y los elciiiititos que cii el i i i te~iciiru,  para 



explicar los danos a la salud de los operadores y las posibles 
consecuencias que estos tienen en los usuarios de este medio 
de transporte. 

El estudio se refiere a una empresa de autotransporte 
publico federal de segunda clase, ubicada en la Central C a  
mionera del Sur, Vicente, Guerrero; Michoacan, Oaxaca y de 
Mexico. Para cubrir todas las NtaS existen 225 corridas al dia, 
transportando un promedio de 35 pasajeros por carro, es decir 
a 8 mil pasajeros por dia. 

La empresa esta compuesta por 500 trabajadores divididos 
en tres grupos (sindicatos). Excepto pequenas modifiacio- 
nes, todos los trabajadores comparten las mismas caracteris- 
ticas de trabajo. Para entender el proceso laboral recurrimos 
a las bitacoras de rutas en doinde estan anotados los itinerarios 
por dias y horario. 

Para conocer las condicitones de trabajo de este grupo de 
trabajadores, asi como los diinos a que son expuestos por esta 
actividad, se utilizo el Modelo Obrero Italiano (MOI), descrito 
por 1. ~ d d o n e . '  Este metodo se  basa en la sistematizacion del 
conocimiento del trabajador, por ser el unico que conoce con 
precision las condiciones en las que labora y, ademas, esta- 
blece el desarrollo de un proceso que permite efectuar cam- 
bios tendientes a favorecer :y preservar la salud. 

El M01 presenta las siguientes caracteristicas importantes: 
n) se basa en la experiencia colectiva, sustentada por grupos 
homogeiieos de trabajadores de una area especifica; b) el 
conocimiento generado en estos grupos pasa por un proceso 
de validacion consensual y ;  c) el principio de "no delega- 
ciou", con el cual los trab,ajadores -y no solo sus repre- 
sentaiites o los profesionales-son los principales actores de 
este proceso de intercambio y generacion de informacion. 

Es a partir de la experiencia de los trabajadores que se 
discute con los profesionales para sistematizar los riesgos y 
dafios a la salud que se eiicueiitran presentes en el trabajo, asi 
como el lugar donde se pr'oducen y el momento en que se 
presenta, adeuias propone medidas tendientes a evitar los 
riesgos y prevenir los dano!;. 

Se formaron tres grupos homogeneos de operadores, cada 
uno pertenecia a un sindicato. Estuvieron conformados por 
siete trabajadores volontarios a los cuales se les explico en 
que consistia el estudio y la metodologia de trabajo del MOI. 
Debido a las caracteristicas de su trabajo solo fue posible 
realizar una sesion de trabajo con cada uno de estos gmpos. 

En estas sesioues de discusion, se analizaron las caracte- 
risticas del trabajo de los operadores, se identificaron los 
riesgos y se les clasifico de acuerdo a los grupos establecidos 
por el Mor. Asimismo, se establecio la validacion consensual 
por los participantes, asegurandose que la informacion verti- 
da fuera reconocida por todos como verdadera. Se evito asi, 
la subjetividad de los trabajadores en el analisis de sus con- 
diciones de trabajo. 

A partir de la informacion generada por los grupos homo- 
geneos se efeciuaron mediciones del nivel de ruido al que 
estan expuestos los trabajadores. La medicion se realizo en 

dos momentos distintos; con el autobus estacionado en el 
anden y durante el itrayecto. En este ultimo, se hicieron 
mediciones con el autobus parado, en curvas, rectas y al paso 
de un camiori de frente. En total se realizaron mediciones en 
seis viajes con distint,as rutas. 

Para confrontar algunos danos derivados de estados estre- 
santes que los operadores reportaron en las encuestas colec- 
tivas, se aplico el lndice Medico Cornell ( IMC)~ que  
contempla 10 areas diferentes; se excluyeron dos de las areas 
en la version final y las restantes fueron agrupadas en tres 
rubros generales: depresion, ansiedad y transtornos psi'coso- 
maticos, de acuerdo con la propuesta de German ~ o m e z . '  

Para detectar depresion, se agrupo el area 11 y el area VI1 
que aborda los aspect(os de hipocondia y astenia. Para el rubro 
de ansiedad, las areas, agrupadas fueron: la 111 de ansiedad y 
la V de reaccion patologica al temor y la IX de sensibilidad - 
y desconfianza (rasgos paranoides). En el grupo de los trans- 
tornos psicosomaticos se incluyeron: el area IV que se refiere 
a las reacciones psicosomaticas del aparato neurocirculatorio, 
la VI de sintomas psicosomaticos diversos y el area VI11 que 
abarca los sintomas psicosomaticos gastrointestinales. Estos 
tres grupos permitier~m la mejor comprension de las distintas 
patoiogias senaladas. 

Se consideraron ves niveles de interpretacion. El nwel A 
corresponde a "sin alteracion"; el B significa "con alteracion 
pero sin patologia"; y el C "con alteracion aguda o patologica". 

Esta ca1iCicacioii se basa en la experiencia de diferentes 
 estudio^.'^ Se calificij consideraiido las recomendaciones de 
los autores del IMC, pero con rangos distintos. Es decir, el 
nivel A representa al 20%, e1 B del 21 al 49% y el C, 50% o 
mas de las respuesta!$ contestadas afirmativamente. 

Se selecciono una muestra estadisticamente significativa 
para este grupo de trabajadores; para ello, se tomo como 
variable indicadora la tasa de prevalencia de enfermedades 
psicosomaticas repoirtadas en otros est~dios,". '~ debido a que 
tenia la prevalencia mas baja. Seprecisounnivel de confianza 
del 95% y un error del 5%. Se ajusto el tamano de la muestra 
y se determino que ai 122 trabajadores se les aplicara el IMC. 
Se utilizo el metodo aleatorio simple para seleccionar a los 
integrantes de la muestra y no se hizo reemplazo. 

Se emplearon tecnicas de observacion directa y de entic- 
vista a informantes clave. La primera permitio, en un primer 
moinento, construir la encuesta para Ia discusion en los 
grupos homogerieos; en un segundo inomento, permitio afi- 
nar ciertos  elemento,^ del proceso laboral que surgieronde las 
discusiones grupa le,^ y tambien, confronlar las condicioiics 
de Irabajo. Con la e!ritrevista a iriforrria~ires clave obiuvimos 
informacion sobre el trabajo de los operadores que coadyuvo 
a la elaboracion de ia encuesta colectiva. 

Con esta informacion se recoustruyo el proceso de irahajc 
desde una perspectiva global del trabajo, que abriera la posi- 
bilidad de ejercer acciones tendientes a prevenir los danos que 
pudieran \ufrir los operadores. 



La reconstruccion del proceso de trabajo 

El trabajo de los operadores puede dividirse en dos partes: la 
administrativa y la del transporte de pasajeros y mercancias. 
La primera se desarrolla en las terminales, tanto al inicio 
como al final de un viaje. Se puede decir en terminos gene- 
rales que esta fase representa el comienzo de un dia de trabajo. 

La fase de transporte es la que realiza un operador eu el 
autobus y esta determinada por la ruta, turno, horario y tiempo 
de trayecto. En esta fase es donde el trabajador esta expuesto 
a un mayor desgaste poi la diversidad e intensidad de los 
elementos que integran el proceso de trabajo. 
Fase adminisfr(itiva - 

El operador debe acudir a siete oficinas diferentes para poder 
salir de la terminal e iniciair la siguiente fase, estas actividades 
son: 

l. Reportarse con el jefe de persoiial para que sea tomado 
en cuenta para el siguienle viaje. 

2. Recibir la unidad cmndo regresa de vacaciones o de dias 
de descanso. Tambien revisar que se encuentre la herramien- 
ta, verificar el estado mecanico de la unidad y llevarlo a lavar 
para despues estacionarlo en el andeu de salida. 

3. Reportarse con el despachador, quien es la persona 
encargada de asignar destino, ruta y horario de salida. Aunque 
cada operador la conoce, debe cerciorarse, ya que muchas 
veces se cambian los roles de trabajo. El despachador decide 
si un operador que acaba de llegar puede salir nuevamente sin 
que baya descansado, de acuerdo a la demanda del servicio y 
<a denianda de unidades. 

4. Acude a la oficina cle boletos para recibir la relacion de 
pasajeros, !os boletos ve:ndidos y los utiles para el trayecto. 
En este momento el operador sabe el numero de pasajeros que 
transportara. Este hecho es relevante, ya que la mayoria de 
los operadores trabajan por comision. 

5. Acude a la oficina de tabulacion para entregar los 
talones de los boletos vendidos y los utiles para conciliar la 
cuenta y entregar el importe de los boletos vendidos. 

6. En paqueteria recoge la lista de las mercancias que va a 
transportar, asi como el destino de cada articulo. Por este 
servicio recibe una comi;sion. 

7. Debe pasar a medic.ina del transporte para que Ic valoren 
la tension arterial, la frecuencia cardiaca y el signo de R.om 
herg, asi como para certificar que no presente aliento alcoho- 
lico. Cuando todo esta dentro de los limites normales, se 
entrega cl operador su pase de salida, el cual tiene validez por 
un viaje. Es requisito obligatorio presentar este pase en la 
caseta de salida. 

El tiempo que el operador emplea en las actividades de 
esta fase es de aproximadamente 60 minutos. 

En las discusiones colectivas, los operadores refirieron 
que en cada una de estas oficinas enfrenta problemas especi- 
ficos, y el comun denominador son las malas relaciones 
interpersoiiales, lo que ocasiona enojo, estres, preocupai:iou; 
rambieii hacen referenciia al ruido, que es coiistante en las 

terminales, y mas aiun cuando tienen que descansar y dormir 
despues de un viaje. Tambien refieren como molestia la 
humedad en el area de lavado y el humo en toda la terminal. 

En esta fase es importante destacar la visita al consultorio 
medico, ya que los operadores piensan que solamente es un 
requisito mas que tienen que cumplir, pero por otra, que es 
una fuente generadora de estres y temor porque del resultado 
de este examen delpende si realizan o no el viaje. Este hecho 
representa para ellos un conflicta a tal grado que prefieren 
exponer mas su salud y la del pasaje e incluso pagar una 
"mordida" en la caseta de control, antes que ir al medico. Ya 
que si este corrobora la presencia de hipertension arterial, 
corren el riesgo de perder el viaje, por tanto no recibir salario. 

Las reacciones ide temor, preocupacion y estres son en este 
momento reacciones inespecificas. Sin embargo, conjugadas 
con otras reacciones o las mismas de la siguiente fase, van 
propiciando que el operador se desgaste. Este puede o no 
manifestarse en daiio. (Ver cuadro 1). 
Fase de transporta 
Una de las caracteristicas que consideramos especificas de 
esta fase es la distribucion por roles (bitacora de iuta). La 
duracion de estos es de 60 dias, al termino de los cuales 
comienzan de nuevo. Los roles contemplan las guardias que 
debenrealizar los operadores. No se indican dias de descanso, 
por lo que los operadores deciden cuando descansar y por 
cuanto tiempo, y les corresponde buscar quien los sustituya 
durante los dias de descanso. Es importante precisar que los 
roles estan elaborados tomando en cuenta las necesidades de 
la empresa para tr;ansportar pasajeros, y por tanto las necesi- 
dades de ganancia.. Es decir que, en esta forma de organiza- 
cion del trabajo no se toma en cuenta al trabajador. 

En la conduccioii del autobus es donde el trabajador pasa 
la mayor parte del tiempo de su jornada. En esta fase estan 
i~nvolucrados varios elementos que le determinan diversas 
exigencias1' que lir ocasionan un desgasteL4 especifico. 

El espacio donde realiza esta actividad es la cabina del 
autobus, sitio que se encuentra aislado de los demas; esta 
construida con normas ergonomicas que no satisfacen la 
corporeidad del trabajador nlexicano. Esto provoca que el 
ciperador adopte posturas inadecuadas al realizar su trabajo. 
Asimismo, durante la conduccion del vehiculo e1 operador 
ejecuta movimientos de regiones corporales limitadas a lavez 
que tieiie una postura estatica y constante. 

Cuando uno maneja 16 horas, el desgaste dcl operador es mayor 
que el de los ad~ministrativos, porque ellos llegan a les nueve y 
se dedican a platicar y a ver que hacen y solo trabajan tres horas 
efectivas. En carnbio uno siempreesta enel camion y no se puede 
mover del asiento. (testimonio) 
Eu la isrganizacion de esta fase juega un papel iinportaute 

el rol, ya que eu el se plasman los horarios, las rutas por dia 
y de manera implicita, los tiempos de trayecto de cada viaje, 
los cuales no pueden rebasarse. 

Tomando una semana de cualquier rol, y contando las 
Iioras que los operadores esta11 manejaudo, tenemos que so11 



- 
Cuadro I 

Jefatura de personal 
Jefatura de servicio 
Taquillas 
Servicio Medico 
Tabulacion 
Paqueteria 

Estacionamiento 
y lavado 

Proceso labora 

- 
Grupos de carga 

Psiquicas 

Fisicas 

cargas y desgaste en la fase administrativa 

1 Tino de carga Fuente 

Tension nerviosa 
Rselaciones 
interpersonales 

Relaciones 
interpersonales tensas 

Ruido 

Humedad 

Humo 

69 horas, el 41%, del tiempo total semanal. Si la jor11ad.n 
iiortnal de trabajo es de 410 horas, los operadores se han 
rxcedido ya e11 esta etapa 25) horas. El nianejo promedio por 
dia es de 10 horas aunque el' tienipo mas corto es de 6.5 y el 
nias largo de 14 horas. Si a estas cifras le suiiiainos el tiempo 
que el operador c<rrisu~iie en las teriniiiales entre un viaje y 
otro, teucnios que incretiieuta~i el tienipo t ~ i  26 lloras el 
tiempo laboral y, si ademas, agregamos las horas de la fase 
adniiuistrativa, encontramos entonces que los operadores tra- 
bajan para la empresa un total de 107 boras semanales. Esto 
representa un 64% del tiempo, dejando para su dcscanso y 
recreacion e1 36%, que equivale a 61 horas. 

Por La cantidad de hora!; que el operador trabaja se va 
gener~ ido  un pairoii de desgaste especifico en donde la fatiga 
fisica y mental son los inAs re!evantes. 

Un estudio realizado en Suecia revela que la atencion 11 
otros signos de fatiga, tanto mental como fisica, einpiezait a 
presentarse despues de tnaricjar durante cuatro lloras. Mani- 
festaiidose uii decreineiito en el iiivel de precisioii y un 
iricreineiit<. eii los errores. La frecuencia de accidentes se 
clcva despues de siete horas de inanejo coiitinuas." Eii el 
mejor de los casos cuando no se presentaii accidentes fatales, 
la fatiga nieiiral y fisica se tcirna croiiica. 

Tainbieii es importante ei riutnero de kilo~iietros recorrib 
dos. los cualcs estan en relacion con el tiempo de viaje. Si 
sabe que despues de inanrjar 450 km -la distancia que existe 
entre Mexico y Acapulco-- disminuye la precision en la 
coordiiiacioii de ios inr~viniientos y la aconiodacioii ocular.'" 

D~iraiitc las 69 lioras que el operador nianeja el autobus, 
exisren los siguientes elementos que actuan sobre su corpo- 
reidad: el aislaniiento de la cabiua: la poca o nula comunica-. 

Examen mtidico 

Autobuses e n  
movimiento 

Lavado de iiamion y 
encharcadero 

Autobuses en 
movimiento 
Motores de i:ombustion 
interna 

Sintomas y molestias 

Molestias 

Inespecificas 

Trastornos del estado dc 
animo 

Irritabilidad 
- 

Temor 

Nerviosismo 

ciou existente entre ellos debido a la prohibicion del uso del 
radio de banda civil; los pocos tnovimieiitos corporale:~ y su 
repetitividad; las situaciones potenciales de emergencia; las 
condiciones atnbieiitiiles y el trifico de la carretera. Elenieii- 
tos que van a generar en el operador ciertas aptitudes para 
efectuar su trabajo. 

Estos eleiiientos sc expresan como cargas al actuar con la 
corporeidad del operador; sentimiento de soledad y aisla- 
inieiito, moiiotoiiia, aiciicion cunstaute, coiiciencia de trabajo 
peligroso y de alta responsabilidad, los cuales favorecen la 
aparicion de estres." 

Otro elemeuto iinportante de destacar es el ruido, consi- 
derado coino el factoir de riesgo en la producciou de sordera, 
en este caso, los nivel~cs de ruido presentes durante la conduc- 
cion del vebiculo se encuentran por debajo del nivel maximo 
permitido (80 dba), sin embargo, seguii algunos trabajos, se 
ha deinostrsdo que por debajo de este nivcf produce reaccio- 
ries organicas estresa~iites.'~ 

Otros elementos del trabajo y sus cargas propician en los 
trabajadores la presencia de dolores de cabeza, "ilervios 
alterados", iaolcstias y dolores gastrointestiuales, ca~isancio, 
inal humor, traiistonios del ciclo vigilia-sueiio y disininucion 
de la Iibido, entre otros siiitonias. 

Alguiios de estos siiiloinas y siguos nio son entidades 
patologicas por si nii:;u~as, pero pueden seiialarse como ino- 
lestias qilc ii!ciden ncgativaineiite en el iiivcl de vida de los 
oper,adores," y que cii conjiiiito con otros clenientos del 
procmeso laboral pueden dcsencadeiiar patologia o aparicion 
de accideiites, los cuales san muy freciirntrs en esta empresa. 

Otros eleineiitos que estan presentes y se relacioiian con 
esfuerzos fisicos constantes y posturas incoinodas son: las 



prolongadas jornadas de trabajo; la direccion p. los pedales 
duros: las carreteras sinuosas que los obligan a realizar mas 
movimientos corporales y mayor atencion; ademas dc subir 
y bajar los asientos. Estas cargas ocasionan que los operado- 
res padezcan de fatiga cronica, dolores musculares y de 
articulacio~ies, asi como hernias y torceduras. 

Que yo haya oido, de lo:•˜ que mas se enferman es de los rifiones 
y de artritis en las rodillas. (testimonio) 
Se han realizado eshdios que muestran que con unprmer 

descanso, despues de manejar tres horas, generalmente se 
produce mejoria; el seguiido, despues de seis, produce tnenor 
recuperacion y el tercero, despues de nucvc horas de ina~icjo, 
ya uo hay recuperacion, rie foinenta asi uua declinacion eu la 
acti\.idad ps ico~is io1o~ic;a .~~ 

Existeu evidencias de que aquellos que pasan mas ciC la 
mitad de su vida laboral conio operadores, tres veces 
inas alteraciones de la espalda que la poblacion general. Una 
proporcion mayor de teniiion muscular en la region cspinal y 
de la espalda." 

Por otro lado, en las diiscusioiies colectivas, los trabajado- 
res rcfirieron que los factores del grupo 1, como las vibracio- 
ncs producto de las contliciones de las llantas, tnovimieiito 
del vehiculo y de la carretera, les ocasiona dolores niuscula- 
res' reun~aiicos, de "riiiones" y cefalea. La iluniiriacioii defi- 
ciente, los destellos y eiicadilaiiiicntos debido a las 
condicioiies a~nbieutales,, les provoca irritacion de los cjos, 
vista cansada y accidentes. 

Eii cualito a los factores quiniicos, grupo 11, como las 
reparaciones y el abastecimiento de coinbustible les proioca 
irritacion de la piel; el polvo del caniiiio, cuaudo es dc 
terraceria, molestias en la1 garganta, y los humos le provocan 
ardor ocular y "carnosidades". 

Eii el caso de los factores de riesgo que pueden ocasionar 
accideutes, es decir, las c,argas inecanicas del grupo V, itleii- 
tilicainos: niaii:eni~nie~ito deficiente de la unidad, condicio- 
ncs del anibiente y de la carretera, asi conio el sueno in5s 
fatiga y la necesidad de cubrir el rol, el trafico coustante y la 
aui•áruedicacioii, respecto a esto un coiiductor coineiita que: 

Tomaba para no dormir bencedrina; era como un corazoncito 
rosa, la mitad nada mis. A! otro dia uno esta tembloroso y no se 
puede doimir, y cuando lo logra al rato empieza uno a sentir el 
cuerpo ccmo gelatina y piquetes, y alambres en todo el cuerpo. 
(restimonio) 
Los operadores refiereii que segun l a  gravedad de los 

accidentes cl inas frecuente es el niortal, luego los muy graves 
y por ulitino los levcs. Y de acuerdo al tipo de accidentes los 
trabajadores incncioiian cn primer lugar a las volcaduras, 
seg - ido  10s alcances y luego los choques de frente. (Ver 
cuadro 2) 

Indice Medico Cornell 

Para tener uu rcferente c'iiipirico con el cual coinparar la 
iufonnacion vertida por los grupos lioinog~~ieos eu cuanto a 

los daiios, y porquC los datos mas rrlevantes del proceso 
laboral son los que se derivan del estres y la fatiga se utilizo 
el IMC. Este se a:plico a una muestra de trabajadores de la 
empresa y a un grupo, que denoiiiiiiamos de comparacion. 
Las caracteristicas de este grupo de comparacion es su trabajo 
dliferente al de los operadores. 

Se presentan los datos segun antiguedad, deslmes de des- 
cartar la influencia que la distribucion de los trabajadorcs por 
edad y antiguedad pudiera tener sobre los resultados. 

La respuesta gllobal a la prueba, que incluye las tres areas 
especificas exploradas, (depresion, ausirdad y transtonios 
psicosoinaticos) rimesua que, en el caso de los operadores, 
estos se encueiitr;sn siti alteracion en los primeros anos de 
trabajo (0-3) para iiicreinentar su tasa Iiasta e1 grupo de 8 a 15 
aiios, la cual decrece despues. El grupo de coinparacion 
presenta una tendencia inversa y eritrc los 8 y 15 anos de 
antiguedad tiene una tasa mas baja. 

Esta tendencia lhace pensar dos posibilidades: la priinera 
es que coiiforuie el operador va adquiriendo mayor antigue- 
dad vau aparccierido cicrtos transtoriios psiquiatricos. La 
s~eguuda es que al parecer, existe un periodo de abandono o 
expolsion del trab~ajador porque los operadores resienten el 
intenso ritmo qlte les impone esta actividad. 

Al desagregar i:1 resultado global y analizar el area de la 
deprcsion, los operadores yresctitau tasas tnas rlevadas en 
todos los grupos etarios por antiguedad que el grupo de 
c~oinparacion. En el grupo de 8 a 15 anos existe una elevacion 
iinportante. Esto ponc de iiiai~ificsto que con axtiguedad 
mayor, la deprcsion es una patologia iinportantc, prob- 
ablemeiite se deba a un Cenome~io de "rcbote"z' por la aul•â 
medicacion que los operadores realizati para soportar los 
riitnos de trabajo. 

La respuesta de los operadores a las areas de ausiedad y 
transtoriios psicosoinaticos presentan una tendencia parecida 
al igual que la diil gropo de coiiiparacion. Es decir, que 
taiientras eii los operadores las tasas cn los grupos de menor 
antiguedad se elevan hasta llegar al grupo de 8 a 15 aiios y 
luego decreceu; eu los dcl grupo de coiiiparacioii cs a la 
iiiiversa. Este hechc puede explicarse por uu posible fcnoinr- 
u•á de expulsion dcl trabajador debido a las advrrsas condi- 
cioues dc trabajo. 

Conclusiones 

Abordar la probleinatica quc se genera en el scniicio de 
transporte, sc debe n la iinpotancia que tiene este sector cii la 
sociedad puesto que afccta a dos tipos de pobiaci•ánes; uua la 
de los trabajadores y la, otras, ~~otencialniei~tc en riesgo, la de 
los usuarios. Cono~cer cuales son los deteruiinantes 1:iboralcs 
que pueden incidir e11 la salud de los trabajadorcs, ya sea 
generando eiiSerini.dadcs profesionales o accidentes. posibi- 
lita la ejecucion de incdidas prcveiilivas tendientes a cvitar 
dafios cii estos grupos poblacioiialcs. 



11 Grupo de carga 1 Tipo de carga Fuente Sintomas y molestias 

Cuadro 2 

Proceso laboral, cargas 9 desgaste en la fase de transporte 

Tension por ficciones 
Tension 

I 

Atencion al publico 
Su~ervisioncs 

I / Dolores de cabeza 

Cansancio 
Pocos moviniicntos repetitivos 

-- Mal humor 

Soledad-aislamiento 

/ de trabajo peligroso / Situaciones de emergencia Disminucion de la libido. 

Poca wmunicacion entre operadores. 
Prohibicion en el uso de banda civil 

Condiciones ainbienlales de la 
carretera y trii'ico ' Translornos del ciclo sueno-vigilia 

Vehiculo en m;;rcha -- 

1,argas jornadas de trabajo 1 1 Fatiga cronica 
Direccibn, pedales y transmision duros , Dolores musculares 
Carretera sinuosa (ollliga a incrementar 

Dolores articulares 
los movimientos) 

i 

1 
!! 1 iisioiogica 

Esfueaci Cisico constante 

Destellois y deslumbramientos 

1 

Irritacion de ojos 
Vehiculos de i'rcntc con luz alia 

Vista cansada 
Sol de fientc / Accidentes. 

Ilumedad 

Esfucrr.ci fisico 

Posturas incomodas 

Ruido 

Iluminacion dei'iciente 

Condiciones ambienialcs v de la unidad 1 Dolores de caheza 

Subir y bajar boltos 

Reparaciones, asiento anti-ergonomico 

Vehiculos en marcha Dolore\ de cabeza 

Manejar la penumbra y de noche Alteracion del sistema nervioso 

Condic~ones del auta8hus y ambientales Alteraciones del sistema 
l 

Condiciones del autcmhus y anil>ien!ales 1 
1 

1 Dolores musculares 
Estado de las llantas 1 Dolores reumatims 
Movimienlo dei vehiculo Dolor de cabeza 
Cmdiciones de la carretera IMor  de rinoncs 

1 Gripa 

Iiquidoa, (aceite y dicscl) 

Mantenimiento ticiicicntc 
ejes, etc. 

I ra tko constante Condiciorics ;~mhicniales y de tralicc 
Acciden:es 

Sueno nlis fatiga 
Automedicacion 

Ncccsid;id dc cubrir cl rol 



Eii la fase d e  transporte es donde s e  eticuenlra la iiiayoria 
de  las cargas que  daiiau al trabajador, las mas importantes son 
aquellas relacioiiadas con  la orgaiiizacioii del trabajo: la 
prolongada jornada de  trabajo, la rotacion coiistaiite d e  turnos 
que produce alteracion e s  del ritmo c i r c a d i a i ~ o ; ~ ' . ~ . ~ . ~ ~  tain- 
hiCii estaii presentes e n  esta fase la resyoiisabilidad de  los 
operadores por  la t raus~~~ortacioi i  de  pasajeros, la atcncioii 
conslaiiic: la coiicieiiciai de trabajo peligroso, asi como la 
adopcion d e  uiia detertniiiiada postura estatica, sin que exista 
mayor movilidad corporal. 

S e  muestra tambieii la existencia de  diversos eIeint:ritos 
qiic provocaii probleiiias e n  los operadores y que estan dircc- 
lamente relacionados can  varias cargas como: iicm-iosi,jiiio, 
cecalea, dolores muscul;ires y articulares, asi como accideii- 
tes. D e  tal inaiiera que  cstainos ante un problema de expu'lsioii 
de irabajadores por las adversas cotidicioiies laborales que 
gciwrari severos riesgos que daiian la salud. 

C o n  respecto a los  rt:suliados dcl IMc, es evidentc que a 
mayor antiguedad s e  i~icreiileiitan la depresion, la ansiedad y 
los transtonios psicoso~riatiros. Llegaiido cii algunos casos a 
proinover la separacion d e  los coiiductores de  su trabajo. D e  
tal inaiiera que  estamos aiite un probleina de expulsi611 de  
trabajadores por las adversas coiidicioiies laborales qui: ge- 
neran scvcros riesgos que  daiiaii la salud. 

Los  resultados obtenidos en este trabajo, utilizaiido el 
Modelo Obrero Italiano., son  silnilares a iiivestigacioiies rca- 
l i n d a s  con operadores ide autobuses urhaiios de  pasajeros y 
coi1 cliofercs de  camicinrs de  carga.".3-y.'o,i' Por 10 que 
iiifcriii~os que dicho inodelo (MoI) e s  valido para realizair este 
tipo de csiudios. Sin cnibargo, recoiioceiims la necesidad de  
efectuar medicioiics especificas y puntuales que permitan 
teiicr un referente iiias coiirreto de  los  fenoiiieiios que se  
suceden cii la corporeidsd del trabajador. Eii iiuestro caso, un 
buiiiejeinplo seria medirel  estres a traves de la  cua~itificiicibn 
dc  catecolaininas urinarias" para cstablccer su corrclacioii. 

Es iiriporlaiite resaltar la  iiecesidad dt. coiitiiiuar estudiaii- 
d o  a este grupo de  trabajadores, ya que  hasta el inoinento no 
existe iiiayor iiiforinaciioii al respecto. Existeii lagunas de 
coirocii~iictito e n  tonio ii s u  propia patologia y a las deternii- 
iiarioiiis y coiisccuetiii;is de  los accidentes. 
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