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INTRODUCC ION. 

Durante la década de los setenta, enmarcada en la crisis capita-

lista, empieza a evidenciarse la incapacidad de la práctica médi 

ca dominante para resolver los problemas de salud colectiva, así 

como para proporcionar una atención a la salud adecuada. Es en 

éste contexto que surge la corriente de la Medicina Social para 

explicar estos fenómenos y trabajar hacia la propuesta de una 

práctica médica alternativa. 

Esta concepción diferente de abordar la salud-enfermedad colecti 

va plantea la determinación social de éste proceso, utilizando 

para analizarla las categorías marxistas de proceso de producción 

reproducción social y de clases sociales como las principales. 

El presente estudio se realizó con base en la concepción social 

de la salud-enfermedad y utilizando la categoría de proceso de 

producción, para establecer la relación que existe entre la salud 

y el trabajo de un grupo de operadores de autobuses foráneos de 

pasajeros. 

Se han realizado variados estudios sobre la nocividad del trarispor 

te; unos bajo la linea de la unicausalidad (1), asociando los da-

ños a determinados factores de riesgo; otros haciendo referencia 

a la determinación del daño a la forma de organizar el trabajo,



pero sin hacer una reconstrucción global del proceso de trabajo. (2) 

El único estudio que hasta ahora analiza globalmente al proceso 

de producción -el transporte- para conocer el daño de los traba-

jadores involucrados en este servicio, es el que se realizó en el 

Sistema de Transporte Colectivo "Metro", en el año de 1987.(3) 

El Transporte es una actividad bastante importante dentro de la 

división social del trabajo, ya que constituye un factor fundamen 

tal para satisfacer necesidades de índole económico y de integra-

ción social. Bastenos mencionar que en el año de 1975, el trans-

porte estaba relacionado con 71 de las 72 ramas productivas con-

templadas en la matríz de insumo-producto. Además de ser este ser 

vicio un gran consumidor de los productos refinados del petroleo 

(23%), de productos huleros (32%), del 20% de la extracción total 

del petroleo y gas, y del 14% de laproducción de partes automo-

trices. 

El servicio de transporte de pasajeros -AutotranspOrte Público Fe 

deral (ATPF)- moviliz6 al 95,8% de la demanda de transporte públi 

co para el año de 1980, lo que significa 1151 millones de pasaje-

ros transportados por carretera, por lo que esta modalidad de 

transporte es la más utilizada para satisfacer esta necesidad. 

Estudiar las condiciones de trabajo de los operadores de autobu-

ses forarieos de pasajeros representa la posibilidad de conocer 
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cómo se generan las cargas laborales 

desgaste; conocimiento que además es 

cia que esto tiene para la seguridad 

dos y tambión para los vehículos que

que determinan SU 

pertinente por la 

de los pasajeros 

transitan por las

patrón de 

importan 

transPOrta 

carreteras. 

1
Nos propusimos abordar el estudio	 a partir

de las siguientes hipó- 

1 tesis:

1	 El proceso de trabajo de los operadore
s de autobuses foraneos de 

pasajeros determina un- patrón de desgaste específico de este gru 

Po. 

Debido a la organi . zaciÓ n
 y división del trabajo de los operadores 

el estrS y la fatiga serán las expresiones ms importantes de su 

patrón de desgaste. 

Con las hipótesis antes referidas nos propusimos lograr los s
i-

guientes objetivos. 

mostrar como las categorías analíticas empleadas y la metodología 

seguida proporcionan los elementos necesarios para la realización 

de estudios éoidémio1óiCO5 
con capacidad explicativa de los fenó-

menos observados, contribuyendo, además al desarrollo del conoci-

miento en el estudio de la relación salud-trabajo. 
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Demostrar que existe una determinación del proceso laboral de los 

operadores respecto a la generación de un patrón de desgaste espe 

cífico que contribuye a la constitución del nexo biopsíquico de 

los mismos. 

Comprobar que la organización y división del trabajo determinan en 

los operadores la aparición del estrás y la fatiga principalmente. 

Demostrar que en determinados "roles" de trabajo el desgaste de 

los operadores es mayor. 

El trabajo está estructurado de la siguiente manera: en el capítu 

lo 1 se hace referencia al enfoque teórico-metodológico para abor 

dar el estudio de la relación que existe entre el trabajo y la sa 

lud. Se describen las categorías de proceso de producción, cargas 

laborales, desgaste y nexo biopsíquico humano. Ahí mismo se dis-

cute porqué utilizar este rnátodo de abordaje y no el que tradicio-

nalmente se ha empleado en la Salud Ocupacional. 

En el capítulo II, se plantea una descripción del transporte en 

general, para ubicar al transporte de pasajeros en el quehacer so 

cial. Se discute si es trabajo productivo o improductivo. También 

en este capítulo se describe la empresa Lineas Unidas del Sur -Fle 

cha Roja, que fue donde se realizó el estudio de caso, así como su 

organización gremial.
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En el capítulo III se describe y analiza el proceso laboral del 

operador; se consignan las cargas laborales presentes en este I tipo de trabajo,	 así como su patrón de desgaste. 	 Se presentan los 

I

resultados de la encuesta psicológica aplicada a una muestra de 

ellos y los mapas de riesgo los cuales sistematizan las condicio-

nos de trabajo,	 las carcas y daños a la salud, y las medidas pro-

puestas para evitarlos. 1 
En el último apartado se presentan las conclusiones del estudio. 

1 En los anexos se encuentran: la metodología,	 la encuesta colecti-

va, el	 Indice :édico Corneli, los	 "roles" de trabajo,	 el mapa de 

U las las	 ane mediciones sobre ruido y un la hoja rutas	 para anotar 

I

xo estadístico, donde están los cuadros y gráficos empleados en 

el análisis de la información recolectada. 
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1	 CAPITULO I. 1. Enfoque teórico del estudio de la relación salud-

trabajo. 

Plantearse estudiar la relación salud-trabajo implica tener una 

posición respecto al tipo de enfoque analítico, la metodología y 

las técnicas que permitan descubrir los elementos determinantes 

de esta relación. Respecto a este problema tenemos que en la ac-

tualidad predominan dos posiciones diferentes y antagónicas: por 

un lado, la Salud Ocupacional y la Medicina del Trabajo y, por el 

otro, la Epidemiología Crítica. Se diferencian por la teoría del 

conocimiento a la que se adscriben, la teorización de los proble 

mas, la construcción del objeto de estudio, las categorias analí 

ticas utilizadas y la explicación ' sobre la causalidad, as¡ como 

por las actividades prácticas que llevan a cabo. 

De tal manera, que estos elementos se sintetizan en la Salud Ocu 

pacional, definida como '... promover y mantener el mayor grado 

de bienestar físico, mental y social de los trabajadores en todas 

las profesiones; prevenir todo daño causado a la salud de estos 

por las condiciones de trabajo; protegerlos en su empleo contra 

los riesgos resultantes de la presencia de agentes perjudiciales 

a su salud; colocar y mantener al trabajador en un empleo adecua 

do a sus aptitudes fisiológicas y psicológicas, y, en suma adaptar 

el trabajo al hombre y cada hombre a su trabajo 11 (1). Aborda el es 

tudio de la salud obrera basándose en diferentes disciplinas. Es 
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decir, se apoya en la Fisiología del Trabajo, Psicología Laboral, 

Ergonornía, Antropología, Toxicología, Ingeniería, Epidemiología, 

Medicina Ocupacional, etc. (2) 

Así visto, se trata de un acercamiento ecléctico que utiliza dife 

rentes métodos y técnicas para poder explicar el fenómeno de la 

salud de los trabajadores, desde los postulados de cada una de es 

tas disciplinas sin plantear un marco interpretativo global de los 

fenómenos. No problematiza por el hecho de que cada área de cono-

cimiento tiene objetos de estudio diferentes, unos estudian las 

reacciones del organismo a distintos estímulos, otros la adapta-

ción de las herramientas y máquinas al hombre, etc. 

Evidentemente esta situación trae consigo que las acciones que se 

implementen sean parciales, al solamente incidir en los campos de 

su competencia, y que además actuen sobre este problema -la rela-

ción entre salud y trabajo- en cuanto a un determinado "factor" y 

no globalmente. De tal forma que las acciones de la Salud Ocupa-

cional son en sentido macmahoniano (3), de incidir en determina-

das causas que producen efectos adversos al trabajador ejecutando 

acciones prácticas y específicas sobre algunos factores de riesgo, 

en una supuesta red de multicausalidad, sin llegar a esclarecer 

los procesos determinantes de este fenómeno. 

La edicina del Trabajo corno una disciolina de la Salud Ocu pado-
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nal, tradicionalmente se ha encargado del estudio más específico 

de la salud-enfermedad laboral. Al ser los médicos considerados 

como el grupo de profesionales responsables de este proceso, son 

los que más han incidido y estudiado este fen6meno.(4) De ahí se 

desprendeque el objeto de estudio de la Medicina Ocupacional -Me 

dicina del Trabajo-,sea la enfermedad del trabajador individual. 

1
Uno de los enfoques utilizados por esta disciplina es el ecológi-

co al considerar a la salud y la enfermedad como el resultado del 

I	 equilibrio que guardan entre sí el hombre, el medio ambiente y el agente*, es decir, factores que actuan interrelacionados, que in-

tervienen y condicionan el desarrollo de la enfermedad. Este plan 

teamiento aspira a un estudio completo de los factores que inter-

1	 actuan para romper el equilibrio que existe entre los tres elemen 
I	 tos. Representa la visión más integral del estudio de la relación salud-trabajo, aunque en la práctica su quehacer está dirigido a 

I

efectuar acciones individuales. Bajo esta concepción subyacen va-

rios aspectos importantes de destacar: a) el concepto de enferme-

dad es puramente biológico, b) por lo que no toma en cuenta el ca 

I	 rácter social del proceso salud enfermedad, al conceptuar lo so-cial como un factor más de la triada, c) al tomar al individuo 

aisladamente al igual que los factores que intervienen sobre él, 

* Vease
----------- 
 por ejemplo: la triada ecológica del accidente de trabajo ca-

be diferenciar con claridad el agente, huesped y el ambiente. El agente puede 
sertoda sustancia u objeto relacionado con el daño, por ejemplo un vehículo 
en movimiento,urcaldera, etc. El huesped incluye un trabajador con todas sus 
características individuales y a su nucleo familiar, y puede así mismo conver 
tirse en causa. El ambiente estaría representado por las características de 
iluminación, ventilación, etc." Salud Ocupacional, Fol. Of. Sanit. Pariam. op. 
cit.
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la historicidad del proceso no es considerada, d) el trabajo se 

U	
reduce a un mero factor de riesgo ambiental, que pone en contacto 

al trabajador con los agentes físicos, auímicos,biológicos y mecá 

1 
U

Esta posición impide contemplar de manera global el proceso salud 

I	
enfermedad de los trabajadores, al centrarse solamente en el reco 

nocimiento y cuantificación de los factores de riesgo, dejando de 

I

lado toda dinámica del proceso productivo, su historicidad y en 

consecuencia la determinación social del mismo proceso. (6) 

U
Este acercamiento solo permite explicar la apariencia del fen6rre-

no más no su esencia, y por lo tanto las acciones derivadas de 

I

son parciales y contribuyen limitadamente a conocer la generación 

de la enfermedad y los accidentes laborales. 

1
En la práctica concreta, la Medicina del Trabajo se ocupa de ¡den 

tificar cuáles son los factores de riesgo que están presentes en 

I

el trabajo y que pueden causar la enfermedad, tornandose así en 

una concepción mnonocausal. A su vez está determinado y reforzado 

1	 por los aspectos legales que rigen el estudio de la nocividad la 

boral.	 Para la vigilancia epidemiológica de los factores de ries 

1	 go, las enfermedades y los accidentes de trabajo, se aplicarán los 

I

criterios técnicos específicos por causa". Artículo 3, Norma Tc-

nica	 mero 79. (7) 

1 
1
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En resumen, las diferentes disciplinas de la Salud Ocupacional 

como la Fisiología del Trabajo, que estudia la respuesta del or 

ganismo a factores del ambiente laboral como el calor, la hume-

dad, el ruido, y aún el trabajo pesado; la Ergonomía que analiza 

la manera de adaptar las máquinas y herramientas al hombre, con-

siderando sus características anatómicas y fisiológicas y la Taxi 

cología Industrial que aborda el estudio de la salud obrera desde 

la perspectiva de la acción de las sustancias químicas sobre el 

organismo humano, muestran, entre otras disciplinas, como cada 

una de ellas tiene un objeto de estudio diferente, consecuentemen 

te tienen también una práctica distinta. 

Con las características particulares de las diversas disciplinas 

que apoyan a la Salud Ocupacional, resulta evidente que no se con 

templa al proceso laboral en su totalidad, sino, reiterarnos, se 

analiza parcialmente. Creemos que no es suficiente conjuntar to-

das estas prácticas para mejorar las condiciones de trabajo. Así 

mismo se torna evidente la connotación de mediador que se le adju 

dica al trabajo, puesto que se le considera como la actividad y 

el espacio donde se pone en contacto al trabajador con los mate-

riales e instrumentos para trabajar, y que estos últimos son los 

que producen los factores de riesgo que dañan la salud del traba-

jador. Es decir, que la práctica está definida por la busqueda de 

un factor X que cause la enfermedad Y, aunque existan elementos 

dentro del proceso de producción, más allá de esta concepci6n.(8) 
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En contraposición de abordar el problema de la salud obrera, encon 

tramos en América Latina a la Epidemiología Crítica, que parte de 

concepciones diferentes que la monocausal y la ecológica. Es decir, 

se plantea estudiar el proceso biopsíqutco humano desde la perspec 

tiva de lo social (9), enfrentándose a los paradigmas del modelo 

médico hegemónico, que conceptualiza a la enfer:ecad como un fenó-

meno natural e individual (10). 

Esto implica plantearse la construcción de un nuevo objeto de estu 

dio que, además, permite mostrar el carácter social, por lo tanto 

histórico, de la salud-enfermedad y abordar el problema de la de-

terminación de los procesos y no la causalidad solamente /ll). Así 

mismo, es necesario utilizar categorías analíticas, partiendo de 

una teoría de lo social que permita desentrañar la esencia de los 

fenómenos y comprender las leyes que los rigen y determinan (12). 

Esta conceptualización surge como respuesta social a un periodo 

en que la sociedad enfrenta una crisis tanto política como econó-

mica, manifestándose en una deficiente satisfacción de necesidades 

colectivas, entre las que destacan la salud. El modelo de atención 

médica imperante en esos momentos, es cuestionado por su incapaci-

dad para resolver los problemas colectivos de salud, la aparición 

de enfermedades degenerativas, como el caricer y los padecimientos 

cardíacos. Por otro lado, so observa el deterioro de las condicio-

nes deSlud de distintos grupos sociales, y la poca capacidad de 

respuesta favorable de parte del modelo médico a estas nuevas exi-

gencias. Este nuevo enfoque se encuentra estrechamente vinculado 
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con las luchas populares de esta ópoca, que busca dar una respues 

ta a esta problemática y propiciar la formulación de nuevas prác-

ticas sociales 1 así como de generar un nuevo conocimiento (13). 

El objeto de estudio planteado por la Epidemiología Crítica es el 

proceso biopsíquiCo humano tal como se presenta en las colectivi-

dades en los distintos momentos históricos. Es decir, aborda el es 

tudio desde una perspectiva colectiva, pues es ahí donde se mani-

festará el carácter social del proceso biopsíquico humano. Enten-

demos ésta colectividad no como el simple agrupamiento de indivi-

dualidades con sus características biológicas propias; sino corno 

un grupo humano definido por sus características sociales. Las 

cuales están definidas por cómo los individuos ae estas colectivi 

dades se relacionan entre sí y cómo es que ellos se procuran sus 

satisfactores de vida y la manera en que es distribuída la rique-

za social generada. 

Esto significa, también, que ubicamos a los procesos sociales co-

mo determinantes del proceso de desgaste-reproducción de las co-

lectividades. El objeto así construído tiene una historicidad da 

ramente percibida al observar los perfiles patológicos conjunta-

mente con las formas de apropiación de la naturaleza, traducidas 

a los diferentes modos de producir sus satisfactores materiales 

de vida y las modificaciones en las relaciones sociales entre los 

hombres. Por lo que podemos decir que el proceso salud-enfermedad 
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de la colectividad está determinado por las características espe 

cíficas de cada formación económico social a la que pertenece, 

esencialmente definidas por el grado de desarrollo de las [1erzas 

productivas y de las relaciones sociales de producción (14). 

Esta concepción del objeto de estudio genera que se cuestione la 

explicación de la causalidad tan arraigada en el pensamiento mdi 

co dominante, al considerar que el proceso biopsíquico humano no 

es el resultado de la simple sumatoria de factores externos que 

producen una ruptura del equilibrio entre el agente-huesped-medio 

ambiente, de la triada ecológica de Leaveli y Clark y mucho menos 

en cuanto a la relación causa-efecto del modelo monocausal (15). 

Por lo tanto, se busca la explicación a partir de la determinación 

social de los procesos. Esto es, los diferentes modos de producir 

los satisfactores materiales determinan una forma de desgaste-re-

producción específica. Son las características sociales las que 

influirán en las formas de aparición de las biológicas. 

Las evidencias empíricas dan claras muestras de esta situación. 

Como ejemplos tenemos a la tan traida y llevada referencia a la 

Tuberculosis pulmonar que a finales del siglo pasado y a principio 

el actual presentó un descenso de la mortalidad al irse transfor 

mando las condiciones de producción y consumo de la sociedad de 

Inglaterra y Gales, aún antes del advenimiento de la vacuna BCG y 

la quimioterápia de los años 40 (16). También podemos observar las
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diferencias que existen entre los trabajadores expuestos a riesgo 

eléctrico y los administrativos de la Compañía de Luz y Fuerza del 

Centro, en torno a las enfermedades relacionadas con el estrés, 

las cuals están claramente asociadas a las características que tie 

nc el proceso laboral de cada uno de estos trabajadores. Dicho de 

otra manera, la forma socialmente determinada de cómo ejecutar el 

trabajo determina cómo el organismo va a responder, tanto biológi 

camente como psíquicamente a estas demandas. El aspecto biológico, 

visto en la patología presentada, está definido por el aspecto so 

cial, cómo y en qué condiciones de trabajo (17). 

Entonces, para comprender y poder explicar cabalmente como es que 

los procesos sociales detrminan el proceso biopsíquico humano, es 

necesario partir de una teoría social que dé cuenta de ello. Adop 

tar esta teoría con sus leyes y categorías implica romper con las 

concepciones y paradigmas del modelo médico dominante. Caracteri-

zado éste, por un pensamiento agnóstico, que se declara incapaz 

de conocer toda la realidad y, solo se concreta a efectuar accio-

nes prácticas sobre las "causas" que inciden cercanamente al fenó 

meno y, además tienden a biologizar lo social en la concepción de 

la triadecológica, al considerarlo un factor más del huésped o 

ambiente. 

Por lo tanto, la teoría que sí toma en cuenta a lo social, en su 

verdadero sentido, es la del materialismo histórico, proporcionan 
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donas las categorías que nos van a permitir el estudio científi 

co del problema de la determinación del proceso salud-enfermedad. 

Esto es, utilizar categorías sociales que representen relaciones 

entre los hombres. 

De esta manera pensamos que las categorías que permiten explicar 

el proceso salud-enfermedad de las colectividades son: proceso de 

trabajo (18) y la de reproducción social (19). 

En América Latina, la Epidemiología Critica está representada por 

dos vertientes, partiendo de las categorías sociales antes mencio 

nadas, lo cual no quiere decir que sean las únicas, pero sí las 

que metodológicamente están más trabajadas y estructuradas. 

1
Una de ellas está representada por Ereilh y colaboradores, los que 

postulan que la categoría reproducción social, es la central para 

estudiar el proceso salud-enfermedad. Al ser " la categoría que 

nos permite sistematizar el estudio de los condicionantes directos 

de la calidad de vida de los miembros de una cierta colectividad 

o de sus clases sociales" (20). Esta categoría permite entender 

a la reproducción social como el eslabón teórico-metodológico que 

permite relacionar los determinantes estructurales y generales con 

las condiciones que más directamente moldean el perfil de salud-- - 

enfermedad de las colectividades, en un momento histórico determi-

nado (21). 
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Para Laureil (22) la categoría central que permite el estudio cien 

tífico del "nexo biopsíquico corno la expresión concreta de la cor-

poreidad humana del proceso histórico en un momento determinado" 

es proceso de trabajo (23). Al ser el trabajo la actividad básica 

de la vida social, al ser la actividad conciente por medio de la 

cual la sociedad se procura la producción de los medios materiales 

de existencia (24), de tal forma que "el modo de producción de la 

vida material determina el proceso social, político e intelectual 

de la vida general" (25). 

Conceptualizamos al proceso de trabajo como la actividad que el 

hombre realiza para obtener de la naturaleza sus bienes materiales 

de existencia, efectuando una transformación en la naturaleza y 

transformándose a sí mismo (26). Para lograr estos bienes materia 

les el hombre formula en su pensamiento, previamente, qué debe ha 

cer para logar su objetivo, para después efectuar una actividad 

que le permita satisfacer su intención. De tal manera que el tra-

bajo es exclusivo del hombre y en el resultado de su acción, el 

producto o bien, "efectiviza su propio objetivo" (27), es decir, se 

realiza en éste. 

Si decimos que el trabajo es la actividad por medio de la cual el 

hombre interactúa con la naturaleza para obtener sus satisfactores 

necesarios, entonces el trabajo, visto de esta manera, ha signifi 

cado la actividad esencial del ser humano y ha evolucionado a la 
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par con él. Podernos ver cómo a través de la historia, el trabajo 

ha tenido características propias, producto de la base técnica y 

de la organización y división del trabajo, sin dejar a , un lado las 

relaciones que se establecen entre los hombres. En épocas pasadas 

las diferentes formas de producción de bienes se caracterizaron 

por la creación de objetos que dieran satisfacción a necesidades 

específicas en cuanto al consumo. En la sociedad capitalista sur-

ge un nuevo elemento que dá una nueva fisonomía al modo de produ-

cire 'imprimirle una lógica diferente. No solo interesa ya la pro 

ducción de valores de uso, sino que además exista un valor exceden. 

te en el interior de la mercancia producida, es decir, un plusva-

br del cual se pueda apropiar una clase social determinada. En 

otras palabras, el proceso de producción presenta dos caracterís 

ticas importantes: la de ser un proceso técnico y a la vez - un pro 

ceso social, lo que permite entender bajo qué forma se-explota al 

trabajador y cómo es que se desgasta éste en el modo de producción 

capitalista. 

Estudiar el proceso laboral considerando la determinación que im-

pone el proceso de valorización, nos lleva a analizar entonces los 

tres elementos simples de todo proceso laboral: el objeto de tra-

bajo, los instrumentos y el trabajo mismo -(28). 

Los objetos de trabajo, ya sean naturales o artificiales, por sus 

propiedades físicas, químicas o biológicas pueden ocacionar daño 

a los trabajadores, en la lógica de lo que interesa es sacarle el
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mayor provecho al rnés bajo costo, sin importar la salud de los 

obreros en su interacción con los objetos. 

Los elementos tecnológicos estén referidos a los instrumentos y 

I a las herramientas con que se realiza el trabajo. Estos pueden o 

bligar al trabajador a adoptar posiciones riesgosas, condicionar 

estados de suma actividad o inactividad, ocacionando fatiga mus-

cular o mental, monotonía, etc. Así mismo los instrumentos de tra 

U
bajo en épocas pasadas eran dominados por el trabajador, ahora es 

I	 tos se vuelven contra él y son los que determinan y dictan las acciones y decisiones, despersonalizandolos y enejenandolos (29). 

I

Es decir, que definen dos aspectos sobre el trabajo, por un lado 

afectan el contenido del proceso laboral y por otro lado, organi-

zan la forma de trabajar. 

El último elemento del proceso laboral es la actividad orientada 

I

a un fin, manifestada en atención, el trabajo mismo (30), donde 

se pone en marcha la corporeidad humana al utilizar músculos, hue 

1	 so, cerebro,etc.; actividad que obviamente exigiré un determinado 

I	 consumo biológico y psíquico, el que llevado a situaciones excesi vas por la imposición de maximizar el plusvalor, se espresaré en 

un tipo de desgaste específico (31). 

1	 Mencionamos que en el capitalismo el proceso de producción tiene 
contenido en su interior dos formas distintas, pero a su vez in 1 

1
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1	 tiínamente ligadas y que actuan en absoluta correspondencia. El 

I

	

	 proceso de valorización del capital -forma social- y el proceso 

laboral - forma técnica- (32). Es importante tener presente esta 

I
unidad, puesto que su análisis y comprensión permitirá entender 

cabalmente cómo se estructura el proceso laboral y qué consecuen 

1

	

	 cias tiene para la relación salud trabajo, dentro del marco de la 

producción capitalista. Sabernos que el capitalismo persigue la 

rnéxima extracción de plusvalor generada en el proceso de valoriza 

I
ción. Para ello el capitalista se vale de diferentes medios, los 

que en terrninos generales son la constante renovación de la base 

1 técnica y la organización y división del trabajo del proceso la-

boral	 (33).	 Esto le confiere una historicidad al proceso de pro-

ducción,	 pudiendo constatar cómo a través del tiempo este proceso

I
ha tenido dos grandes momentos. El primer periodo donde el plusva 

br se obtenía alargando la jornada de trabajo, con una base téc-

nica relativamente atrasada y los obreros conservaban todavía el 

I	 saber-hacer del proceso laboral. O sea, se generaba lo que Marx 

denominó plusvalor absoluto (34). Posteriormente, con el avance 

I

tecnológico de los instrumentos de trabajo, el acortamiento de la 

jornada laboral y la ruptura entre el saber y el hacer obrero, 

ocacionando su descalificación y por medio de una nueva organiza 

I	 ción y división del trabajo, se pasa de la obtención de plusvalor 

absoluto.al plusvalor relativo, siendo esta última la que predo-

mina aunque la forma absoluta anterior esté presente. 

1 
1 
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Estas constantes transformaciones se dan dentro de la lucha entre 

I

el capitalista por imponer nuevas estratégias que maximicen la ex 

tracción del plusvalor y la resistencia obrera ante estas imposi-

ciones. El movimiento luddista es una manifestación de esta con-

frontación. 

u 

I

Como mencionábamos anteriormente, es la avidez de ganancia de la 

clase capitalista el fundamento de base que determina la innova-

ción tecnológica; 4sta revolución va condicionando que al inte-

rior de los procesos laborales se vayan implementando diferentes 

Uestrategias, las cuales se materializarán en formas específicas, 

I

donde se pierde la personalidad e iniciativa del trabajador y ca-

da vez más se disminuye el saber-hacer al separarse la concepción 

U
y ejecución del trabajo, significando una nueva forma de organi-

zar y dividir el trabajo; y serán estas la expresión concreta de 

la lucha intercapitalista y el espacio de confrontación entre el 

capital y el trabajo. 

Las cargas y el desgaste obrero. 

Con la antes expresado se evidencia que para comprender lo que su 

I

cede con el patrón de desgaste del obrero en el proceso de pro-

ducción es imprescindible entender la dualidad del proceso. Tener 

1	 presente siempre cómo la forma social se impone a la técnica y, 
cómo esta última es la expresión concreta del proceso de valbriza 

ción del capital.
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Al proponernos analizar la relación salud trabajo, bajo esta pers 

pectiva, es evidente entonces, que estudiar el proceso laboral im 

plica considerar a los tres elementos simples de una manera global. 

En un segundo momento es preciso analizar sus formas y caracterís 

ticas simples, buscar sus interrelaciones y posteriormente recons-

truir el proceso, de tal manera que se muestren las interacciones 

de ástas, así como aquellos elementos del proceso de producción 

que repercuten en la salud obrera. Así deshechamos y superamos 

la concepción de la Medicina del Trabajo que entiende a los ries-

gos como los elementos físicos, químicos, mecánicos y/o biológicos 

que se encuentran en el ambiente laboral. Elementos que son estu-

diados aisladamente del proceso de producción. Es decir, analizar 

sus características intrinsecas, donde son producidos y, qué pro 

vocan al cuerpo humano, pero sin tomar en cuenta el porqué se pro 

sentan de esta forma. También que no se analizan, en la mayoría 

de los casos, cuál es la interacción que guardan entre sí los di-

versos elementos al interactuar con el organismo del trabajador. 

Así mismo, está implicito que estos riesgos, al estar presentes 

en el ambiente laboral actuan externamente al trabajador, conside 

rando que la interacción de ambos, podría condicionar la aparición 

de estados diversos, diferentes a la simple asociación causa-efec 

to. Esta concepción es limitada y reduce el estudio de la nocivi-

dad del trabajo a simples agentes causales y, no se plantean el 

estudio de otros riesgos para la salud como los relacionados, por 

ejemplo con el esfuerzo mental.
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Este procedimiento aún es incompleto, por lo que es necesario uti 

I

fizar una categoría que descubra la interrelación que guardan en-

tre sí los elementos del proceso laboral y que van conformando 

las condiciones de trabajo de los obreros. Esta categoría que coni 

I	 pleta el análisis es la de carga laboral (35), la que traduce las exigencias físicas y psíquicas para el obrero en su interrelación 

I

con los elementos del proceso laboral, conformando el patrón de 

desgaste. 

u 

I	 Investigar a partir del concepto de cargas laborales permite des-cubrir cómo y cuáles son las exigencias para los obreros durante 

I

el trabajo y cómo estas -las cargas- interactúan con ellos para 

determinar un patrón de desgaste, no solo durante un lapso de 

tiempo, como se podría pensar en el caso de los accidentes, sino 

durante el tiempo que el trabajador esté 11 expuesto " al trabajo. 

I

Las exigencias tanto físicas como psíquicas, que el proceso de 

producción impone al trabajador se han agrupado para su estudio 

en diveros grupos. Es importante anotar aquí que estudiar las car 

I	 gas, no solo implica ver sus características materiales, así corno cuantificarlas en la medida de lo posible, sino que también es im 

I

portante resaltar cómo estas al interactuar con la corporeidad o-

brera adquieran otra dimensión, al igual que el obrero, podemos 

decir que dialécticamente ambas ya son distintas y no es sólo la 

suma de carga más sujeto sino la conformación del patrón de des-

gaste. 

1
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1	 Las cargas físicas pueden ser el ruido, 	 el calor,	 las vibraciones, 

I	
la iluminación y la humedad, o sea elementos físicos que estando 

presente en el proceso laboral pueden dañar al individuo en su in 

u

teracción;	 las cargas químicas como los humos, 	 olores,	 vapores; 

las cargas biológicas como los microorganismos, y las carcas mec 

ficas como todas	 aquellas condiciones que pueden ocasionar una 

alteración brusca de la corporeidad humana en un Tomento dado. 

1 
I También existen otras exigencias, 	 las cuales solo adquieren mate-

rialidad en cuanto el sujeto las represente. Es decir, que estas 

1	 se hacen presentes sólo cuando el trabajador tiene procesos corpo 

I	
rales transformados. Un grupo de estas cargas son las fisiológicas 

que están determinadas por la forma de ejecutar 	 el trabajo,	 el 

I

trabajo pesado, las posiciones incómodas. El otro grupo es el de 

las cargas psíquicas, las cuales son determinadas por la organi-

zación y división del trabajo que obligan al trabajador a inhibir 

su personalidad y su creatividad, favoreciendo la aparición de mo 

	

1	 notonía, atención constante y prolongada. 

	

^.1	
Agrupar las cargas de esta manera corno primer paso metodológico 

obedece a la facilidad para conocerlas y sistematizarlas, sin que 

esto signifique que la simple suma de sus elementos constitutivos 

1	 determine el desgaste de los trabajadores. En un segundo momento 
I

estas cargas se analizarán en sus interrelaciones y adquirirán pie 

no significado al reconstruirlas bajo la perspectiva de la dinámi 

1	 ca del proceso laboral.	 Esto es,	 en terminos generales, 	 pasar del

1 
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concreto real a lo abstracto y de allí al concreto construido. De 

esta forma, tendremos una visión real de cómo el proceso laboral 

con sus cargas va conformando el patrón de desgaste del trabajador 

y cómo este se expresará en el nexo biopsíquico humano.(36) 7 a di 

ferencia del análisis de cargas que propone el Laboratorio de Eco-

nomía y de Sociología del trabajo del C.N.R.S. (Método LEST). Es-

te método ubica el estudio de las cargas a nivel del puesto de tra 

bajo y no a un nivel más general, porque no contempla la dinámica 

global del proceso productivo, con su aspecto técnico y social, 

teniendo como consecuencia que no todas las cargas se pueden estu 

diar en cualquier puesto de trabajo (37). 

Habíamos mencionado anteriormente que una de las expresiones del 

nexo biopsíquico humano era el desgaste generado por la inter-

acción de las diversas cargas y con el cuerpo obrero en el proce 

so de prducción, determinando una forma concreta de consumir la 

fuerza de trabajo. Conceptualizamos pues, al desgaste como la per 

dida de la capacidad potencial y/o efectiva corporal y psíquica. 

(38). 

De tal forma que el desgaste no se refiere a un estado patológico 

únicamente, sino que se expresará de acuerdo a las cargas que ac-

túen conjuntamente sobre el trabajador, producto de las diversas 

estretógias empleadas por el capital para maximizar la extracción 

de plusvalor, en un proceso laboral concreto. 
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Por lo tanto, el desgaste desde esta concepción se refiere a una 

parte del proceso biopsíquico que se establece en el cuerpo del 

obrero y no solamente a una afección de un órgano, segmento o sis 1	 tema corporal. Este desgaste que se observa en el individuo como 
I	 expresión última de lo que acontece en la colectividad, es en sa donde adquiere pleno significado. 

El estrás y la fatiga como expresión del patrón de desgaste. 1 
I	 El desgaste obrero se manifestará de diversas maneras dependiendo de las características propias del proceso laboral. Nos interesa 

I

resaltar dos aspectos de este fenómeno, por un lado el estrás y 

por el otro a la fatiga. Sabemos de antemano que es difícil deter 

minar dónde se termina uno y dónde empieza el otro, ya que las más 

I	 de las veces estos dos estados se presentan y son regulados por órganos específicos, así mismo la fatiga y el estrés se dice que 

I

se potencian entre sí magnificando el desgaste del trabajador. 

También estas condiciones son en un principio señales de alerta 1	 y de protección para el organismo, que llevadas a situaciones pro 
I	 longadas ocacionan alteraciones que se expresan en un perfil oato lógico específico. 

Existen diferentes definiciones del estrás; algunos lo describen 1	 como el estado corporal resultado de tensiones, o fuerzas más alié 
de su tolerancia, otros couo una entidad física asociada a caTbios 1 

1
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físicos, o como la descripción de causas y efectos. La más común 

utilizada en medicina es la que se refiere al proceso corporal, 

que ocurre para responder y adaptar el cuerpo humano a las influen 

cias, demandas y tensiones a que esta expuesto (39,40). En el Sim 

posio Internacional sobre Sociedad, Stress y Eferniedad, auspiciado 

por la OMS y la Universidad de Uppsala de Suecia, en 1972 fue adop 

tada la siguiente definición: "El stress es la respuesta inespecí 

fica del organismo a cualquier demanda que se le haga."(41) Es de 

cir, que es inespecífica porque el organismo responde de igual ma 

riera a un "estresor" de tipo ambiental, familiar, biológico o del 

trabajo. La respuesta corporal a los estímulos internos y exter-

nos, prepara al organismo para "pelear o huir" mediante reacciones 

bastante específicas, así la reacción rieurohumoral de liberación 

por parte de -la glándula adrenal de catecolaminas ( adrenalina y 

noradrenalina ) hacia el torrente sanguíneo ocasiona la elevación 

de la presión arterial, aumento de la función cardiaca, aumento 

de la frecuencia ventilatoria pulmonar, dilatación arterial a ni-

vel de cerebro y rnisculos especialmente y disminución del calibre 

vascular a nivel de la piel, incrementando los niveles de glucosa, 

ácidos grasos sanguineos y el cortisol, inhibe la secresión de in 

sulina y hormonas sexuales; acciones que favorecen por un lado el 

catabolismo y por otro disminuyen el anabolismo (42). Estas reac-

ciones que responden a situaciones de alarma, pueden transformar-

se por su acción prolongada en alteraciones orgánicas. 
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1 

Se ha relacionado al estrós a cuadros patológicos determinados co 

mo son las enfermedades cardiovasculares, del tipo de la hiperten 

sión arterial, el infarto del miocardio y la angina de pecho; las 

digestivas del tipo de las gastritis, úlceras y colitis; las in-

fecciosas por depresión del sistema inmunológico; la depresión la 

ansiedada y la diabetes. También se habla de su relación son sig-

nos y síntomas inespecíficos corno la falta de apetito, insomnio, 

nerviosismo, funcionamiento irregular de intestinos, cefalea ten-

sional y fatiga (43). 

En el proceso laboral se encuentran presentes como ya dijimos, las 

cargas que en su interaccion y con el cuerpo del trabajador deter-

minan el patrón de desgaste y una parte del nexo biopsíquico huma 

no. De tal modo que para comprender entonces, cómo es que se gene 

ran estados de estrés, es necesario conocer y analizar los elemen 

tos simples del trabajo, la generación de cargas y su interacción 

y con el cuerpo del trabajador, en un proceso laboral concreto. 

Al interior del proceso laboral encontraremos cargas que deterní 

naran la aparición de estrés, siendo las más importantes aquellas 

que están definidas por la organización y división del trabajo: 

- El trabajo a destajo: el cual aparentemente surge de una rela-

ción benéfica para ambas partes, pero que en el trabajador esta 

actividad -a mayor trabajo concreto, mayor producción, mayor sa-

laric- determina que el ritmo aumente con una evidente premura de 
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tiempo que conlleva a un incremento en el ritmo de trabajo y o-

casiona la aparición de fatiga mental y, especialmente estrós y 

accidentes. 

-Ritmo de trabajo elevado: El obrero debe ejecutar varias tercas - 

con precisión en un tiempo relativamente breve (46) ocasionando - 

monotonía y fatiga. 

- Rotación de turnos: que afecta de manera importante a los ritmos 

biológicos, familiares y sociales (recreación , diversión, etc.). 

En el caso de los hioritmos, las demencias de trabajo en el momen-

to de los ciclos circadianos de desactivación o disminución de --

procesos corporales que obligan al organisnos a efectuar un doble 

trabajo, ocasionan que aparezca fatica y cstrós (47), así como - 

problemas digestivos, anomalías del sueño y accidentes. 

Estas características de la organización y división del trabajo - 

condicionan lo que Bertil Gardeil (48) dcnominó: sobre-carga cuan 

titativa y subcarga cualitativa. La primera se refiere al estado 

pscuico que aparece cuando el trabajador tiene que ejecutar mu - 

chas acciones, repetidamente en un período breve y con escasa a - 

tención, como en un sistema de bandas. La subcarga cualitativa - 

1	 se presenta cuando el obrero al realizar su trabajo no se siente 
I

creativo y sin iniciativa, sufre de monotonía, la variedad de las 

ordenes de trabajo son pocas y se siente aislado del conjunto de 

1	 compañeros, como ejemplo basta imaginarse a un individuo vigilan 
do ur	 tablero de instrumentos o una :antlla. 

1 
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También Gardeli plantea que la falta de control relacionada con 

la planeación, ejecución y elección de los mátodos de trabajo en 

la fábrica, ocasionan desinterás en el trabajador y además que - 

contribuyen con su fuerza de trabajo para desarrollar actividades 

planteadas de antemano sin su participación; acciones que coadyu-

van a la aparición del estrás. 

demás cie las cargas fisiológicas y psíquicas encontramos aquellas 

como las físicas (ruido, calor); químicas (solventes) y mecánicas 

(como las escasas medidas de protección que llevan al trabajador 

a estados estresantes por la conciencia de condiciones peligrosas 

q--, e propician accidentes), aclarando que estas últimas actuan do-

blemente como carga mácanica y como carga psíquica. 

En cuanto a la respuesta orgánica de los estados de estrás los --

clasificaremos en tres grupos generales (49): 

a).- Reacciones emocionales: las cuales se expresan por ansiedad, 

depresión, apatía, enajenación y estado de hipocondria e inquie--

tud. 

b) .- ieacción de comportamiento: alcoholismo, drogadicción, taba-

cuismo, violencia llegando inclusive al suicidio o reacciones in-

versas como resignación, indiferencia, ausentismo, disminución en 

la participación en actividades como recreación, políticas, etc. 

o).- Reacciones fisiológicas: campo de todas las enfermedades psi 

cosoTáticas o aquellas con un alto componente de estrás, úlceras, 

colitis, asma, hipertensión, etc. Así como problemas musculares,
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articulares, infecciones, etc. 

Por otro lado, encontramos que las condiciones de organización y 

división del trabajo como la referida para estrás y la jornada - 

prolongada con un escaso e inadecuado tiempo de descanso y para - 

realizar una vida social acorde al entorno donde se desenvuelve - 

y efectuar actividades de ocio y recreación, así como la propia - 

dinámica de proceso elaboral, el ritmo de trabajo y específicamen 

te posiciones y demandas de trabajo van a determinar la aparición 

de fatiga. 

Este síntor-.a indica al trabajador el esfuerzo realizado durante - 

su actividad corporal y actua como regulador de su actividad. Es 

pues, un estímulo que tiene a prevenir al sujeto de un desgaste - 

excesivo. Si el trabajador continiia con la actividad sin imponer 

un descanso que le permita disminuir este estado y recuperarse la 

fatiga se torna crónica; situación que se encuentra presente en la 

mayoría de los procesos laborales, por que lo que interesa es la 

[Ti íxima oroducción a costa del desgaste obrero. 

En torno al concepto de fatiga existen varias versiones e incluso 

se habla de diferentes clasificaciones (50). 

Consideramos a la fatiga en dos esferas, una física y otra mental 

las cuales en última instancia se convierten en una sola en la --

corcoreidad del trabajador, ya que au ésta las funciones orgánicas
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1	 no están separadas ni actóan asincronicarnente. Es decir, que la 

I	 fatiga es un estado que se presenta por la disminución del gasto energético físico y del gasto psicofisiológico que devienen en un 

I

deterioro de las funciones, tanto orgánicas como mentales. Esta-

do que si no es constante ni prolongado, es susceptible de recupe 

1	 ración integral, con un tiempo de reposo adecuado. Cuando las con 

I	 dicones que la determinan y a5ems no existe un oeríodo adecuado de recuperación, la fatiga se vuelve crónica ocasionando una for-

ma específica de desgaste. 

1 Como mencionamos antes,	 el proceso laboral impone al trabajador - 

diversas cargas que determinaran su patrón de desgaste. 	 En el ca I so de la fatiga estas cargas pueden ser: 	 físicas como el ruido, 	 - 

I

las vibraciones que ocasionan daños a la estructura ósea, 	 articu-

laciones y miisculos de la región del cuello y espalda básicamente 

1 Las cargas fisiolgicas 	 que interactúan sobre estructuras del siste-

ma locomotor al ejecutar trabajos pesados y que generan actividad 

muscular prolongada,	 posiciones incómodas y reparaciones pesadas. 

I- Las cargas psíquicas por los niveles altos de atención, 	 la rota— 

ción de turnos,	 la monotonía y situaciones que implican para el - 

1 trabajador una sobre carga cuantitativa y subcarga cualitativa en 

tre otras ocasionarán la aparición de fatica psi quica. 

u

Como expresión de estas carqas laborales encontraremos un patrón 

de desgaste caracterizado por sensación de cansancio, 	 aburrimien-

to,	 depresión, disminución de la habilidad para realizar tareas-

1 
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1	 reacciones lentas y errores ante diversas situaciones de alarma - 

I	 que propician la aparición de accidentes, así mismo la presencia 

de irritabilidad, cefaleas, transtornoS gástricos y nerviosos en-

tre otros (51) también puede ser causa o efecto del estrs (52),-

divergencia que no ha sido esclarecida hasta el momento actual ya 

1	 cue siempre aparecen estrechamente vinculadas. 

1 
LI 
1 
u 
u 
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CAPITULO II. La empresa "Lineas Unidas del Sur" y su crganlzaci6fl 

1	 gremial. 

U
El transporte. 

En la sociedad capitalista el transporte representa un factor im 

I

portante de cohesión e integración tanto sócial como económica, 

al responder a la necesidad de satisfacer diversas demandas socia 

U
les (1).	 Es decir,	 el	 transporte es la respuesta a la necesidad 

de movilidad,	 ya sea de personas o de mercancías. 	 Por otro lado I sirve de enlace entre los centros de producción y de consumo de 

I

los bienes producidos,	 pudiendo ser éstos para el consumo produc-

tivo o el consumo individual.	 De tal forma que dependiendo de su 

función el transporte se puede considerar como un trabajo produc-

tivo o como improductivo; 	 cuestión que se analizará ms adelante. 1 
I

Dentro de la esfera de la circulación,	 el acto de transportar mer 

cancías de manera eficiente y veloz coadyuva a incrementar el ca-

1 pital,	 abreviando el tiempo de circulación de las mercancías. Di 

de otra manera aumenta la velocidad de rotación del capital, 

I

cho 

para que de esta forma se pueda aumentar la masa de productos ela 

I

borados, se incremento por tanto la generación del plusvalor en 

la esferde	 la producción	 (2). 1
En cuanto a la discusi6n de si el transporte es un proceso prUc 

- 1
1 
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ductivo o improductivo, es pertinente analizarlo bajo circunstn 

cias específicas, en cuanto al momento en que se desarrolla y tam 

bién es útil considerar qué es lo que se transporta. 

Cuando el acto de transportar está presente dentro de un proceso 

productivo, o varios, sirviendo de enlace entre distintas áreas 

y aún a distancias relativamente qrandes,transportanda materias 

brutas o primas consideraremos a este acto como un trabajo produc 

tivo. Por que el uso*, tanto del equipo de transporte como el con 

sumo deja fuerza de trabajo, va por un lado, transfiriendo valor 

y, por otro, agregándoselo a los materiales transportados. 

"El capital productivo invertido en ésta (industria del transporte) 

agrega, pues, valor a los productos transportados, en parte por 

transferncia de valor de los medios de transporte, en parte por 

adición de valor mediante el trabajo de transporte. Esta última 

adición de valor se divide, como ocurre en toda la producción ca 

pitalista con reposición de salario y plusvalor." (3). 

El transporte facilita que los productos sean trasladados a dife-

rentes sitios para que continúen dentro del proceso productivo y 

que terminan como mercancías, con su doble faceta: la de valor de 

uso y de valor de cambio. Dado que es en la esfera de la circula-

El uso es la parte del valor que el capital fijo, al consuirse va tra nsfi-
riendo poco a poco al producto en la misma medida promedial en que van crdien 
do valor de uso. Marx, C. op. cit.	 - 
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ción y consumo donde se realiza su valor de cambio . y se efctiviza 

1 su valor de uso,	 este movimiento no se presenta sino hasta que la 

mercancía ya ha abandonado el proceso productivo. 

u
Al analizar el transporte en la esfera de la circulación, 	 presupo I nernos que son ya mercancías las que se transportan.	 De tal forma 

que éstas ya contienen su valor de uso y de cambio. Por lo tanto I consideramos que el simple hecho de transportarlas espacialínente 

U
no les imprime un valor extra por que no están ubicados ya en la 

fase productiva.	 El efecto de esta acción es trasladarlos del si-I tio de poducción al de mercado, 	 lugar donde se llevan a cabo dos 

etapas de transformación, 	 en cuanto a la forma, del capital. 	 Por I un lado,	 se da el cambio de mercancía por su equivalente general 

U
que es el dinero	 (-D)	 y,	 por otro lado,	 con este dinero el cap¡ 

talista puede obtener de nuevo mercancías para iniciar otro ciclo I productivo	 (D-M).

Este doble cambio de estado, aunque cueste tiempo y fuerza de tra 

1	 bajo, así como materiales específicos, no agrega valor a las dis-

tintas mercancías circulantes, por lo que esta función que desem 

peEa el transporte se considera como trabajo improductivo (4). 

En otras palabras esta división del trabajo hace que el transporte 

1	 de mercancías sea un costo necesario para la reproducción del ca-

pital, pero de manera irnprouctiVa. Los costos del transporte los 1 
1 
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tiene que absorver el capitalista disminuyendo consecuentemente 

la cantidad de capital que utiliza para la producción (5). 

Por otro lado, el que el capitalista desebolse capital destinado 

a la producción para dedicarlo a la circulación de mercancías a 

través del transporte, lejos de ser un gasto oneroso le significa 

varias posibilidades de incrementar su capital. 

Una de estas, es la reducción del tiempo cue pasa el producto ter 

minado (mercancía) en la esfera de la circulación sin que se rea-

lice el capital adelantado y el plusvalor. Elementos sin los cua-

les el productor no puede reiniciar un ciclo productivo o tendría 

que desebolsar més capital. Esto tiene como consecuencia que se 

reduzca el tiempo de rotación del capital y por lo tanto al incre 

mentar los ciclos de producción en un tiempo determinado se obten 

ge más plusvalor con una misma masa de capital adelantado. 

Como la esfera de la circulación y de la producción son excluyen-

tes, entre más tiempo pase una mercancía en la primera, el capita 

lista no puede volver a producir; entonces para que los Costos de 

la circulación sean mínimos se tiende a acortar en lo más posible 

esta fas.Coo ejemolo estn los buques que contienen en su inte-

rior fábricas armadoras de productos eléctricos, en donde al mis-

mo tiemp que se les produce, se les transporta al mercado. Se 

tiende a desarrollar más los medios de comunicación y el transpor
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te así como a favorecer su concentración	 (6). 

u
Tambión otras de las ventajas del transporte es que se pueden co-I locar mecancías en mercados distantes,	 posibilitando la 

de las mercancías en un

realiza-

ción breve tiempo,	 además de proporcionar 

una salida al excedente de la producción. Contribuye a la expan-

sión de la actividad económica.

Podemos decir que el desarrollo del transporte así como su espe-

cialización han respondido en terminas generales a disminuir los 

costos de circulación de mercancías y a incrementar la velocidad 

de rotación del capital, expresiones ambas del desarrollo de las 

fuerzas productivas. 1
Al transporte se le puede considerar además como una actividad que 

se vincula con Ynuchos elementos de la producción social, no sola 

mente por su función específica, sino por que al llevarla a cabo 

consume, productiva o improductivamente, diferentes materiales co 

mo son lo derivados del petróleo, hule, partes automotrices, ser-

vicios profesionales y elementos de comunicaciones (7). 

En el caso del transporte de pasajeros, cumple una función de tras 

ladar personas, definida esta por varios aspectos: a) impulso a la 

actividad econmica a travós de la reunión de medios y recursos pa, 

ra la producción, b) distribución de los bienes elaborados, c) in 

1
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tegración de grupos sociales, d) recreación social y desarrollo cultural, 

entre otras. (8) También a este servicio lo considero como un 

trabajo improductivo, ya que no se transfiere o agrega valor al 

acto de transportar de parte de los medios de trabajo así como del 

trabajo mismo. El transporte al mismo tiempo que se produce se con 

sume (9). Y si se pensara que estas formas de agregar valor se les 

imprime al viajero, es un hecho que este no tiene al final del tra 

yecto contenido más valor que el que tenía cuando inició el viaje. 

Es decir, que su corporeidad no adquiere por el simple hecho de 

transportarse cualidades tales que permitan un mejor aprovechamien 

to de su fuerza de trabajo al ponerse a trabajar, o que su mercan 

cía fuerza de trabajo cueste más. 

El transporte en México. 

Habíamos mencionado que el transporte respondía a diversas necesi 

dades sociales. A partir de ellas es que pretendemos caracterizar 

lo para poder entender cómo es que se cumplen con estas funciones 

Desde el punto de vista de su participación económica, haciendo 

una cooaración entre el PIE nacional y el del transporte, obser-

vamos que de 1970 a 1977 el primero presenta una tasa media anual 

de 6.1% mientras que el segundo tiene 9.8% a precios constantes 

de 1970, para llegar en 1978 a 12% y tres años des pués al 11.5% 

con respecto al año anterior. (10). De las diversos modalidades 

de transporte que existen, el Autotransporte Público Federal (ATPF) 
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1
juega un papel importante ya que si tornamos en cuenta que a esta 

forma detransporte le correspondió el 3.851. del P18 nacional y pa 

Ura el trnsporte general fue de 5.5% en el año de 1978. El trans~

I

porte depasajeros (ATPF) contribuía con el 25.7% del transporte 

en general (11). 

U 
I	

En cuanto a su relación con las diversas actividades económicas 

del país, el transporte tiene vínculo y relación con 71 de las 72 

I

actividads contempladas en la matriz de insumo producto, para el 

año de 1975. Además las empresas que ms requirieron de este ser- 	 - 

U
vicio fueron: la industria manufacturera, la de la construcción, 

el comercio, los restaurantes y hoteles y el de los servicios co 

U munales, sociales y oersonales.(12) 

En cuanto al consumo por parte del servicio de transporte, cara 

U
el año de 1975, se consumía el 32% de los productos derivados del 

I	
hule,el 23 5/1- de los refinados del petróleo, el 20% de la extracción 

total del petróleo y gas, el 14% de partes automotrices entre o-

U

tros. (13) 

Se estima que en 1970 el ATPF acupaba un poco ms de 220 mil tra-

bajadore y para 1980 tuvo un incremento	 de 158%,	 llegándose a 

Ucalcular en 568 mil.	 A estos trabajadores se suman 1.5 millones 

I

que prestan sus servicios de :anera	 indirecta, teniendo que el 

trans2orte terrestre gemeró aproximadamente 2 millones de empleos. 

U
1



-45-

Es por esto que el transcorte se considera corno una importante 

fuente de empleo. ( 14 ) 

El ATPF en sus dos modalidades, la de pasajeros y la de carga, 

dando respuesta a la necesidad de transportación, en el decenio 

de 1970-1980 creció en una forma bastante importante, ya que el 

primero lo hizó en 87.5110 pasando de 13 284 unidades a 24 910 y el 

de carga de 80 629 a 114 930, significando un aumento del 76%. En 

cuanto al servicio de pasajeros, el de segunda clase es el más irn 

portante ya que constituía para 1970 el 68% del total y para el 

año de 1980 tenía el 57% (15). 

El transporte de pasajeros se ha incrementado importantemente, en 

1970 se movilizaron 432 millones de personas, en el 75 se incre-

mentó 1.3 veces y para 1981 había llegado a transportar 2.8 veces 

la cifra de once años atrás, es decir, 1, 151 millones de viaje-

ros, solo por carretera; siendo que otros viajeros que utilizaron 

otros tipos de transporte fueron 51 riillones, el 4.45.1 de todos 

los usuarios. En 1984 se transportó a 1, 444 millones, lo que e-

quivale a 198, 164 pasajeros por kilómetro (16). 

La Empresa Lineas Unidas del Sur. Flecha Roja. 

El transporte durante la d i-cada de los sesenta, inicia un periodo 

de crecimiento acelerado, determinado por la demanda del servicio, 

1 
1 
1 
u 
u 
u 
u 
u 
1 
1 
u 
1 
u 
1 
u 
1 
1 
u
1



1 
1	 -46-

1	 presentándose además el fenómeno de la centralización. Este hecho 

I	 evidencia una redistribución de los capitales en este tipo de ser vicios (17). 

1
Durante este periodo (1969) se conforman las Lineas Unidas del Sur, 

U al fusionarse, por medio de convenios las empresas Flecha Roja, 

Cuauhtómoc y Estrella Roja. 

U

Las Lineas Unidas del Sur, Flecha Roja, se encuentra ubicada en la 

Central de Autobuses del Sur "Vicente Guerrero". Es una de las cm 

co empreas de transporte de pasajeros que están ubicadas en esta 

I	 central y que otorgan el servicio hacia los estados del sur de la república. 

1
El servicio que ofrece esta empresa esta considerado corno de segun 

1 da clase,	 y es la única que lo otorga en esta central. En el ao 

de 1981 este tipo de servicio representó el 57.4% del transporte I terrestre nacional y las rutas que van al sur el 105.;	 lo que repre 

1 sonta para ese año 1508 unidades	 (18).	 De esta cifra la Flecha Ro-

ja aportó	 392, lo que significa que concentra en su empresa el 25% 

1 de las unidades totales de la ruta del sur.

La Flecha Roja presta sus servicios de la Cd. de México a los es-

tados de Morelos , Guerrero, Michoacán, Oaxaca y al Estado de México. 

(Ver anexo 1) Cuenta con torinoles en los poblados principales 1 
1 
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como son Cuernavaca, Iguala, ChilpancigO, Acapulco, Zihuatanejo 

Lázaro Cárdenas, Puerto Escondido, entre otros. Se puede observar 

que los estados que más rutas presentan son el de Morelos y el de 

Guerrero. 

El servicio que brinda esta empresa es básicamente el de transpor 

tar pasajeros de los lugares donde están sus familias a los dife-

rentes lugares donde realizan sus actividades laborales. Es decir, 

transporta fuerza de trabajo de los lugares de origen a la fuente 

de trabajo. También con cierta regularidad transporta a "comer-

ciantes en pequeño" con sus mercacías, ya sea de sus poblados al 

D.F. o viceversa. Las mercancías que traen al D.F. son principal-

mente verduras, legumbres, flores y artesanías. Cuando llevan los 

pequeños comerciantes a sus lugares de origen mercancías es para 

la venta, ya que ahí no se producen; estas pueden ser enseres pa 

ra aseo ( escobas, cubetas, jergas, etc.), utencilios de cocina y 

en menos medida juguetes. Esta tipo de servicio es utilizado por 

lo general cada tres semanas o cada mes, según entrevista con los 

trabajodes de la empresa del departamento de paquetería. 

En época de vacaciones, "puentes" y días de descanso, la mayor a-

fluencia de solicitantes del servicio son los vacacionistas, que 

buscan ir a los sitios de descanso a que lleva esta línea, ile-

cjando incluso a producirse un aumento en el número de corridas 

diarias cue tiene la esoresa. 
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Para poder cubrir con todos los itinerarios establecidos y dar ser 

vicio a los cinco estados, la empresa cuenta con 392 autobuses a-

proximadamente. Las marcas de los camiones son Dina y Somex, el mo 

delo má reciente es del año de 1982. Según versiones de infornantes 

se dice que existe un convenio con la emresa Dina para comprar 

tres unidades mensuales por cada linea de transporte. Resulta evi-

dente que este convenio en la empresa Flecha Roja no se lleva a ca 

bo, se argumenta que los sutobuses son muy caros, que el pago por 

ellos es al contado y que se tardan en entregar las unidades hasta 

tres meses. Se pudo detectar que les unidades mejor conservadas 

son las ue efectúan las rutas que van a los lugares turísticos, en 

terminos muy generales. 

Durante el tiempo que duró el estudio, estaban establecidos cinco 

roles o lo que podemos llamar "bitácora de ruta". Estas contienen 

por día los horarios y lugares, las guardias e implicitamente los 

tiempos de descanso, que los operadores deben cubrir al estas ads 

critos a determinado rol. Estas bitácoras están calculadas para 

realizarse en un término promedio de 60 días, más adelante se ana 

1izarn en detalle (anexo 2). 

Existen 22 corridas al día, desde los diferentes puntos de las 

rutas, transportando diariamente un promedio de 8 000 pasajeros, 

lo que equivale a 35 pasajeros por carro, los cuales compran bolo 

te en voariilla. Este dato no inclu ye a aquellos que suben en el 

trayecto. 
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Las ganancias de la empresa básicamente se obtienen de transportar 

tanto pasajeros como mercancías, aunque éstas en pequeña escala, 

pero habría que definir y caracterizar las actividades que coadyu 

van también a incrementar este inreso. 

Primeramenete el funcionamiento de la empresa está determinado por 

la necesidad de transporte, lo que explica las distintas corridas 

que ofrece así como sus horarios, los cuales a parte de satisfacer 

esta necesidad, a la empresa le proporciona los elementos para po 

der incrementar sus ganancias por medio de implementar trabajo por 

turnos, trabaio a destajo y roles de trabajo amplios. 

Por otro lado incrementa sus ganacias al tener la empresa sus ta-

llares propios tanto para darle mantenimiento a las unidades como 

para efectuar reparaciones de carrocerias y asientos. Es decir, 

cue la empresa está integrada "horizontalmente" logrando abaratar 

así los costos del mantenimiento y de repación de equipo, también 

tiene talleres que producen las partes de carrocería, evitando de 

esta manera adquirirlas de las fábricas directamente. Otro aspecto 

que conviene referir es que las reparaciones menores de las unida 

des no son hechas por personal de mantenimiento mecánico sino por 

los operdores de las mismas, en sus horas de reposo, entre viaje 

y viaje. 

Ctro de los el.mentos que fornan marte de la mstratgia de la cm 1 
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presa para tener más ganancias, es la que se refiere a los costos 

del tranporte. Esto se debe a que como es la única empresa de se- 

gunda clase puede imponer los precios que quiera respetando las 

1	 normas de la S.C.T., de tal manera que la diferencia entre el cos 
I	 to del boleto de un servicio de primera y el de la Flecha Roja es mínimo. Es la ventaja de tener el monopolio sobre la ruta del sur. 

1
Recientemente se han implementado controles al interior de la cm 

presa para disminuir los gastos de operación, corno son el control 

I	 estricto del consumo de diesel en cada viaje, llegando incluso a no pagar al operador el excedente en el consumo por la unidad du-

rante el trayecto. Este consumo elevado puede deberse a las condi-

ciones mecánicas de cada camión, el funcionamiento correcto del 

1	 motor, el estado de la suspención, la calidad, alineación y balan 
I	 ceo de las llantas, entre otras cosas, las cuales son responsabi-lidad directa del operador. También se efectúan controles sobre 

I

los boletos vendidos y el número de pasajeros transportados que 

abordan el autobús en el trayecto. Ultirnarnente se han modificado 

las plantillas de trabajo, disminuyendo hasta desaparecr a los co 

I	 bradores, con la consecuente disminución del capital variable que tiene que desenbolsar la empresa. Esta política permite a la em-

presa tener más ganancias ya que el trabajo de los cobradores lo 

realiza ahora el operador, al que se le incrementa la carca de 

trabajo. 

1 
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Los sindicatos. 

I
Con la unificación de las tres empresas en 1969,	 lo lógico hubiera 

sido la formación de un sólo sindicato,	 cosa que no sucedió.	 En la 

actualidad siguen funcionando por separado los tres sindicatos que 

existían antes de la fusión de las empresas. 

1
Ningún trabajador puede pertenecer a la empresa si antes no perto-

nece a cualquiera de los sindicatos. Además no se puede pertenecer 

a dos de ellos Tambión si se ha pertenecido a uno no puede cambiar 1 	
se y afiliarse a otro. Esto evita que los trabajadores puedan carn 

biar de sindicato para mejorar sus condiciones laborales dentro de 

la misma empresa. 1 
I	 Los tres sindicatos tienen cada uno su propio Contrato Colectivo de Trabajo. La revisión contractual se lleva a cabo cada año. Se 

I

convocan asambleas para que los trabajadores opinen sobre sus con 

diciones de trabajo pero por las características de este y su po-

ca participación política las asambleas se llevan a cabo con las 

dirigendas sindicales y las personas más allegadas a	 éstas.	 Así, I. las revisiones contractuales se efectúan entre las dirigencias y

I

la empresa sin que exista una representación real de los trabaja-

dores, a los que solamente se les informa del resultado de las ne 

1	 gociaciones. Cuando hay que implementar alguna medida, modificar 
algún aspecto de la relación laboral siempre es con el consenti-

¡ 
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miento de los sindicatos. 

En relación con las actividades cue desarrollan los sindicatos pa 

ra sus trabajadores éstas son sólo de carcter administrativo como 

proporcionar información de acuerdos con la empresa, proporcionar 

uniformas de trabajo, informar de los acuerdos de las asambleas. 

En ocasiones se imparten cursos de capacitación y adiestramiento 

sobre la unidades, su manejo, el mantenimiento, etc. En estos cur 

sos se hace hincapie en la responsabilidad que tiene el operador 

para con su pasaje, la unidad y la empresa, como si él fuera el 

único que tiene esa responsabilidad. 

Tamcoco existe un programa para presentar y discutir los problemas 

de salud ylos accidentes de trabajo, así como para proponer medidas 

preventivas a estos problemas que a todos aquejan. 

En suma, las diriencias sindicales actúan más como control de los 

operadores que como sus representantes ante la empresa. Un buen e 

jemplo de esta actitud es la prohibición del uso del radio banda 

civil (C.B.) para comunicarse entre ellos durante los viajes, se-

gún dicen es para evitar la distracción de los operadores, la cual 

provoca accidentes, o por que tienen un lenguaje procáz que da 

mala imágen a la empresa. Pero la verdadera razón de esta medida 

es evitar que los trabajadores se comuniquen entre ellos sus pro 

blemas y se avisen de la nresencia de los insmectoros de ruta en 
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el camino. Los inspectores en lugar de ayudar a los operadores, 

I

lo único que hacen es ejercer una supervisión estrecha relaciona 

da con el número de pasajeros transportados y los boletos vendidos. 

A los operadores este hecho les es muy molesto. 

En cuanto a la participación de los trabajadores en las activida-

des sindicales, se puede decir que sólo está encaminada a conser-

var el empleo, tratar de mantener y en algunos casos obtener un 

U
mejor rol de viajes, logrando con ello un mejor ingreso, y cuidar 

I	
se de no generar problemas a la empresa, con lo cual los trabajado 

res aceptan todo lo que se les impone. 

Los operadores tienen presente lo ocurrido con los 525 compaercs 

U
despedidos por la empresa, cuando protestaron por la disminución 

I	
de su comisión, tornando como pretexto el aumento en el precio del 

diesel. Después de cinco años de lucha lograron que la Junta Fede 

U

ral de Conciliacióiv y Arbitraje fallara a su favor, exiguiendo a 

la empresa la reinstalación de los trabajadores rescindidos; la 

empresa utilizó como táctica para no acatar el fallo el enfrenta-

miento de los operadores que habían sido contratados en sustitu-

ción a los huelguistas y estos últimos. Esto torno el conflicto 

I

en una lucha intergremial, aparentando la empresa buena intención 

y logrando con ello dividir a los trabajadores. Después de este 

1	 enfrentamiento la empresa indemnizó a los trabajadores despedidos. 
Este movimiento no tuvo aoyo de los sindicatos, sino que se maní 

U 
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festaron en contra y la situación la utilizaron para hacer ver a 

los operdores de la empresa que este tipo de movimientos no pros-

perarían y además crear una situación de temor a ser despedidos 

si ellos simpatizaban con los" disidentes". Posteriormente los tra 

bajadores del Sindicato Cuauhtrnoc solicitaron un aumento en el 

salario recibido por viaje redondo. La empresa después de varias 

conversaciones con ellos les otorgó un aumento del 30%. Aún con 

este aumento los operadores están descontentos ya que comparativa 

mente están por debajo de los salarios devengados por sus compaña 

ros de losotros sindicatos. Por este motivo los del Sindicato Cuauh 

támoc están a la espera de una situación favorable que les permita 

cambiarse de un tipo salarial a otro, en otras palabras pasar de 

sueldo a comisión; las clirigencias sindicales se oponen a esta si 

tuación. En cuanto	 los salarios que perciben los operadores son 

de dos tipos: a sueldo y por comisión. Los que están a sueldo, re 

ciben una cantidad estipulada por viaje redondo que realicen y es 

té en relación con el lugar que den servicio. Los que están a co-

misión reciben el 16% del total de los boletos vendidos durante 

el viaje que realicenaoarentemente los que reciben un sueldo es-

tán mejor remunerados ya que si no se llena el camión de todos mo 

dos reciben su paga completa, cosa que no sucede con los de comi-

sión al estar sujetos a la demanda del servicio, en los hechos los 

que canan nás son los que estén por comisión. Ambos tipos de sala 

rio son por obra determinada, es decir, son a destajo: viaje-rea-

lizado salario recibido. Esta situación tiene como consecuencia 
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que existan una serie de prácticas y actitudes entre los operadores 

que vayan en detrimento de sus relaciones y de su salud en un momen-

to determinado. Algunas de las expresiones son la competitividad 

entre ellos, la monetarización de su tiempo de reproducción al nene 

jar por largos periodos, falta de compañerismo, y la creencia de 

que ganan mucho y que por eso están bien pagados. Este último punto 

es importante tomarlo en cuenta para implementar algún tipo de medi 

da preventiva en cuanto al trabajo a destajo y el desgaste de los 

trabajadores. 

Los trabajadores de la empresa se encuentran distribuidos de la si 

guiente manera: en el Sindicato Independencia Flecha Roja cstn a-

grupados 244 operadores y 45 cobradores, en el de la Estrella Roja 

se encueran 101 y 17 respectivamente y en el Sindicato Cuauhtómoc 

están afiliados 118 y 16. Estos datos no contemplan a los 'posture 

ros que son los operadores que cubren los días de descanso, las 

vacaciones, días de incapacidad o castigos a que son sonietidos los 

trabajadores de base, reciben el sueldo o la comisión del que su-

plen y debe de ser del mismo sindicato. 

Las rutas a que da servicio la Flecha Roja se encuentran cubiertas 

por trabajadores de estos tres sindicatos, teniendo cada uno de 

ellos rutas fijas. Así el Sindicato Cuauhtmoc da el servicio de 

xico a Acapulco, Zihuatanejo y algunos puntos intermedios. Aquí 

es necesario agregar que es el único de la empresa que tiene servi 
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1 do numerado y se le llama "servicio de lujo".	 El	 Sindicato	 stre I lla Roja recorre toda la zona de Tierra Caliente,	 y el Flecha Roja 

a lo que resta de los	 itinerarios,	 este último es el que más corrí 

das realiza.1 r 1 1 1 1 11 11 u 1 u 1 
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CAPITULO III. El proceso laboral, las cargas y el patrón de des-

gaste de los operadores. 

En los capítulos anteriores presentamos cuáles son los aspectos 

I	 metodológicoS y las categorías analíticas que utilizaremos para abordar el estudio de la salud de los trabajadores. 

1
Nos referimos a la importancia que tiene estudiar este fenómeno 

1	 tomando en cuenta al proceso productivo globalmente y no sólo a 
I 

partir de elementos aislados como pueden ser los factores de ries 

go. encionamos que para llegar a tener una visión integral de to 

do el proceso en sus aspectos esenciales, es necesario descompo-

ner el todo en sus partes constitutivas y posteriormente recons-

truirlo eliminando aquellas que no son determinantes para explicar 

la salud obrera. 

I

Al descomponer el proceso productivo en sus elementos constituti-

vos hacemos algunas consideraciones sobre el proceso de genera-

ción de ganancias y analizamos el proceso laboral. En el caso del 

I	 transporte no existe un proceso de valorización propiamente ha-blando por ser un trabajo improductivo, lo que no impide que ri-

jan a este trabajo diversas estratgias utilizadas en trabajos 

productivos para valorizar el capital, como mostraremos más ade-

lante.1
Al descomponer el proceso laboral, en sus elementos, observamos 

1
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1	 que no existe un objeto de trabajo, el cual sea transformado por 

	

—	 el trabajo de los operadores, para producir una mercancía, ya que 

el servicio del transporte se consume a la vez que se produce. 

II
Otro de los elementos del proceso laboral son los instrumentos de 

	

1	 trabajo. Estos son los que el trabajador interpone entre el objeto 
de trabajo y su corporeidad al producir. En el caso de los servi-

cios de transporte no existe un instrumento como tal. Primeramente 

1 por que no hay un objeto sobre el cual trabajar, y por que el auto 

bús, que es con lo que realiza el servicio no contiene los elemen-

tos característicos para considerarse como un instrumento, en sen-

tido estricto. 

1 Hechas estas aclaraciones en torno a los elementos teóricos que u-

tilizaremos para abordar la relación salud trabajo,	 efectuaremos 

1 el análisis del proceso laboral para descubrir cuales son las exi-

gencias que este impone al trabajador para conformar el patrón de 

desgaste y un aspecto del nexo biopsíquico. 

1
El proceso laboral. 

1 
I El	 trabajo que realizan los trabajadores del	 transporte de pasaje-

ros,	 lo podemos caracterizar a partir de agrupar sus actividades 

1 en dos fases.	 La primera que denorníno la fase administrativa y la 

segunda la que se refiere propiamente al transporta de pasajeros 

1
1 
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y/o mercancías. 

La fase administrativa esta compuesta por las actividades que rea 

liza el operador en las terminales tanto al inicio como al final 

de cada viaje. En terminos generales es con esta fase que inicia 

propiamente su trabajo. 

La fase de transportar es la que efect6a el operador en el autobús 

y va a estar determinada por la ruta, turno y tiempo de trayecto 

del viaje. Es aquí donde el trabajador está expuesto a un mayor 

desgaste, por la diversidad e intensidad de las cargas a las que 

está sometido. 

A) Fase administrativa. 

Esta fase del trabajo del operador la realiza la mayoría de la ve 

ces en la Central del Sur; sitio donde inician todos los viajes. 

Es decir, los circuitos cue existen en cada rol. Sin embargo, en 

las terminales a donde entran ya sea a subir o bajar pasaje y a en 

tregar mercancías o paquetería debe efectuar algunas de las accio 

mes que describiremos a continuación. 

eportarse con el Jefe de Personal: Con esta actividad inicia el 

operador su trabajo y a partir de este momento está a disposición 

de La empresa.
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Recibir la unidad:E1 operador al regresar de días de descanso, de 

vacaciones, de incapacidad o de algún castigo, debe de ir a buscar 

al operador que lo suple, el "posturero", para que le entregue la 

unidad. Al recibirla tiene que revisar que se encuentre la caja 

de las herramientas, en qué condiciones rnecnicas esta el autobús, 

revisar los frenos y las llantas; los niveles de aceite y diesel; 

tensión y estado de las bandas del motor y la posición del asien-

to, entre otras cosas. 

Si todo está bien, entonces lleva a lavar la unidad. Si no es así, 

hace lo conducente para solucionar el problema. Al estar el auto-

bús en buenas condiciones y lavado procede a estacionario en el 

anden que se le indique para que suba el pasaje. 

u
Reportarse con el despachador: El operador acude a la oficina don 

de se encuentra la persona encargada de asignarle la ruta, desti-

no, y hora de salida del viaje. Aunque cada operador conoce cuál 

es su próximo viaje, debe hacer esto para cerciorarse, ya que mu-

chas veces ocurre que el despachador a cambiado los roles de tra-

bajo (anexo 2) y por lo tanto las rutas, de acuerdo a la demanda 

del servicio y a la disponibilidad de las unidades. También es la 

persona que decide si un operador que va a descansar, deba reali-

zar otra corrida. 

Este hecho adGuiere relevancia, ya que es aquí donde se manifíes-

u 
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ta una parte del control que la empresa ejerce sobre el operador. 

Por un lado, enfrenta al trabajador con sus compañeros, ya que si 

bien el despachador no pertenece al sindicato éste obedece y eje-

cuta indicaciones de la empresa para satisfacer la demanda del 

servicio, por ser un asalariado más. 

Por otro lado, el operador no puede reusarse a obedecer. Hacerlo 

significaría para 61 ser catalogado como trabajador problema y por 

consiguiente recibir presiones y cohersiones. En otras palabras, 

I	 la empresa a través de personas de confianza obliga al trabjador a cambiar sus condiciones de trabajo sin respetar los horarios, 

turrios,y roles asignados previamente y el operador no puede opo-

nerse y defender sus derechos laborales. De tal forma que el ore-

rador al finalizar un viaje puede ser obligado a realizar otro a-

dicional. 

Acudir a la oficina de boletos: el trabajador al conocer el viaje 

asignado, acude a la taquilla o a la oficina de boletos para red 

bir la relaci6n de pasajeros, de boletos vendidos el talonario 

con boletos útiles. Aquí es informado de la cantidad de pasajeros 

que va atronsportar, sabe si va "lleno o vacio". 

Oficina de tabulación: con el talonario de boictos vendidos y con 

el deboletos útiles, el operador acude a esta oficina a entregar 

ambos. Con el talonario se hace su cuenta y se le entrega su cc-mi 

u 
u 
u 
1 
1 

u 

u 

u 

u 

1 
u 
1 
u 
1 
1
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sión por los boletos vendidos, a los boletos integros se les toma 

I

el número de folio para que la empresa conozca y supervise indirec 

tamente la venta de boletos vendidos en el trayecto. También en 

esta oficina se entrega el pase de salida. 

Paquetería: A este lugar acude para conocer y obtener una relación 

de los paquetes, bultos y demás que llevará, así como el sitio don 

de los entregará. Si lleva paquetería, allí le es entregada su co 

misión por ella. 

U edicina del Transporte: Se traslada al consultorio de Medicina 

I del Transporte,	 a cargo de la S.C.T.,	 para que le valoren la pre 

sión arterial,	 la cifra de la frecuencia cardiaca y el signo de 

U
Romberg , que es útil para detectar transtornos del equilibrio. 

Así como para certificar que el operador no tiene aliento alcohó-

lico. Cuando las cifras de tensión arterial y frecuencia cardíaca 

U

se encuentran dentro de los límites normales, no existe aliento 

alcohólico y el signo de Romberg es negativo, el médico del traba

1	 jo le otorga un comprobante autorizando su salida. 

Es requisito obligatorio presentar este comprobante y el pase de 

I

salida en la caseta de control, para salir de cualquier terminal. 

su validez es por un viaje. 

1
Después de efectuar este proceso, el conductor se reporta listo 

U 
1 
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cori el	 soacha(--or y acude a la unidad para cooprohar cue la pa-

quetería se encuentra en la cajuela al igual que el equipaje; tarn 

hién verifica que esté todo el pasaje abordo y recibe los compro- 

—antes de los boletos vendidos, los cuales fueron recogidos por 

el inspector de andenes corresoondiente. 

u 

I

Al terminar todas estas actividades el operador está listo para 

efectuar su viajes. El tiempo que tarda en realizarlo anterior es 

de aproximadamente 60 minutos. Al terminar un viaje hace lo mismo, 

excoto acudir al médico. 

u 

I

¿ Esta forma de organizar esta fase de la jornada laboral de los 

operadores, qué significado tiene para el operador y la amorosa 7 

Presenta ventajas para la empresa y para el trabajador es solo por 

judicial. 

u 

I

Para la empresa es importante organizar el trabajo de esta forma 

por varios motivos. El más relevante es el control que pueden eer 

cer sobre los trabajadores. Este se lleva acabo por varias estrató-

gias como son: a) verificacián constante de boletos vendidos ya 

1	 sea a través de las taquillas o en el trayecto; mecanismo que tam 
I

biéri es útil para vigilar el trabajo de las taquilleras. La empre 

sa enfrenta a estas con los operadores por este tipa de

 

Ji , si' 

del trabajo. b) a través del despachador que es la persona encarga 

da de ejecutar. las indicaciones de la empresa, oropiciando la campe 

1	 titividentre los operadores para chtcner los mejores ralos y r-
1
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1	 tas. Esto obstaculiza que se unan los trabajadores para demandar 

I	 mejores condiciones generales de trabajo. c) al promover la em-presa que el operador esté al pendiente de la unidad que tiene a-

signada.	 Por un lado,	 obliga al trabajador a que realice un mante 

nimiento menor y por otro, 	 el conductor está al pendiente del auto 

1 bús cuando lo lleva al taller de reparaciones, asumiendo una fun-

ción de supervisor o capataz con los mecánicos, apurándolos para 

que le etregen la unidad lo más pronto posible. Es decir, que la 

empresa efectúa la supervisión del trabajo a través de los mismos 

trabajadores, sin intervenir directamente ella. 1 
I	 Ultimamente se ha implantado por parte de la empresa una forma de control más del operador, que se refiere al consumo de diesel en 

I

cada viaje.	 El operador al final de este debe acudir a la oficina 

del despachador a entregar las notas por el consumo de diesel, que 

compara el consumo con las normas de la empresa para cada viaje. 

Si la cantidad en litros y pesos no concuerdan, la empresa no les I reintegre el	 importe del consumo a los choferes.

Para el conductor esta organización y división del trabajo repre-

senta problemas, a decir de ellos en varias entrevistas y en las 

discuciones de los grupos hornogáneos. En ningún momento se discu-

tió sobre ventajas o beneficios. Están concientes que con cada uno 

I

de sus compañeros de las diferentes áreas y oficinas a las que a-

cuden se deben comportar de una forma especial para que sean aten 

1	 didos sin que se generen conflictos. Refieren que en cada una de 
1
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1 ellas se enfrentan a problemas específicos principalmente por el 

I

trato que se dan entre ellos. Es evidente sobre todo, 	 la manera 

cono se relacionan con el despachador o arreador,	 puesto que de 

1 ella depende el rol,	 la ruta y el horario del viaje.	 Por esta ra-

.ón todos los operadores quieren estar bien con esta persona. 	 La 

1 mayoría siempre acatan sus desiciones, 	 estén o no de acuerdo, 

cuando mucho oponen una leve protesta. 

En este sentido, los mecanismos de control de la empresa básica-

mente los efectúan los trabajadores puesto que realizan entre 

1	 ellos una mutua y variada supervisión de sus funciones, lo cual 

I

	

	 obviamente los enfrenta unos con otros. Deviniendo de ello que se dificulta la consolidación de una organización y conciencia gre-

mial.1
Con relación a la visita al médico coinciden en que es una farsa 

por que no sienten profesional la actitud del médico o de la enfer I mera.	 "Es puro cuento nada más, por que solo tienen el aparato ese 

1 de tomar la presión, y hay veces que ya ni la toman,	 nada más ile 

nan el volante como requisito para entregarlo en la carretera a la 

1 ederal de Caminos (1).

Lo tornan corno un requisito más que cumplir, para la mayoría tam-

bién representa un foco de conflicto por la posibilidad que repre 

senta que el médico descubra anomalías en la presión arterial, 1 
1 
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1	 que los imposibilitaría a salir de viaje. 

u Los operadores saben que después de realizar un viaje largo se en 

1	 cuentranen malas condiciones físicas y que al acudir con el médico 

I	 para obtener su pase de salida, para otro viaje, puede detectarse esto y los obligue a quedarse, por lo que van con cierto gra 

1	 do de temor. 

"Yo era hipertenso y cada vez que iba a sacar la papeleta con el 

doctor, de Comunicaciones me sudaba por que saliera alta la pre--I sión,	 y cuando la enfermera me volvía tomar otra vez la presión, 

I

yo ya sabía que estaba alta y lo hacía para confirmarlo". (testi- 

monio). 

1
Algunos de los operadores no acuden al servicio médico y prefieren 

1 exponerse a una multa o dar "mordida", y a que no los dejen salir 

de la terminal con tal de que no les detecten nada.

1	 En este aspecto está presente una contradicción ya que por un la-

I

do el sevicio médico pretende cuidar y prevenir daños a la salud 

ded los operadores para evitar accidentes fatales, pero otro es 

I

un requisito que están sanos los operadores para poder conducir. 

Como el operador trabaja a destajo no puede dejar de hacerlo so 

1	 pena de perder su ingreso lo que lo lleva a seguir trabajando aiin 

a costa de su salud y el riesgo que esto implica para los osaje-

1
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ros. Prefieren seguir deteriorándose antes que dejar de traba-

jar. Además por la forma en que está organizado el trabajo les -

impide otra acción. 

En las discusiones con los grupos homogéneos, al abordar cuales - 

eran las exigencias que el trabajo les imponía, refirieron que 

tas se deben principalmente a la forma de como está dividido y or 

ganizado el trabajo. Es decir, que las cargas laborales se gene-

ran principalmente por el tipo de relaciones interpersonales que 

se establecen entre los compañeros de otras áreas y los operado - 

res. También hacen referencia al ruido, que es constante en to-

da la terminal, la humedad en el área de lavado y por último los 

humos de camión que son frecuentes en el estacionamiento, en los 

andenes y el área de lavado. 

Con respecto a como estas exigencias les afectan en su salud, to-

dos coincidieron en señalar que el enojo, el temor, y la preocupa 

ción son los síntomas que más se presentan y en menor medida un - 

sentimieo de impotencia, cansancio y aburrimiento. Hacen la ada 

ración de que esta fase de su trabajo no les afecta en su salud, 

sino más bien en su estado de ánimo. Como los trabajadores no re 

conocen algún daño específico tampoco propusieron medidas concre-

tasd'preverici6n o de control del daío en la discusión colectiva. 

Sólo hicieron referencia a la promoción de acciones tendientes a 

mejorar sus relaciones interpersonales. 



- - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

CUADRO: 1

PROCESO LABORAL, CARGAS Y DESGASTE EN LA FASE ADMINISTRATIVA 

AREA GRUPO DE CARGA	 TIPO DE CARGA FUENTE SINTOMA Y MOLESTIAS 

Jefatura de Tensión nervio 
-

Relaciones in- TranstornoS del esta-

Personal sa terpersona]-es do de ánimo 

Jefatura de Psíquicas
Tensas relacio Examen médico

Irritabilidad Servicio nes interperso 
Taquillas nales 
Servicio Médico Vehículos en

Temor 

Tabulación Física Ruido movimiento 
Paquetería Máquinas suma-

Nerviosismo 

doras Molestias inespecífi- 

Etacioniuiefl- Físicas Ruido Autobuses en -
cas 

Lo y lavado movimiento 
Humedad Lavado de ca - 

mión,	 encharca 
miento 

Químicas Humo Autobuses en - 
movimiento	 (mo 
Lores de cobu 
tión interna) 

Encuesta colectiva, Flecha Roja,	 1986. 2 
u, 
ya 

1
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u

B) La fase propiamente de transportar. 

Es en esta parte del proceso laboral, donde el operador pasa el - 

I mayor tiempo de su jornada de trabajo. La actividad que realiza 

es la de conducir, en la cual están involucrados varios elementos 1	 que le determinan diversas exigencias. 
El espacio donde realiza esta actividad es la cabina del autobus, 

I sitio que se encuentra aislado de los demás; construida con nor - 

mas ergonómicas que no satisfacen la corporeidad del trabajador - 

mexicano, condicionando que el operador asuma una determinada pos 

I	 tura al realizar su trabajo. Asimismo, durante la conducción del vehículo el conductor ejecuta una serie de movimientos específi - 

I cos con las piernas y los brazos, sin que exista realmente un des 

plazamiento espacial de su masa corporal.	 Es decir,	 que adopta - 

una postura estática y constante con su cuerpo,	 a la vez que eje-

cuta movimientos	 de porciones limitadas del mismo. 

u

Una característica de este trabajo es la atención constante que - 

debe tener el operador para ejecutarlo correctamente. 

u 

I	 En la Flecha Roja, el transporte de pasajeros esta organizado en forma de roles, que deben cumplir los operadores en un tiempo --
I acroxiniado de 60 días. En ellos están establecidos los destinos, 

horarios y rutas que debe realizar el operador durante cada día. 1	 (Anexo 2) De tal forma que implícitamente está indicado el tiem-
1 
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Po en que hay que realizar cada viaje. 

Los criterios que intervienen en la elaboración de los roles, son, 

por un lado, satisfacer la demanda del servicio y, por el otro, - 

el uso intensivo del autobús. En ningún momento se toma en cuen-

ta al operador, pudiéndose comprobar esto al observar que en los 

roles o bitácoras de ruta no existen períodos adecuados de descan 

so en la distribución diaria de viajes y globalmente no aparecen 

días de descanso. 

En la Flecha Roja, el trabajo es a destajo, aunque se diga que a 

un sindicato se le remunera por sueldo y a los otros dos por me - 

dio de una comisión. En ambos casos sólo se les paga a los con - 

ductores por viaje realizado, por lo que si no manejan no ganan. 

Recordemos que el destajo incrementa el ritmo y la intensidad del 

trabajo y fomenta la competitividad entre los trabajadores. Lo - 

que favorece a la empresa y dificulta la formación de una concien 

U cia gremial. 

Esta forma de organizar el transporte de pasajeros, conjuntamente 

con otros elementos presentes en el proceso laboral van a generar 

diversas cargas que determinaran el patrón de desgaste de los ope 

radares. 

U 
1 
1
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1	 Las cargas psíquicas. 

1 Mencionamos que estas cargas sólo adquieren materialidad cuando - 

I

transforman procesos corporales.	 Se generan básicamente por la - 

organización y divisi6n del trabajo. 

1
Son los roles,	 los que muestran como está organizada la jornada - 

1 laboral del operador. 

Si tomamos una semana de trabajo de cualquier rol, 	 observamos que 

los operadores manejan un promedio de 69 horas,	 lo que representa 

el 41% del total de horas semanales. 	 Su jornada diaria de manejo 

1 tiene un	 de 10 promedio	 horas,	 con un mínimo de 6.5 horas, 	 y un - 

I

máximo de 14.	 Además,	 pasan 26 horas semanales en las terminales, 

entre un viaje y otro, 	 esperando la próxima salida. 	 Si además	 - 

contabilizamos el tiempo que el operador emplea en las activida - 

des de la fase administrativa el cual es de 12.5 horas semanales, 

1 la joranada laboral semanal se incrementa de 69 a 107 horas, ci - 

fra que equivale al 64 0-! del total de horas semanales.

Al restar el tiempo de trabajo de total de horas semanales, para 

conocer cuanto tiempo libre le queda al operador para su recrea - 

ción y descanso, tenemos que son aproximadamente 61 horas, el 36% 

del. tiempo total. Tiene un promedio de 9 horas diarias para repo 

poner su fuerza de trabajo, sin considerar el tiemco empleado en 

trasladarse a su casa u hotel. 

1 
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1 Con este horario de trabajo es evidente que su jornada laboral - 

1	 dista mucho de ser las 8 horas que marca la ley, añadiendo inclu-

sive las 9 horas extras previstas en ésta. 

1	
Los roles determinan que el operador no tenga una jornada fija, - 

sino que ejecuta esta en horarios variables. Trabajan en forma - 

1	 de circuito s
 que inician en la Ciudad de íéxico, por lo que no - 

pueden descansar a la mitad de estos. 

1

	

	 En relación con su remuneración encontramos que existen dos tipos 

en la Flecha Roja: UflO 
por comisión que representa el 16% del man 

1	 to total de boletos vendidos y otro que es un salario fijo por - 

viaje redondo. 

1	
Al analizar la cuantía del salario percibido por comisión, que se 

gi5n los operadores es bastante, y compararlo con el salario míni-

1 mo de un chofer de carga, observamos que en promedio no es más de 

I

dos veces el salario de éste. También es importante señalar que 

existe una amplia diferencia entre la remuneración del que gana a 

1	 comisión y del que lo hace a salario. 

1	 Esta forma de organizar la jcrnada de trabajo, así corno la forma 

I	 salarial de los operadores -el destajo- determinan para el opera-

dor la presencia de cargas csíquiCaS. 

1 
1
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Un estudio realizado en Suecia revela que el decremento, en la - 

atención y otros signos de fatiga, tanto mental corno física empie 

zan a presentarse después de manejar durante 4 horas. Lo que se 

manifiesta en que el nivel de precisión decrece y se incrementan 

los errores. La frecuencia de accidentes se eleva después de 7 - 

horas de manejo continuo.(l) En el mejor de los casos cuando no 

se presentan accidentes fatales, la fatiga mental y física se tor 

na crónica. Esta fatiga crónica es un aspecto importante en el - 

patrón de desgaste del operador. 

"Cuando uno maneja 16 horas el desgaste del operador es mayor que 

el de los administrativos, por lo que ellos llegan a las 9 y se - 

dedican a platicar y a ver que hacen y sólo trabajan 3 horas efec 

tivas. En cambio uno siempre está en el camión y no se puede mo-

ver del asiento." (testimonio) 1 I	 Tambión es importante para la generación de esta carga, el número de kilómetros recorridos, los cuales están en relación con el --I tiempo del viaje. Se dice que después de manejar 450 kilómetros, 

la distancia que existe entre MIéxico y Acapulco, disminuyen la - 

1

	

	 precisión en la coordinación de los movimientos y la acomodación 

ocular. (2) 

'u

En las discusiones con los grupos honogeneos se mencionaron tam - 

bién algunos elementos oue generan la coarición de estas cargas. 

1
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Estos son: atención constante del conductor al manejar; la expec-

tativa constante de dar respuesta breve y correcta a diversas si-

tuaciones de alerta un sentimiento de soledad y aislamiento, mo-

notonía; la conciencia de trabajo peligroso, que se incrementa - 

por el temor a los asaltos y los accidentes. También generan car 

ón al

 

público; la supervisiones; el tréfi- 

gas psíquicas la atencidiciones ambientales de esta última; - 
co de la carretera; las con  

la alta responsabilidad
 que sienten por la seguridad de los pasa-

jeros transportados; así como por los turnos con el tipo de rota-

ción al que estén sometidos, la falta de un horario de descansos 

adecuado, las comidas durante el trayecto y las malas condiciO - 

nes en que se encuentran las unidades. 

Sin embargo, no todos estos elementos tienen el mismo peso como - 

I	 cargas psíquicas para generar alteraciones en el equilibrio corpo 

ral, consideramos las más importantes al 
rol en general (los tur-

nos, la rotación, la prolongada jornada de trabajo), la tensión - 

I	
constante, conciencia de trabajo peligroso y la responsabilidad - 

-	 por los pasajeros transportados. 

Otro elemento del proceso laboral que genera una carga psíquica - 

1	
es el ruido, que también actúa como una carga física. Las niedi - 

I	
cioneS efectuadas durante seis viajes reportaron una intensidad - 

romediO de 75 db A, durante todo el viaje, o sea, por debajo de 

I	 la norma de 80 db A. Sin embargo, en cuanto a su jornada semanal 

que es de 70 horas, habría que considerar que la exposición al - 

1
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ruido no puede compararse con la considerada normal para 40 horas 

semanales. Además que los operadores están expuestos a incremen-

tos bruscos, como sucede cuando pasa un camión de frente, donde - 

1	 el nivel de ruido llega a los 84 db A, y cuando alcanzan a un ca-

mión carguero, donde el ruido se incrementa hasta 94 db A y dura 

el tiempo que tardan en rebasarlo. 

u
Cargas Fisiológicas. 1
Estas cargas se cresentan por acciones que se ejecutan al real¡ - I zar el trabajo,	 como son:	 las posturas y el trabajo pesado, y	 tarn 

ubien por la rotación de turnos que trastorna los ciclos fisiológi 

cos normales. 1
En torno a la jornada de trabajo retomaremos solamente el tiempo I que el conductor maneja diariamente, porque representa el tiempo 

I
que áste se encuentra básicamente en una sola posición realizando 

un número reducido de movimientos.	 Mencionamos que es un prome - 

1 dio de 10 horas diarias.

descanso Le han realizado estudios que muestran que con un primer 

después de manejar 3 horas, generalmente se produce mejoría,	 el - 

segundo después de 6 horas produce menos recuperación y en el ter 

cero después de 9 horas de manejo ya no hay recuperación,	 fomen - 

tándose una declinación en la actividad psicofisiológica.	 (3)

1 
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Si a lo anterior, que representa solamente el tiempo del viaje, - 

le agregamos las actividades que realiza el operador al manejar, 

tendremos que la fatiga se incrementa por la interacción de éstas 

durante un tiempo prolongado. 

En las encuestas con los grupos homogéneos, éstos refirieron cómo 

interactúan los elementos del proceso laboral para generar la fa-

tiga. Con respecto al autobús, mencionaron la dirección dura, al 

igual que los pedales y la palanca de velocidades, al igual que - 

cuando reparan la unidad. 

Referente a las posiciones incomodas mencionaron las malas condi-

ciones de los asientos, los respaldos, lo antiergonórnico que es - 

tán, por la distancia que existe entre asiento y pedales y la po-

ca altitud que les impide tener buena visibilidad, estos factores 

determinan posiciones incomodas y ocasionan fatiga. 

"Que yo haya oído, de lo que más se enferman es de los riñones y 

de artritis en las rodillas". (testimonio) 

Cargas Físicas. 

Con respecto a estas cargas, los conductores refieren la presen - 

cia de ruido, la mala iluminación, la alta tem peratura y la insu- 

ficiente ventilación, como los elementos del proceso laboral que



producen una parte de su patrón de desgaste. Reportaron corno mo-

lestas a la temperatura y la ventilación al ruido e iluminación 

como muy molestas. El tiempo de exposición a cada una de ellas 

varía, por ejemplo, para el ruido éste es constante durante todo 

el viaje, mientras que la alta temperatura se presenta alrededor 

del mediodía y cuando viajan a Tierra Caliente. 

Se efectuaron mediciones de ruido, durante seis viajes y se pre-

sentan en el siguiente cuadro las medidas promediadas. 

CUADRO : 2

NIVELES EN LA INTENSIDAD DE RUIDO 

SEGUN DIVERSAS CONDICIONES, 1986. 

CONDICIONES
INTENSIDAD EN DB (A). OCTAVAS DE BANDA 

DB (A) 31.5	 63	 125	 250	 500	 1K	 2K	 4K	 8K 

la Parado en 

Terminal 69.0 

En trano recto 73.2 

En curvas de 

subida
75.1 

En curvas de  

bajada 76.6 

En curvas y 

rectas 

planas 78.0 

En curvas de 

subida y bajada 72.3 

Camión de frente 84.0 

Alcance de camión 

cargero 98.0 

Promedio viaje 75.7 93.6	 86.6	 84.7	 76.7	 72.7	 69.9	 62.6	 54.8	 46.5 

F'uerte:	
ediciones directas. 1986.
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Podemos observar que la intensidad está por debajo de los 80 dB(A) 

que es el límite máximo permitido de exposición al ruido durante 

una jornada de trabajo de 8 hs, para prevenir daño orgánico al a-

parato auditivo. Sin embargo, esta norma está establecida para una 

jornada de 8 hs., por lo que no se puede asegurar que los niveles 

de ruido no causen daño durante la jornada de este grupo de traba 

jadores. En el caso de los operadores la importancia de esta carga 

no radica solamente en la posibilidad de producir sordera inicamen 

te, sino por el efecto que puede ocasionar como carga psíquica. 

En cuanto a la mala iluminación los operadores refieren que es un 

problema muy molesto en la noche, cuando están expuestos a esta 

carga durante siete horas, otro lapso de tiempo que reportan corno 

prcblema es el periodo del alba y el crepúsculo, el que ellos de 

nominan "la hora de los tarugos" por que existe un ambiente de pe 

numbra y los conductores que no son experimentados -referido espe 

cial mente al automovilista- com ten a decir de ellos muchas tonte 

rías, ocasionando situaciones peligrosas. 

En la noche lo más molesto son los encandilarnientos o destellos, 

q ue se producen cuando se encuentran a un vehículo de frente. Sin 

embargo, cuando conducen de noche, refieren que es más seguro en 

los rebases y sobre todo en curva por que pueden percibir por las 

luces si viene un vehículo en sentido contrario, Tarrbin hacen 

mención a lo peligroso que es manejar ton el sol de frente. 

u 
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Con respecto a la temperatura y ventilación las reconocen como 

problemas, aunque tolerables. Consideran que estén expuestos a es 

tos elementos durante siete horas, aproximadamente durante su jorna 

da, y que depende de la hora y ruta. Dicen que en época de prima-

''era y verano es mayor, sobre todo en el lugar denominado "La Ca 

ada del Zopilote" y cuando van a Tierra Caliente: Altamirano, Ar 

celia, [-luetarno, etc. 

En torno a las vibraciones expresaron que se encuentran presentes 

en todo el trayecto. 

Cargas químicas. 

Este grupo de cargas esté representado por elementos como son: los 

polvos, líquidos, humos y olores. 

1	 Al igual que con las cargas físicas, los grupos homogéneos mencio 

naron que a estos elementos no tienen el mismo tiempo de exposición 

Para los PO1VOS L entendidos como las partículas de tierra, y los 

I	 líquidos corno el diesel y el aceite, calcularon la exposición en minutos. A los humos provenientes de la combustión de los camiones 

1	 y vehículos unas cinco horas, y a los olores tanto del camión como 

del conjunto de pasajeros unas siete horas de exposición. Clasifi 

caron a los polvos como tolerables y a los demás como molestos. 

1 
1
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Cargas mecánicas. 

u
encionamos que estas cargas expresaban las condiciones que podían 

1	 favorecer la aparición de accidentes. En este apartado pondremos 

I	 énfasis en las condiciones de la unidad y de la carretera. Sin em bargo, otras cargas pueden ser más importantes para generar acci-

1 
1	 Para los conductores los días festivos, vacaciones y fines de se-

mana conelaumento del tráfico en las carreteras, incrementan el 

riesgo de accidentes. Esto puede ser por el tráfico en sí o por la 

I

poca pericia de los automovilistas para conducir, su "irresponsa-

bilidad" y por que creen que es lo mismo conducir en carretera que 

en la ciudad. 

Las condiciones mecánicas de la unidad es otro elemento que inter 

I

viene en la generación de esta carga, el mal estado de los frenos, 

llantas delanteras recubiertas (lo cual está prohibido por la S.C.T.) 

1	 y por el mantenimiento deficiente que les proporcionan a las unidades. 	 - 

Otro elemento que también determina este tipo de cargas son las 

condiciones ambientales, es pecialmente la lluvia y la neblina. 

1	 Jc-cordamos que las jornadas prolongadas, así como el kilometraje 

recorrido determinan la aparición de fatiga y que con esta se pre 

1



u 
u	 -81-

senta una disminución de la actividad, desorganización de esta, 

una interrupción acumulativa de la actividad y hasta un cambio de 

método en el trabajo (4 ), así como discriminación sensorial. La 

fatiga así generada se potencia con la aparición del sueño, debido 

a las pocas horas de reposo de que disponen los operadores. Es por 

ello que para combatir el sueño y soportar el ritmo de trabajo los 

I

operadores recurren a la ingesta de sustancias estimulantes del ti 

po de' las benzedrinas (anfetaminas), corno el lonamín	 (fenil-ter-bu 

1 'lamina o fenterfina) y el tenoate y/o tenoate dospan 

;	 de dietil propión). Estos actúan como adrenérgicos	 (simpatico-I llil-néticos),	 los	 cuales habitualmente son utilizados como anorexi-

penos. Las reacciones secundarias son el insomnio, nerviosismo, 

sequedad de boca, reacciones depresivas, taquicardia, constipación 

y alergias( 5 ). Los fabricantes de estos medicamentos indican que 

no son anfetamínicos, pero por su acción y fórmula similar, actúan 

como tales. 

Tomaba para no dormir bencedrina; era como un corazoncito rosa, 

la mitad, nada más. Al otro día uno está tembloroso y no se puede 

dormir, y cuando lo logra al rato empieza uno a sentir el cuerpo 

como gelatina y piquetes, y calambres en todo el cuerpo". (Testi-

monio) 

el Entre los comoañeros dicen que es por las pastillas que se toman 

1 
u 
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para no dormir. (la disminución de la libido) mencionan que las 

pastas les quitan el sueño pero al llegar a la casa se sienten 

mal, tanto que hasta sus familiares lo notan inquieto, alterado, 

tembloroso, con angustia." (Testimonio) 

ti El ionamín o tenoate dospan les quita el sueño, pero al otro día 

cuedan temblorosas las manos". Cuando tornan este medicamento "solo 

se ingiere la mitad de la cápsula, por lo fuerte que es, (Sic) di 

suelta en una taza de café", además mencionan que es de acción rá 

pida. (Testimonios) 

En la generación de los accidentes también interviene otra carga 

psíquica expresada por el tiempo que tiene el operador para real¡ 

zar un viaje, en donde él tiene que calcular el tiempo de las co-

midas de tal modo que a la vez que coma y descanse cubra el turno 

en el horario establecido. Entonces "más vale muertos que llegar 

tarde", ya que tiene que recuperar el tiempo excedente empleado en 

las comidas y la única forma de hacerlo es incrementando la velo-

cidad del autobús. situación que aumenta la probabilidad de acci-

dentarse. 

El patrón de desgaste. 

Después de analizar las características de esta fase del proceso 

laboral y de conocer cómo y cuándo son ceneradas las cargas, azor
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daremos la parte del patrón de desgaste que se conforma a partir 

I

de estos elementos y que fue reportada y consensualmente validada 

por los grupos homogéneos en las discusiones colectivas. 

u

Podernos observar que existen diversos daños asociados con varias I los	 los cargas, corno son los dolores de cabeza,	 nervios alterados, 

I

dolores musculares y articulares así como los accidentes.	 Este pa-

trón de daño muestra como existe	 una interacción de las diversas 

1 cargas el la determinación y además que favorece que se potencien 

entre si. Por lo que nos planteamos evitar que se presenten estos I daños, es necesario abordar su solución a través de modificar los

I

distintos elementos del proceso laboral, visto globalmente y no 

solamente sobre un elemento de esta interacción, aisladamente. 

u 

I	 En cuanto a las cargas psíquicas, expresión de la organización del trabajo se corresponden con dolores de cabeza, "nervios alterados" 

cansancio, mal humor, molestias y dolores gastrointestinales y pre 

sión alta. 

el Ahora que tengo tres años de no manejar, ni me acuerdo de la pre 

sión, le digo que me ha bajado, además que ahora si puedo dormir 

bien a cualquier hora, lo que antes no podía." (Testimonio). 

1 
u 
u 
1 
u	 En entrevistas a informantes clave, se mencionó que también se pre 

sentan disminución de la libido y transtornos del ciclo sueño-vigi 

ha. 
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"Prefiero cambiar tranquilidad por dinero. Ahora gano poco en corn 

1	 paración con lo que se gana manejando, pero estoy más tranquilo, 

veo a mi familia a diario y ellos están más contentos." (Testimo-

nio)1 
1

Yo antes me echaba el rol completo y descansaba quince días, pe 

1 ro me fatigaba más. Me ponía neurótico, cuando estaba con mi fami 

ha no estaba a gusto por todo me enojaba y regañaba a todos. .A lo 

tres días me quería regresar a trabajar. Estaba fastidiado." (Tes 

1 
1	 Con respecto a las cargas fisiológicas como son las posturas y el 

I	 esfuerzo físico constante y pesado, los operadores de los grupos homogéneos mencionaron a la fatiga crónica, dolores musculares en 

I

diversas partes del cuerpo, como los riñones, la espalda y en las 

articulaciones, llegando incluso a presentarse torceduras y hernias, 

1	 En ocasiones accidentes. 

Existan evidencias de que aquellos que pasan más-de la mitad de 

I

su vida laboral como operadores, tienen tres veces más alteracio-

nes d laespalda que la población en general. Una proporción mayor 

1	 de tensión muscular en la reqión espinal y de la espalda' (6) 

1	 11 Cuando em p ieza a dolor acá atrás (la nuca y el cuello) es señal 

1 
1
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de cansancio, no hay medicinas para cuitar el dolor, con lo que 

se quita es descansando, es tiempo de bajarse del camión". (tes 

timonio) 

1
Por otro lado, las cargas físicas como la ventilación y los cam-

bios de temperatura fueron asociados en las discusiones colectivas, 

con la gripa, así corno la mala iluminación con irritación de ojos 

vista cansada y accidentes, los dolores musculares y reumáticos 

se asociaron con las vibraciones, y el dolor de cabeza y las alte 

raciones del sistema nervioso con todas. 

uA las molestias causadas por la iluminación, específicamente, las 

irritaciones de ojos, vista cansada y accidentes son asociadas a 

1

	

	 su vez con la falta de horas de sueño, debido a las jornadas de 

trabajo tan extenuantes. 

u 

I

Con respecto a la iluminación,	 las molestias se deben,	 la neta, 

a las pocas horas de sue?io de	 los opera ,-'-, ores."	 (Testimonio). 

1
Dicen que los operadores sari chocantes por que usan lentes obs-

curos o negros, pero es por que nos molesta la luz por falta de 

sueio" (sic)

1	 Las csras químicas refieren los operadores cue se encuentran aso 

1 
1 
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ciadas con las siguientes molestias: por los humos y polvos presen 

tan ardores de ojos y carnosidad en los ojos, molestias respirato-

rias. Con relación a los líquidos, que en su mayoría son solventes, 

los asociaron con irritación de la piel. Respecto a los olores,pro 

venientes tanto de la unidad como del pasaje, debido a la deficien 

te ventilación del autobús, los operadores refieren que son más mo 

lestos durante los viajes largos y que los olores les provocan nau 

seas principalmente. 

u 
1 
1 
u 
u 
u

En torno a las cargas mecánicas la parte del patrón de desgaste 

que provocan estas son los accidentes. Expresión evidente y atroz 

de la interacción de estas cargas entre sí y de otras como son las 

psíquicas y fisiológicas principalmente. 

Los operadores refieren que según la gravedad de los accidentes el 

más frecuentes es el mortal, luego los muy graves y por último los 

leves. Y, de acuerdo al tipo de accidente mencionan en los grupos 

homogéneos, que los que predominan son las volcaduras, siguiendo-

les en segundo lugar los alcances y luego los chQques de frente. 

Socialmente a este aspecto del desgaste de los operadores no se le 

considera en su justa importancia, probablemente debido al tipo de 

trabajador, el usuario y por el monto del capital invertido en es 

te proceso. Si lo comparamos con la importancia que le otor g a la 

sociedad a los accidentes que ocurren por ejemplo en el transporte 

aeroo estos son noticias de primera plana en los periodicos, 

u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
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mientras que los del transporte de camión apenas aparece en la no 

ta roja, siendo que su frecuencia es mucho mayor al igual que sus 

consecuencias. 

Resumiendo, durante la jornada de trabajo existen dos fases clara 

mente definidas, una de actividad propiamente administrativa en 

donde predominan las cargas psí quicas expresadas en alteraciones 

del estado de ánimo, cierto grado de angustia y la otra fase, el 

manejo de la unidad. En este segundo momento es donde se encuentra 

la mayor generación de cargas laborales y además que se potencian 

con las de la fase administrativa. 

Al manejar el conductor está interactuando las diversas cargas,en 

su cuerpo. De tal manera su organismo está respondiendo a cada una 

de ellas con diversos mecanismos biopsíquicos. Así tenemos, por e 

jemplo, que la carga física ruido al mismo tiempo que provoca una 

respuesta del órgano del oído, tambián actúa sobre el sistema de 

alerta corporal desencadenando una reacción de estrs. Esta se ve 

incrcmentada y sostenida por la alta temperatura, la atención 

constante del operador al conducir, la monotonía y el sentimiento 

de aislamiento al estar solo en la cabina, por nombrar solo alguno 

de J	 elementos presentes en esta actividad laboral. Esto nos da 

una idea clara de las diversas careas y la respuesta orgánica y 

Psíquica del trabajador, y que ocurre una modificación en el tra-

bajador conformando su patrón de descaste. 

u 
u 
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Las medidas que proponen los operadores para combatir la nocividad 

del trabajo, están matizadas por varios elementos. Uno que es bsi 

co es el grado de conciencia gremial y político que no les ha permi 

tido plantearse la nocividad del proceso laboral como susceptible 

de ser combatida por la acción colectiva, por lo tanto no actúan 

en consecuencia, aunque lo reconozcan individualmente corno tal; 

situación que también se reflejo en la dinámica del Modelo Obrero. 

Así mismo otro elemento que gravita sobre el problema de salud es 

el trabajo a destajo que realizan, el cual les proporciona iluso-

riamente un buen ingreso y por lo tanto actuan bajo la lógica de 

la "nonetarización del riesgo", cambian salud por dinero. 

De tal manera que las propuestas para combatir la nocividad del 

proceso laboral parecen muy generales y hasta inespecíficas. En 

el caso de las cargas físicas plantean: que para combatir las mo-

lestias por iluminación se utilicen lentes obscuros, para la tem 

oeratura el uso de un ventilador y el descanso en general. Para 

las ca:as químicas en general proponen ventilar la unidad, uso 

de anteojos para evitar la introducción de polvos en los ojos, y 

acudir con el médico en el caso de las fisiológicas, acondicionar 

el asiento y los pedales y de nuevo el descanso. Igual que para 

combatir las cargas psíquicas. Sin hacer una propuesta en cuanto 

a la manera de organizar el trabajo. 

1 
1 
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Con las cargas mecánicas proponen tener unidades en buenas condi-

ciones mecánicas y que el operador se encuentre en buenas condi-

ciones de salud y reposo. 

^ 1 

I

	

	
Es bastante evidente que los operadores, y consensualmente valida 

das corno ciertas, señalen que la medida preventiva principal sea 

I

el descanso. El cue se puede lograr modificando la organización y 

división del trabajo, pues cono ya analizarnos es lo que en forma 

1	 abrumadora determina el patrón de desgaste de los operadores. 

1 
1 
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Largas jornadas de 
trabajo 
Dirección,pedales 	

Fatiga crónica 

transmisión duros. 
Carretera sinuosa	

Dolores musculares 

(obliga a incrementar Dolor de articulaciones 
movimiento)  

Hernias 
[Subir o bajar bultos

orceduras 
Reparaciones, asiento  
anti-erqon6mico

Esfuerzo físico cons 
tante. 

Fisiológica

Esfuerzo físico 

Posturas incómoda

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

CUADRO: 3

PROCESO LABORAL, CARGAS Y DESGASTE EN LA FASE DE TRANSPORTE 

GRUPO DE CARGA	 TIPO DE CARGA	 FUENTE	 SINTOMAS Y MOLESTIAS 

Tensión por, fricciones ¡Atención al público	 Dolores de cabeza 
Tensión	 Supervisiones 

rPoca comunicación	 11,Nervios alterados" 
Soledad-aislamiento 	 entre operadores.Pro 

hibición en el uso	 Molestias y dolores 
del radio banda ci- gastro-intestinales 
vil

Cansancio 
Monotonía	 Pocos movimientos y 

Psíquica	 repetitivos.	 f•lai humor 

Conciencia de trabajo 1.	 Disminución de la libido 
peligroso	 Situaciones de emer-

Atención constante 	 'aencia	 Transtornos del ciclo 

rcondiciones ambienta sueño-vigilia 
lles de la carretera - 

Alta responsabilidad
i y trafico 

Ruido	 Ivehículos en marcha. 

CD 

í 

1
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GRUPO DE CARGA	 TIPO DE CARGA FUENTE SINTOtIAS Y MOLESTIAS 

Ruido [Vehículos en marcha Dolor de cabeza 
Alteración del sistema nervioso 

Ilimunación deficiente Manejar en la penum 
bra y de noche. 

Destellos y deslumbra rVehículos de frente rritación de ojos 
mientas  con luz alta. ista cansada 

[AccidentesLsol de frente. 

Calor Condiciones amblen-

Físicas tales y de la unidad [Dolor de cabeza 

Ventilación insuficieri [Condiciones del auto i Alteraciones del sistema nervioso 
te bus y ambientales L 
Humedad

[búa
Coridiciones del auto 

y ambientales - 

Vibraciones Condición de llantas Dolores musculares 
Movimiento del vehí- Dolores reumáticos 
culo. Dolor de cabeza 
Condiciones de la ca Dolor de riñones 
retera LGripa 

Polvo (Tierra) [Caminos de terracería[Molestias de la garganta 

Químicas L en reparación 
' Líquidos (Aceite y b 	 y repaIrritación de la piel 
diesel)

[astecimiento

iones

1 
'o 

1 1 JE 
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FUENTE	 SIN-TOMAS Y MOLESTIAS 

Vehículos con motor [Ardor de ojos 
de combusti5n inter	 arnosidad en los ojos 
Lna en movimiento. 

Condiciones de ven- 
laciún del autobús. Ascos 
asajcros	

Molestias inespecificas 

GRUPO DE CARGA	 TIPO DE CARGA 

Humos 

ç uL.Lc1;

Olores

Mal estado de frenos, [C11antenimiento defi--
llantas, ejes etc.	 iente. 

Tráfico constante 	 Condiciones ambienta 
Condiciones ambienta les y de tráfico en 

fiecriicas	 les de la carretera	 la carretera (días - 
(noche, lluvia, ne-	 festivos, vacaciones 
blirta)	 y fines de semana) 

Automedicación ueño ms fatiga. ['ie 
cesidad de cubrir eT 

lsrol. 

Fuente: Discusiones colectivas, 1986.

Accidentes

1
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1	 El Indice édico Corneli. 

Con la finalidad de tener referencias empíricas de una parte del 

	

1	 patrón de desgaste del operador y ante la imposibilidad de tener 

	

I	
un perfil patológico que nos pudiera dar cuenta de esto, es que a 

plicamos el Indice Medico Corneil (Ic) 	 Este índice es una prue 

I

ba psicológica que se utiliza para selección de personal, por psi-

cologos industriales, mecicos y psiquiatras. Este instrumento bus 

ca "neuroticidad" a través de la detección de sintomatología de de 

presión, ansiedad y transtornos psicosomticos.(7) 

u 

I

Este cuestionario se aplicó a una muestra de los operadores de la 

empresa Flecha Roja y a un orupo de com paración, que tenía simila 

1 res condciones de vida, 	 excepto la "variable"	 en estudio,	 el pro-

ceso laboral. 

u 

I

Con los cuestionarios contestados, se procedió al análisis de la 

calificación global.	 Es decir,	 sumando los resultados decalifica-

1 ciones parciales	 de los apartacos de depresión,	 ansiedad y trans-

tornos psicosomáticos. 

u 

I

En el cuadro no.	 4 observamos que la tasa general de "neuroticidad" 

J e los operadores es de 10.37 por cien y la del grupo de compara-

ción es de 22.53 por cien individuos.	 De tal manera que el grupo

1 
1 
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DISTRIBUCION Y TASAS DE RESPUESTAS AL IMC

SEGUN OPERADORES Y CONTROLES 

FLECHA ROJA 1986 

PRUEBA OPERADORES CONTROLES 

NUMERO TASA NUMERO TASA * 

Depresión ByC 148 45.27 21 28.0 

Ansiedad ByC 17 16.03 17 22.66 

Psicosomáticas ByC 8 754 14 18.66 

Calificación 
Global ByC 11 10.37 16 21.33 

Tasas por 100 trabajadores 

Fuente:	 Encuestas personales 1986.
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de comparación presenta una tasa más alta que los operadores. 

Suponíamos que el trabajo de los operadores por sus características I determinaban la aparición de transtornos psicológicos generales. 	 En 

este estudio como se observa no se confirman las suposiciones plan-

teadas. 1
Una posible explicación de los datos obtenidos, 	 es que la edad y la I antigUedad influyen en los resultados de esta prueba y por lo tanto 

la distribución de los operadores y del grupo de comparación por e-

dad y antigüedad podrían estar actuando como distractores. 

u

el cuadro no.	 5 observamos que en la distribución por edad de 

I

En 

los operdores la mayor frecuencia se encuentra en el grupo etano 

U
de 30 a 39 años con el 40.16%,	 el que le sigue es el de 40 a 49 años 

con 33.96% de la población, 	 por lo que el 74.5% de los operadores 

se encuentra ehtre los 30 y los 49 años de edad. 	 En cambio en el 

I grupo de comparación los grupos de mayor frecuencia, que contienen 

al 69% de la población son los que están entre los 20 y 39 años. 

U
Esta distinta distribución podría interferir en la interpretación 

de	 los resultados del	 i1C. It
Para controlar el distractor "Edad" se procedió a ajustar las tasas I generalepor el rntodo directo de población estandar, 	 ver metodolo 

gía.	 Esta nueva población fue el resultado de la suma de la pobla-

ción de los operadores y el grupo de comparación U
1
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CUADRO: 5

DISTRIBUCION DE LOS OPERADORES Y LOS CONTROLES 

SEGUN GRUPO ETARIO	 1986. 

GRUPO ETAREO OPERADORES CONTROLES 
NUMERO % NUMERO 

20 - 29 17 16.03 23 32.39 

30 - 39 43 40.56 26 36.61 

140	 - 149 36 33.96 13 18.30 

50 - ms 10 9.143 9 12.69 

Total 106 99.99 71 99.99

Existen 14 expedientes sin datos de edad. 

Fuente: Encuestas personales, 1986. 



1 
u	 -97-

1	 La tasa global de los operadores fue de 10.37 por cien, antes del 

I	 ajuste y de 10.73 después del mismo. La del grupo de comparación fue de 22.53 por cien y después de ajustarla se bajo a 20.33. De 

tal manera que después de ajustar ambas tasas por edad, la diferen 

cía entre estas persiste. Por lo que las diferencias no esperadas 

1	 en las respuestas al cuestionario psicológico global no se deben 

I

a la diferente distribución por grupos etanos de ambas poblacio-

nes. 

1
El mismo procedimiento se realizó con el distractor"antigüedad" 

1	 ya que ambos grupos presentaban diferente composición en la distri 

I	 bución por grupos de antigüedad. Como se observa en el cuadro no. 6 en el grupo de O a 3 años, los operadores tienen el 27.3% de 

usu población y el grupo de comparación el 32.3%, así corno en el 

grupo de 16 años o ms de antigüedad los primeros presentan un por 

centaje de 16.9% y los del grupo de comparación 12.6%. Esta dife-

rencia podría explicar la distinta respuesta del IMC. Con el ajus-

te de la tasa a las respuestas globales del IMC, la tasa de los 

U
operadores pasó de 10.37 por cien a 10.24 por cien trabajadores y 

la de los de comparación de 21.12 a 21.46 por cien. Dado cue se si 

U gue mantniendo la diferencia entre ellas, concluimos que tampoco 

I	 estos resultados se deben a la diferente distribución por grupos de antigüedad. 

Des pués de ajustar la tasa de los operadores y los de comparación 

u 

1
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CUADRO: 6 

DISTRIBUCION DE LOS OPERADORES Y LOS CONTROLES 
SEGUN GRUPO DE ANTIGUEDAD 1986 

ANTIGUEDAD	 OPERADORES	 CONTROLES 
Número	 Número 

O	 -	 3 29 27.35 23 32.39 

4	 - 7 39 36.79 25 35.21 

8	 - 15 20 18.86 14 19.71 

15 - más 18 16.98 9 12.67 

Total 106 99.99 71 * 9999

Existen '4 encuestas sin datos.

Fuente: Encuesta individual 1986. 



1 
1	 -99-

para la edad y antigüedad, observa=s que estas dos variables no 

tienen una influencia determinante en las respuestas globales al 

I1C, en estos dos grupos. 

Se procedió entonces, al análisis de cada una de las áreas que com 

üonen al Indice Médico Corneli. 

Al analizar el área del IC de depresión observamos en el cuadro 

no. 4 que los operadores presentan una tasa de alteraciones de 

45.3 por cien y la del grupo de comparación una tasa de 28 por 

cien. En este rubro los operadores tiene una tasa mayor que los 

integrantes del grupo de comparación. 

I
Al analizar las tasas de los operadores en el área de ansiedad del 

i:C comparativamente, observamos que los operadores presentan una 

1 tasa de16.0 por cien y los del grupo de comparaci6n de 22.6 por 

I cien.	 De tal manera que entre los del grupo de comparación este 

problema es más frecuente que entre los operadores, contrariamente

1	 a lo esperado. 

Resultados similares a los de ansiedad se observan al comparar las 

tasas para los transtornes psicosomáticos. Esta asociación probable 

rente se debe a que existe una relación entre la ansiedad y los 

transtornos psicosomáticos. En este aspecto del IMC los operadores 

tienen una tasa de 7.5 por cien y el grupo de ccm p aración 18.6. 

1 
1 
1 
u 
u 
1 
1 
u 

1 
u 
u 
u 
1 
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En resúmen, podemos decir que las respuestas al IC por área es-

pecífica muestran que los operadores tienen un mayor riesgo de pre 

sentar síntomas depresivos que los controles y que respuestas in-

dicativas de los transtornos de las otras dos áreas son más fre-

cuentes el grupo de comparación. Estos resultados no reflejan la 

dinámica de estos transtornos en el proceso laboral, por lo que se 

analizarán en función cia la antigüedad. 

Para comprender mejor este vínculo, analizaremos las respuestas a 

la prueba según área en los grupos de antigüedad de cada grupo. 

Vista la antigüedad en función del trabajo y no de la distribución 

de operadores y los de comparación, analizaremos la tendencia que 

existe en cuanto a la "exposición" al trabajo y como se comportan 

las alteraciones psicológicas, 

En el cuadro no. 7, están los resultados del IC de los dos grupos 

estudiados según su antigüedad. Observamos que en la calificación 

qiobal la tendencia que presentan los operadores es ascendente has 

ta el grupo da 8 a 13 años de antigüedad, para descender en el gru 

po de 16 a5os o más. En contra posición con el grupo de comparación 

cue es descendente hasta el grupo de 8 a 15 años para ir ascendien 

do en el siçuiente zruo. 

Ls ev cante ;ue los omeradores no muestran en el grupo de O a 3 

arios evidencias de transtornos. Esto se puede interoretar en el 

1 
1 
u 
1 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
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u 
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CUADRO: 7 

DISTRIBUCION DE LAS CALIFICACIONES EN PORCENTAJE DEL IMC, GLOBAL Y POR AREA, 

DE LOS OPERADORES Y CONTROLES, SEGUN ANTIGUEDAD 1986 

PRUEBA
O 

OP.
-	 3 

CONT.

A N T I 
4 

OP.

G U E D 
-	 7 
CONT.

A D
8 

OP.
- 15 

CONT.
16 

OP.
- m.s 
CONT. 

Depresión A 55.17 65.21 53.814 76.0 65.0 85.71 44.45 66.66 

ByC 414.82 314.77 46.14 24.0 35.0 14.28 55.55 33.33 

Ansiedad A 86.20 60.86 82.05 80.0 75.0 92.85 914•44 77.77 

ByC 13.79 39.12 17.94 20.0 25.0 7.14 5.55 22.22 

Transtornos A 100 82.60 89.74 80.0 85.0 85.71 94.44 66.66 

Psicosomáticos ByC -- 17.38 10.25 20.0 15.0 14.28 5.55 33.33 

Global A 100 73.91 84.61 76.0 80.0 92.85 914.44 66.66 

ByC -- 26.08 15.38 214.0 20.0 7.14 5.55 33.33

Fuente: Encuesta individual 1986. 
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sentido de que estn senos cuando incjresan y conforme se increTen 

ta su anigüedad en el trabajo comienzan a tener signos de daño, 

hasta que en el grupo de 8 a 15 años de trabajo tiene la tasa más 

alta de alteración, y que despuós de este tiempo decrece. 

Al analizar conjuntamente la depresión con la antigüedad en el 

7 vemos que los operadores tienen una tasa mayor de perso-

I

cuadro 

nas con	 sintomatoloaía de depresión que los del grupo de com 

U
maración en todos los grupos de antigüedad. La tendencia de ambos 

es muy similar, observándose un descenso en el grupo de antigüedad 

de 8 a 15 años	 aumentan. y posteriormente 

Esta cayor frecuencia de depresión en los operadores, que se mani 

U
fiesta aún con escasa antigüedad,	 nos permite pensar que se deba 

a un fenómeno de selección. 	 Se sabe entre las personas que selec-

cionan	 los	 de operadores	 conductores personal, que para	 puestos	 y 

U

se busca que tengan características depresivas. Aunque en la Fle-

cha Roja no se utiliza ninguna encuesta psicológica para aceptar 

U-
a	 los candidatos,	 resulta coincidente este tipo de resultados. 

So r:uede pensar que la empresa sin utilizar este tipo de pruebas, 

Usino sólo a través de la entrevista que realiza a los aspirantes, 

seleccione a los cue presenten un perfil de este tipo.

1	 Por otro lado, suponemos que la depresión que ge presenta en este 

ruDc se debe al rfocto "rebote" uc se presenta con ciertos 	 di 

U 

U 
u 
U 
u 

1



carnentos, como el caso de las anfetaminas que los operadores se 

I

automedican para resistir la prolongada jornada impuesta por la 

empresa. 

1
Si	 fuera acertada	 la	 pri:.era suoosición, entonces el trabajo del 

U operador no sería el determinante de la aparición de este daño, 

sino que nos enfrentaríamos a el efecto de selección en el resul 

tajo de esta medición. si. la segunda fuera cierta entonces mdi-

1 
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U
rectamente codríamos relacionar este daño con las características 

del trabajo del operador, es decir, que la automedicación sería 

1	 el mediador entre las condiciones de tabajo y la depresión. 

Para :cder comprobar las sc'junda interpretación, es necesario e-

fectuar un estudio ns detallado, que nos permita relacionar la 

ingesta de estimulante, el oorqu, con el efecto de "rebote" y la 

U aparición de decresión. 

En cuanto a los hallaz2os sobre ansiedad analizada en función de 

U
la antigUedad,	 observamos en el cuadro no.	 7 una tendencia ascen-

dnte cm los operadores desde el grupo de O a 3 años hasta el de 

U 3 a	 l	 ados de antigUedad,	 y con un descenso a partir del grupo 

de 16	 años o más.	 Es decir,	 que los operadores con menor antigUe-

Pd r	 ntan- una tase de 14 por cien trabajadores,	 incrementándose 

U
a 18 por cien en al grupo da 4 a 7 años y que de los 8 a los' 15 

anos alcanzan	 la	 mxima	 tasa	 ristrda, 20	 por	 cion,	 para despies

U 
1
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bajar a 5 por cien. El grupo de comparación tiene una tendencia 

I

inversa a la de los operadores. ya que dismunuye hasta el grupo 

de 8 a 15 años y aumenta despúes del de 16 o ms años de antigüe-

dad. Es decir, que en el grupo de comparación de O a 3 años su 

tasa fue de 39 por cien, disminuyendo a 20 por cien en el grupo I de 4 a7 años,	 para presentar su tasa más baja en el de 8 a 15 años 

U

con 7.	 1 por cien; en el grupo de 16 o ms años se incrementa has 

ta 22.2 por cien individuos. 

¡

En el grupo de los operadores,	 la caida en la tasa presente en el I grupo de 16 años o ms de antigüedad probablemente se deba a un 

¡

fenómeno de expulsión, por el desgaste que tienen los operadores 

determinado por el proceso laboral. 1
Con relación a los transtornos psicosomáticos,	 estos en los opera I dores se comportan igual que la ansiedad. En el grupo de O a 3 a-

ños no reportan alteraciones lo cual era de esperarse ya que tiene 

que existir un periodo prolongado de interacción de las cargas con 

¡
el trabajador para que estas se hagan evidentes. Además este dato 

suguiere un posible efecto de auto selección por parte de las per I sonas que se emplean como operadores, que consideran suficientemen 

U
te sanos para poder realizarlo,	 o por lo menos no tener este tipo 

de transtornos. También que para ser operador y obtener la licen-

¡
cia para manejar autobuses foráneos de pasajeros,	 la S.C.T.	 raliza 

un examen de inicio y luego cada dos años. 	 A los que presentan al

1 
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teracionos, en esoecial hipertensicn arterial, no se les oLoraa 

la licencia de chofer. 

Coco se observa en ci	 cuadco no. 7	 oxiste	 una tendencia	 ascendente 

hasta el grupo de 8 a 15 años de antigüedad con una una tasa de 15 por 

I cien trabajadores, para descender hasta 5 por cien.	 El grupo de 

1 comparación tiene una tendencia diferente, por que en el grupo de 

O	 a	 3 años de antigüedad su tasa as de 17	 or cien individuos,	 au 

mentando a	 20	 en	 el de 4 a 7 años y en el de 8 a 15	 la tasa baja 

a	 13 por cien,	 por debajo de los ooeradores,	 y después en el grupo 

1 de 16 o mas años de antigüedad presente un	 incremento con una tase 

de 32 por cien individuos. 

El hecho de ncc la tase de respuestas cositivar - oesentan datos 

de alterión- para los transtornos psicosomáticos disminuye en los 

operador es del6 años o más de antigüedad,	 al igual que como 

dió con la ansiedad,
Suce-

1

probablemente representa el fenómeno de expul 

sión antes	 referido. 

1
En	 re-únen,	 las	 roscunstas ccstivas a la pruebe calificada global 

1 .-ente	 y	 por	 :I--as	 específicas de ansiedad y transtornos psicosom 

I

ticos presenten una tendencia similar en cuanto a la antigüedad. 

En las tres hay un incremento hasta el çruoo de 6 a 15 años de tra 

1 bajo, disminuyendo a partir del su;iuiente cruoo, 	 debido posiblemon 

te al abandono del trabajo por el desgaste que presentan,	 determi- 

nado por la manera COmO la empresa organiza 	 la	 jornada laboral.

1
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U Los rosuitadcs	 referidos a	 la de presi6n, pueden explicarse cor el 

proceso de selección de los operadores y por el efecto de	 "rebote' 

1 uo la automedicación de estimulantes les puede ocasionar,	 estan-

do	 la inesta do esLas sustncias deteminada por las condiciones 

de	 Lrdao.

1 
U 
U 
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CONCLUSIONES. 

El trar.soorte es un factor toporanta en la dinómica social cum-

clianJo [unciones tanto económicas como de comunicación y cohesión 

social. La función económica se da por el enlace que se establece 

entre los centros de producción y el mercado, facilitando la dis-

rainuci6n del tiempo y de los gastos de circulación de las mercan-

cías, y por lo tanto coadyuva a le aceleración de la velocidad en 

la rotación del cantal. 

En cuanto a la comunicación y cohesión social nermite la integra-

ción de los esacios urbanos y de las demás actividades sociales 

mora la producción y el consuno. Representa además la forma como 

se satisface la demanda de movilidad espacial. 

il analizar el tramocorta de pasajeros concluimos cue por su ubi-

cación en la esfera de la circulación de mercancias donde no se 

valoriza el capital, este trabajo debe considerarse corro un tra-

bajo improductivo, en el sentido estricto. 

En cuanto al estudio de la relación salud-trabajo, a travós de con 

sidarar el proceso laboral, las cargas y el desgaste como catego-

rías analíticas para conocer la parte del nexo biopsíquico humano, 

este trabajo demostró que son útiles y proporcionan una panorinica 

al Ja la salud an	 de los tra::	 , en oposición al 

u 
u 
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análisis solanente de los factores de riosco aislados del cent-:to 

global del trabajo. 

La e:nprsa ejerce un control de los o peradoras a través de la di-

visión y organización del trabajo, que propicia por un lado, çue 

entre lo trabajadores se establezcan acciones de supervisión, de 

mancra

 

sutil, al enfrentarlos entre ellos para realizar su trabajo, 

y que cor otro lado dificulta cue estos se asruDen para luchar por 

mejores condiciones de trabajo. 

Esta manera de organizar el trabajo cenera una serie de cargas que 

cicendiendo de la presencia en mayor o menor grado de estos ele 

entos determinan la aparición de un patrón de desgaste específico. 

::ientras alaunas características del desgaste de los operadores se 

puede manifestar claramente, como en el caso de los accidentes o de 

lesiones articulares, otras se deben a una interacción de diversos 

eleiento de las cargas que potenciándose entra sí originan manifes 

teciones nc ta- evidentes. 

n	 el	 patrón los conductores,	 las cargas psíquicas 

y las fisiológicas juegan un papal determinante, debiso a la mane-

ra como está organizado el trabajo.	 Es decir,	 que la extenuante y 

srolongada jornada de trabajo, la	 de rotación	 turnos constantemen-

te,	

la responsabilidad del operador	 por los pasajeros, la con-

la atención constonte, afesós	 fe non-

u 
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u 

u tener una posición constante sin que exista rucha movilidad, 

1	 los elementos que generan estas cargas. 

Las extenuantes jornadas laborales y la imiosibil¡dad de negarse 

u

a efectuar turnos corridos, sin que medie un periodo mínimo de des 

canso son algunos de los elementos que determinan el desgaste de 

los operdores. Estas características les imprime un riesgo al trfl 

I	 sito por las carreteras, además que pone de manifiesto la poca irn portancia social que representa la seguridad de los pasajeros. 

u Existen varios elementos del patrón de desgaste de los operadores 

U
que fueron asociados con varias cargas, tanto en la fd.se adminis-

trativa corno en la del transporte, por ejemplo: las molestias del 

sistema nervioSO,lOS dolores musculares y articulares, los acciden 

I	 tes, entre otros, por lo que para actuar contra la nocividad del proceso laboral de los conductores no basta abordarlo desde un s6 

lo elemento o grupo de cargas, sino que se tiene que actuar sobre 

I	 el conjunto, siendo esta forma la que nos permitiría realmente me jorar las condiciones de trabajo de los operadores y consecuente-

mente modificar su patrón de desgaste. 

En cuanto a los resultados del Indice 4ádico Corneil, la alta tasa 

U
de sintomatología de depresión probablemente se deba a un fenómeno 

I	 de seleción. En cambio con las otras áreas por un lado se observa que aumentan conforme se incrementa la antigüedad y por otrolado 

I	 se presenta un fenómeno probablemente de expulsión después de ha-ber trabajado más de 15 años. 

1
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Es ineortante sun se continuen rcslizsn,o estudios sobre is seis-

Sión salud trabajo en los o:era•:crcs de autobuses fcra'neos de pa 

sajeros, utilizando la misma metodología para efectuar comparacio 

:5.3 que cc;1er.nnen si cs.ci-icnto esis tnte sebre el trua. 

!sí mismo, para conocer otros aspectos de los patrones de desgaste 

;ue co fueron estudiados aquí, como podrían ser el perfil de morbi 

lidad, la accidentabilidad y todos los elementos que están presen-

tcs en el comento reproductivo.
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ANEXO: 1
UBICACION	 DE	 CENTRALES,	 TERMINALES	 Y	 OFICINAS	 DE	 PASO 

LINEAS	 UNIDAS	 DEL	 SUR.	 FLECHA	 ROJA. 
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ANEXO : 2
HOJA # ]. ROL 2 OLIMPICO
	

Noviembre 1982 

UNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SÁBADO DOMINGO 

-Iguala Iguala-Altamirano-Co- 12:00 México-CuerflaVa
Méxiço-Tgala(ord) 
rgaia-nuttzuco

7:20
México-Cuernavaca 
Cuernavaca-Tilzapo

8:00 
12:00

México-Iguala(Or 
Iguala-Acapulco

Petat1n- 
- 

Iguala-Cd.l3ravos yuca 14:30 Cuernavaca-TLIZc 
potla

Huitzuco-Atenango 
Atenano-CopaliI10 tia 17:50 Acapulco-Petatléi - 

Cd.Bravo-Acapulco 
Acapulco-Jguala

Coyuca-Altamirano 
Altamirano-Arcelia(0r117:OO Tjlzapotla-Cuer Cooa1ii10-Aenan o 

Atango-HUitZUC
1000 Tilzapotla-Jojuti. 18:05 México-Jojutla 

24:00 Arcelia-México(nur
' 18:00

navac 
Jojut1a-CuernaC Huitzuco-1ua1a 

Iguala-México (num)

11:00 
12:00

Jojutla-Cuernavac, 
Cuernavaca-MéxicO 

19:00 Cuernavaca-Méxi 0 14:30 México-Cuernavaca 
Tilzapotia 

19:00 Ti1zapot1a-Jojut1 
20:00 Jojutla-Cuernavac-
21:00 Cuernavaca-México 

8:00 Jojutla-México
11:30 Coyuca-Altamirano 8:30 Acapulco-Zihua- 6:00 Acapulco-Iguala 9:30 Jojutia-Cuernavaca 6:30 Acaulco-Zihuata 14:30 Coyuca-Altamira 

10:00 México-Cuernava
12:00 Altamirano-Arcelia tanejo 10:00 Iguala-México 10:30 Cuernavaca-México nej 15:00 Altamirano-Paso 

12:00 Cuernavaca-Joju
13:15 Arcelia-Teloloapan 11:30 Zihuaanejo-Pet México-Cuernavac 17:00 México-Iguala(ord) 11:30 Zihatanejo-Peta- 

tiéti
17:00 Paso de -Altami 

tia
15:00 
16:00

Teloloapan-Iguala 
Iguala-Acapulco 15:10

tlén 
Petat1n-Acapu1

Cuernavaca-Joju- 
tia

21:00 Iguala-Acapulco
12:15 Petatln-Acapu1c 19:30 Altamirano-Méxi 

Jojut 1a-Cuernnv 16:30 Acaulco-A1tamir (ord) 
CO

co no-uoyuca 
Ciiornavaca -Méxi 
co 
5kxjco-A1tamira 
no-Coyuca 

'léxico-Taxco (num) 9:30 Acapulco-Zihuatane 9:30 Toluca-Ixtapa
México-Cuernavaca 7:00 Cuernavaca-Tilzap9 13:30 Coyuca-Altamirano 6:30 Acapulco-Iguala 

'I'.txco-Néxjco jo
11:30 Ixtapan-Iguala

Cuernavaca-Tilzapo- 
tia

tia 14:00 Altamirano-Arce- 12:00 Iguala-Toluca 
li1xLco-Acapu1co(num 15:30 uatanejo-Peta-- 

Zn tTa 14:15 Iguala-Acapulco Tilzapotia-Jojutia
9:00 Tilzapotla-Jojutla ha 20:00 Toluca-Ixtapan 

16:15 Petatlpan-Acapulco 22:00 Acapulco-México Jojutia-Cuernavaca
10:00 Jojutia-Cuernavaca 15:15 Arcehia-Teloloa- 

pan
22:00 Ixtapan-Acapulc 

20:30 Acapulco-Toluca (num) Cuernavaca-México 11:00 Cuernavaca-Altarni- 
rano-Coyuca(num)

17:00 leloloapan-Igual. 
20:30 México-Cuernavaca 18:40 Iguale-Acapulco 

10:3() AcQ pulco-Zihuat12:20 
nej

México-Cuernavaca 6:00 Cuernavaca-Jojut a 10:00 Acapulco-Zihuat 6:00 Acaolco-Cd.Bravos 
flUI)

9:30 
14:30

Acapulco-E ucla 
Igu1a-Te1ooapan

14:20 México-Cuernava 

ivatanejo-Pet 
ZI

14:00 
15:30

Cuernavaca-Jojutia 
Jojutla-Cuernavaca

7:30 Joiut].a-Cue nava 
(n6 pasa a	 eran

nejo 
16:00 Zihuatanejo-Pet :O 1: 8 O capuco-C.avo )L6:lS 

d.Br1avos dc1Dulc: -Arceli 
. 8:00

Teloloapan 
Arcelia-Altamiran

16:00 
17:10

Cuernavaca-Joju 
Jojutla-Cuernav 

t	 :in 
.ct.atln-Acapu1 16:30 Cuernavaca-México 8:30

ca 
Cuernavaca-Méxic

tlán 16:00 Cd.Bravos-Acapulco Coyuca 18:10 Cuirnvaca-Nxi 

co 19:20 México-Cuernavaca 4:QO 

I0

México-Cuernavaç 
Cuernavaca -I uaj

17:35 Petatlén-Acapul 
co

(num) 4:00 Altamirano-Mexico 
(num) 

:00 Iguala-Acapco  ui 
6:00N&ico-tuernava 

ca(ord) 7:30 L.Cérdenas-Zihuata 6:30 México-Iguala 1:00 México-Acaulco( 10:00 Acapulco-Cd.Bravos .0:30 Zihuatanejo-Peta- 5:00 '1',xco-M.xcO(l1U 

7:50	 uernavaca-Igua 
a 9:30 2?atanejo-Peta-- 

tin 10:30
(ord) 
Iguala-México Bravos-Acapu1cy o-5 

8:00 Acalulco-Zihuata- 

12:00	 [1atanejo-L.Car 14:00
(num) 
Cd.

tlén 
PetitltiAcapulco

11:00 
1.4:30

Níxico-Ia1a(u 
1gua1o_Mtxin 

10:00 Iguala-Acapulco 
l Petatln-Acapulco (num) kn0s 

16:00 L 2»011	 4:00 18:00 AcapulcoZih atdn1-700 Acapulco-laxco(nuu)
México-AltamIra 15:00 Acapulco-Z huat 15:00 Acapulco-Iguala n.Çirdenas-Zihuat jo(num) 

nejo 
19:00	 1iejo-L.

20:00 lguala-México
ÇJO 

11800 Zihuatanejo-Petat an 
18:45	 Petat1n-Acapu1co

* icr' simz a ii 



- - - - - - - - - - - - - - - - - - - FLECHA	 ROJA 

1 HOJA # 2	 R O L	 2	 0 L 1 M P 1 C O	 Noviembre 1982' 

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO 

12:30 8yuca-A1tamira 10:00 México-Iguala(num 3:00 Iguala-Cd.Bravos 7:00 Cd.Bravos-Acapul- 6:30 Zíhuatanejo-Peta77
7:00 

México-Cuernavaca 
Cuernavaca-Jojuti

5:00 Ti1za 
i 
otlaJoj 

L 7:00 Jojuta-Cuerna' 

13:00 Altamirano-Méxi 13:30 IgualaMéxico(num 5:00 Cd.Bravos-Acapul
11:00

CO (num) 
Acapulco-Cd.Bra 7:15

tién 
Petatián-Acapulc o 8:00 Jo .jutla-Cuernavac'LlO:OO 

Cuernavaca-México
Cuernavaca-Néxi 

13:00 México-Iguala 
co 23:30 México-Acapulco 

(ord) 18:00
CO 

Acapulco-Cd.Bra
vos (num) 12:00 Acapulco-Iguala 9:30 

16:30 México-Cuernavaca 14:00 Iguala-Acapulc 

vos(num)
15:00 Cd.Bravos-Acapul-17:00 

co (num)
Iguala-México Tilzapotla 19:00 Acapulco-Zthuat 

19:30 Acpulco-Zihuata
nejo 

5:30 Zihuatanejo-Pet 7:00 México-Cd.Bravos México-Iguala(flUm) 4:00
nej 
I'ua1a-Mxico(nun) 
N1xico-Cuernavac

1:00 México-Altamirapo 
Coyuca (nu)

11:20 México-Cuernava 
13:00 CuernavacaJoiu'

7:00 JoutlaTilzapol 
8:00 Tizaot1an-Joj 

11:00
Lién-Acapulco 
Acapulco-Iguala

14:00 Cd.Bravos-México Iguala-México(num)
13:20 
15:00 Cuernavaca-Jojut

a180° Coyuca-Altamirano 
18:30 Altamirano-Arceli

tia 
Jojut1aCuerflaV

9:00 Jojut a-Cuernav 
10:00 Cuernavaca-Méxi 

20:00 México-Iguala 16:30 
17:30

Jojutia-Cuernava 
Cuernavaca-Nléxic

a
(ord) CO 

Cuernavaca-Méxi4
16:30 México-Taxco 

16.00 igtiiléxico (num) 23:00 Arcelia-México(flu )15:00 
18:50 México-Cuernava' 
20:20 Çrnavaca-Joju 

8:10 'Laxco-Iguala 11:30 México-I uala(num 5:00 Iguala-México(nt 9:00 Iguala-México 7:30 
11:00

Méico-Iua1aÇnum) 
Iguala-Mextconum)

6:00 
6:30

Copalillolenaflg Jojutla-Cuernavac 

0:00 '.Bravos Iguala- 15:00 Iguala-Mxiconum México-Igua1a(n 14:00 México-Iguala Tenango-FluitzuCO Cuernavaca-México 

IL:15 Cd.Bravos-Acapu 21:00 México-Iguala(num 16:30 Igua1-México(n (num) 16:30 México-Iguala 7:30 
15:30

HuitzucoMéxico 
México-Jojurla

México-Iguala 

co 18:00 Iguala-México 20:00 Iguala-Tenango México-Al tiilrano 

21:00 Acapulco-México
22:30 México-Iguala(flI (num) 22:00 Tenango-CopalillO Directo no para en Cuei 

(nuin) navaca 

12:00 Altarnirano-Arce 8:50 México-Cuernavaca 6:00 Jojutia-Tilzapo 8:00 México-Cd.Bravos 13:00 México-Iguala(ord) 14:00 Acapulco-Iguala Acapulco 1u11a 

ha 10:20 Cuernavaca-Tilzapo 7:00 Tizapot1a-Cuer 17:00 Cd.Bravos-México 17:00 Iguala-Acapulco
18:15 Iguala-Acapulco 10:30 iguala-Méxicu 

14:45 Arcelia-Teloloa 13:00 Tilzapotia-Jojutia navaca 18:00 México-Cd.Bravo 

16:30
pan 
Teloloapan-Igua

14:00 
15:00

Jojutla-Cuernavaca 
Cuernavaca-México

8:00 
9:00

Jojutla-Cuernav 
Cuernavaca-México 

la 17:50 México-Cuernavaca 11:00 México-Taxco(nun 

L8:30 Iguala-México 19:20 Cuernavaca-Jojutla 17:00 Taxco-México(nun 

5:00 Cd.Bravos-Méxic (Guardia)
16:30 Coyuca-Altamira 13:00 Acau1co-Cd.BraVo 8:00 AcapulcoCd.Bravos

6:50 
8:20

México-Cuernavaca 
Cuernavaca-Tilzap

Jojutla-Cuernavac 
Cuernavaca-MéxLco 

12:30 o-Igua1a 17:00 Altamirano-Arce 
ha

11:00 'íravos-Acapulc 
(num) 11:00

(num) 
Cd.Bravos-Acapulcc 11:00

tia 
Tilzapotia-Jojuti

México- 
- 

(oua) 18:15 Arcelia-Teloloa 16:00 Acapulco-Iguala (nuin) 12:00 Jojutla-Cuernavaca - 
18:00 Iguala-Altamira nan 21:00 Iguala-México 1600 Acapulco-Iguala 3:00 Cuernavaca-México 

no-Coyuca 23:00 México-Altamirano 20:00 elo1oapan-1gua 21:00 iguala-México 7:20 México-Jojutia 
21:30 Coyuca-Altamira Coyuca la México 

no 21:30 Iguala-Acapulco 
22:00 Altamirano-Méxi 

co (num)
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5:30 Altamirano-Méxi 
- 8:00 México-Iguala(num ) 16:20 México-Cueranvac 5:00 Jojutla-México

Guardia:00 Acapulco-Zihuata- 16:30 México-Altamiran( CO Directo no para en Cuer 
nejo 13:30 México-Taxco 11:00 Iguala-México(num 18:00 Cuernavaca-Jojutla 9:20 México-Jojutla 12:00 Cd.Bravos 
Zi!ivatanejo-L.Cér (m) 17:00 Taxco-Iguala 12:30 Jojutia-Cuernava 18:00 México-Teloloar 
denas	 - 19:00 Iguala-México 13:30 Cueranavaca-Méxi 
L.Crdenas-Zihua- (num) 21:30 México-Cd.Bravos 
tane 19 

5:15 Teloloapan-Móxic 5:00 Tilzapotla-JojutL 7:00 Iguala-Huitzuco Huitzuco-Igulaa Guardia 5:00 Zihuatanejo-Peta Méxio:Iguala 
5:00 México-Cuernavec 6:00 Jojutla-Cuernavac 8:20 Huitzuco-Iguala Iguala-México(num) 16:30 Acapulco-Zihuatan tién 13:00 Iguala-México 
7:00 Cuernavaca-Tjlza 

-
7:00 Cuernavaca-México 10:00 Iguala-México México-Acapulco(ord) jo	 (num) 5:45 .Petatln-Acapu1c 19:50 México-Cuernav 

potia 10:00 México-Cuernavaca 17:30 México-}luitzuco 10:00 Acapulco-Iguala 21:20 Cuernavaca-

12:20 Cuernavaca-Tilzap 15:1Y Iguala-México 

tia 
15:00 
16:00

Tilzapotla-JojutL 
Jojut1a-Cuernavaca 

17:00 Cuernavaca-Mxjco 
21:30 Mxico-Iguala 

:30 Jojutia-Cuernava 6:00 Tazxo-México (num) 10:00 Coyuca-Altarnirai México-Iguale 5:00 México-Cd.Bravos 9:00 Cd.Bravos-México
México-
Cuernavaca 

ca 19:30 México-Altamirano- 11:00 Altamirano-Arce Iguala-Huitzuco (num) (num) Jojutia 
9:30 Cuernavaca-México Coyuca (num) ha Huitzuco-Iguala 9:30 Cd.Hravos-Acapulc 15:00 México-Iguale Cuernavaca 
6:00 México-Iguala 12:25 Arcelia-Teloloa Iguala-México Guardia (num) 13:30 México-
0:00 Iguala-México

Ve
23:00 Acapulco-Cd.Bravo 18:30 Iguale-México 15:20 Cuernavaca 

14:00 loioapan-Igua
(ord) 18:00 Tilzaotla- 

Joiutpn 19:00 
15:Ü tia1a-M1rn ___________________________ ____________________________

20:00 Cuernavaca 7:30 México-Cuernavac, 6:30 Altamirano-Arcelia 5:30 México-Altamirano 
9:20 Cuernavaca-Tilza (ord) 0:30 México-Iguala Igual-México(num) Directo y numerado 

notia
a00

(num) 18:30 Altamirano-Cutza- Guardia Guardia 0:00 i1zaoot1a-Jojut Arcelia_México(nu1i2:00 iguala-México mala 
3:00 Jojuta-Cuernavaca Guardia 20:00 Cutzamata-Altamir 
4:00 Ctiernavaca-Méxjc 19:50 México-Iguala no 
7:00 Mxi.co-Altarniram 

011ard	 a	 (mil
21:00 Altamirano-México
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18:20	 x	 :	 t 5:00 Iguala-Acapuleo 7;45 Teloloapan-Iguala! 7:30 Iguala-México 4:50 Taxco-Cuernavaca 8:00 México-Tepoztlán 4:00 Acapulco-lguala 
15:30 Acapulco-Iguala 9:30 Iguala-Acapulco 18:40 México-Taxco-Igual 7:10 Cuernavaca-Méxi- 10:00 Tel)oztlánCuautla 9:00 Iguala-Acapulco 
20:30 Iguala-Teloloa- 19:30 Acapulco-Iguala 21:00 Iguala-Taxco co 12:00 Cuautla-Iguala 19:00 México-Acaculco 

pan 9:10 México-Cacahua-- 15:30 Iguala-Acapulco 
milpa 

15:00 Cacahuamilpa-M& co  

5:40 P.	 de Ixtia-Igual 7:30 Cacahuamilpa-1 6:40 Mxico-Taxco-Igu 14:00 México-Taxco-Igua 4:45 Iguala-Taxco 5:00 IxtapanCacahuamt) 7:00 Ixta an 
O:jO Iguala-Taxco-N5xi -o tapa la la 5:50 Taxco-México pa 8:00 Caca!uamilpa_ 

10:00 Ixtapa-Cacahua- 12:30 Iguala-Acapulco Vía Alpuyeca 6:00 Cacahuainilpa-M&i 19:40 M6xico- 
milpa 22:00 Acapulco-México 12:10 México-Ixtapan CO 

11:00 Cacahuamilpa-M 14:10 México-Ixtapan 
xico _______________________ 

5:40 Cuernavaca-Igual 6:00 Tepoztln-México 8:30 Iguala-Acapulco 6:00 Cd.Bravos-Acapulco 8:40 México-Taxco- 5:10 México-Ixtapan 6:40 Cuernavaca 

00 Iguala-Taxco-Mé- 14:40 México-Taxco- 21:15 Acauplco-Cd.Bra- 9:30 Acapulco-México(or Iguala 13:00 Ixtapan-Cacahuamil Guardia 

xico Iguala vos 14:30 Iguala-Taxco-Mé- pa 19:00 Iguala 

!8:30 'xico-Tepozt1n xico 14:00 Cacahuamilpa-Méxi 
co 

21:40 México-Cuernavaca 

6:10 Taxco-Iguala Guardia 5:30 Iguala-Taxco 7:40 México-Taxco-Iguala 5:45 P. de Ixtia-Cue 
navaca

6:30 
11:40

Acapulco-Iguala 
Iguala-México

5:30 
10:30

Cuernavaca 
México 

7:0 Iguala-Taxco-M- 16:30 Acapulco-Iguala 6:45 Taxco-México 13:30 Iguala-Taxco-Méxicc
6:40 Cuernavaca-Méxi 2o:10 México-Cuernavaca 13:50 Iguala 

xico Guardia 20:00 México-P.de Ixtia 

15:00 México-Iguala(or 
20:00 Iguala-Acapulco

CO 
10:40 Téxi o-Taxco- 

guaya 
16:40 Iguala-Acapulco  

6:10 Mezcalalguala 5:30 Iguala-Acapulco 18:20 México-P.de lxtl 5:45 P.de Ixtia-México 6:00 Iguala-Acapulco 4:00 Cd.Bravos-Iguala 8:20 México 

00 l guala-México(nw 20:00 Acapulco-México 16:10 México-Taxco-Igual 20:30 Acapulco-Cd.Bra 7:30 Iguala-México(num)10:30 Cuernavaca 

1H»I'	 xico-Taxco-Igu vos 11:30 Jojutia 
12:30 Cuernavaca 

'xico-Tepoztln 9:00 Acapulco-Iguala
Guardia Guardia Guardia Guardia Guardia 

1epozt1n-Cuaut1a 14:10 Iguala-México 
1iaut1a-Iguala 

U1 I3AC)U1CO 

Guardia Guardia Guardia Guardia Guardia Guardia Guardia
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k.MEX..ALTANIR. 8.30 ALTA?IIR.-ARCELIA 7.00	 I GUALA-Tt1.OLOA. 
8 6 5	 T	 7PCCL1

MCXGUA___ _______ 
\J7'ioD'I FR IU1 17wi • lT	 XPLY3 1 

19.00 ALT.-ACAPUICO 9.45 rr3oTtttrwLA ARCE LIA-TELOLOA. 10.30 ARCCL1A - LTftJ1IR 15.30_IGUALP_1tL0L0A.J 
'17.35 r.wt.V*T*RCCLI 

IGUALA-l-IEXICO 16.15 ACEL.IA-TELOLOA. 19.00 ARO	 IA._ALWIIRAM 

18.00_10L.IGUALA
23.00 TLAPEH * MEXI CO
 

 
21 00 M X1	 IGUALA 19.40 IGUALA-JICXICO 

(ORDI NARIO) __ 

• 5.15 ARC.-A. - - 5.30 ALTIRAN0CXICO 9.00	 COY.-ATIRA40 7.30ACAP.-IGUALA 

urrør 70	 tWW11JAA -.	 Ut4	 . Y30ALT.ARCtLIÁ 
8.40 IGUALA-MCX!C0 10.45 ARC ILLA-TCUJL0A 12.30 IÍ3UALk-.TtLOLOAP. 

17.30 IGUALA.TELOLOA. 12.30_ICLOLOA.LGUF'L.A
1915 ¡LLlJLlJ*Afitt1 14.30 IGUALA-ACAP. 

- 21.00 ARCCLIA-ALTAII. ICO-ALTAM. j1.31 MCXICO fl,UAL.A 16.00 ARr-CLIA-ALt, 
ARrF

22.30 IGUALA-ALT.-COY. 

5.00 ALT.-ARCCLTA 11.30 COY.-ALT. 6.00 ACAP.-IGUALA 5.00	 AAX1tA-4CX1C0 5.00	 TELOLD A. P IGUALA 

6.15 AIA-TCL 170 LT.-ÁtEtIA -.	 --

8.00 TCLOLOA.-IGUALA 13.15 ARCELIA-TtLOWA. 11 ., 40 IGUALA-1EX1CO 14.MCX1C0-TEWL0A.
6.30	 IGUALACXIC0 

9 40 r	 &rT7c
16.40 IGUALA-AP.

01(0. 

MCX.-ALT.-COY.
17.00)MEXICO_APAXTLA

- 1EX.1LTA1IRAN0 

5.00 ALT.-Z!RUAT. M C X 1C0- tA. 5.15 WA.CXICO 8.00	 ALT.-ARCCLIA 1.00	 MCX.-Ta0Y. 
UhJTi FI.R1 • 9-r 1 5Mt,1'.T6 bO&4G# •

11.00 TEA.-IGUkLA C0Y.LT. 
18.00 ZIHUAT.-ALT. MCXICO-ALTANIR

•

12.40 IGUALA-iICXICO 18.30 ALT.-ARCCUA 

ALT..441X1C0 - '-	 --	 -
Nt-li.

- -- -- -	 - -	 -. --

ORO. 
23;00 ARCtL.IA-S4EXICO	 - 

) 
t5.3MCXIC0_1GUALA 6.00 ALT.-ARCCLIA 6.30 ALf.UALA 16.30 C0Y.TANIR. 15.30	 AP,IGUALA .'. 

- (RD1NAflI0) 7.15 ARCCLIA-TCLOLOA. 8.00 CUTZAtIALA-ALT.1 
LA-TCLOLOA.

•00 
10.40

TELOLOL.-IOUALA 
IGUALA-MCXICO

9.00 
10.15

AtT1lCt.LIA 
ARcE:LIA-TELOL.

17.00 AL¡ .-A1(CLLIA 
18.15 ARCCLIA-TCI.OL.

¿0.30 i(.UA1TWL.O 

I1.15 TCLOL..ARCELIA 120QrtL0L.IGLiAL& _2fl00_1EL0L.,,1UALA__ 
13.40 IGUALA-MCUCO 21.40 IGUALA-'CAP. 

9.30)MEX._AL.T._C0Y.

1 23.30 PIEX. -ALT. -COY. 
JN.  

.45 W1A.-IGUALA 9.30 ACAP.-IGUALA 16.5MEX.UER. 14.00 ALT.-BEJUCOS 10.30	 APU1ALTAMIR. 

.00 

.30
1UALA-iLWLUA. 
T	 A.-IGUPLA 14.30 IGUALA -TCLO. 19.00

- 
CUCR. -IGUALA

15.00 0I.RU..-	 '	 'UAlV 
20.0 ZACAPUATO-ALT. Humo

ZQQJG1TEtQt.0A. MM.	 -- J2...QLT.-ACAPUUZO 
21.00 IGUALA-ALT. 4.00 TCLOLOA.-IGUALA 18.00 ARCLIA-ALT. 

15.30 IOUALA-ACAP. 21.00 ALT.-MCXICO NUM. 

6.30 ALT.-ARCCLIA 12.30 COY.-ALTAM IRANO 5.30 
tt1r8iO) 

MCX.-LGUALA 60	 IGUALA_ACAP(J0 . g12.8 0 MCXIC0-1GUA 
F,JL'l• __________ (Ctttt*#IO)

9.	 0 IGUALA-TELOt..A. 11.30 ACAPULCO-IGUAL.A 16.00 XG 
10.00 ARCELIA-1ICXXCO 13.00 ALTN(IRANO-l-ICXICO

13.00 
-1 1.15-TCtA.-AR€1.---- 

ARCCLIA-AL.
JLl4. 

16.30 IGUALA-ALTAZIIR. wUm. NUM. 21.30 coy.-ALTÑIIR. 

24 00M 

i

EX. -ALT.-COY.
! Nt.l. T01J N.T.-I,UAL.P 4TU	 AbrAr1iK.-1L.A1Lu Zz.ut,	 LrAnL ANtJ!

?JU1I. Nt»!. 

7,30 ALT.-ACAPU0 16.00 ALT.-ARCCLIA 7.30	 MCXICO-IGUALA  
(o FTi iÓ) 

17.3MCXICO-ALTNl. 24.00 AC(VULCO-ALTAIIIR. 17.15 ARCE LXA_1tL0L0AP1 I'UtLA-CD. ALT. 
16.3 OÁL.x.-hJUCIILTLAH--- 
21.30 AJUCM.-ALTMIIR. 

-N14 -	 -
19 . 00 TCLOLOA - IGUALA 19.00)MEX	 IGUAL 

23.15 ALT.-MCXICO (ORD I NARIO) 

6.00 
7,45

IGUALA-TELOA 
TELOLOA.-ARCL 10 30 MC'(	 ALT	 HUCTNIO ___ 1 3.30 C0y. -ALTAMIR._____ ______ 5.30	 ACAP.-IGUALA_..

______
NUM.

___
VtRI0) 9.30ARCCLIA-ALT. 

12.30 ALT.-AROCLIA 21.30 HUL'rAMO-ALT. GMEX.-ALT . -COY . 15.1S ARCCLIA-TCLOWA. 14O 1LÁCX1C0 

11.4 Ç-A C LLA-TC LO!..- -4 7- 00.-T1 LOl.OA.,-	 LA-

15.30 rE.0LOA.-IGUA. 23.00 ,lLT.-HCXICO 18.40 IGUALA.-ACAPULCO 21.10)MCXICO..CUFR. 
17.20 1GUALA-1EXICO  

8.00	 CUER.-IC.UALA 

1 

OíOO-IGIJ^I,A-r,?LOLOAPAN-

----------------

2T1 CUCR.-ALT.-140 

9.30	 HUET.-ALrAN.

-

16.00 ACAPULCO-I(;UALA 
-------------(0'JMRX0)----

9.30)HCxZcO_1GULA 
( 0R o! ?lAR 1O -'-- 

-11.30 ALT.-AQCCLIA 11.45 TL0L0APAH-ACELIA 21.10 IGUALA-MCXICO iTO IGU.LA-TCL0L0APAN 
12.45 AMLIA- r.OL. !33 r' ARCLIA-CO. ALTAfl.  15.15 T.L0L0\PAN-ACCLIA 21.00 AAP.IQALA 
14 . 30 TF LO15A.-' lGUA. ll. jO  
16.15 IGUALACUCR. ORO. 23.30 ALTV41RAtJO-5APULCY 

-24 .0G-ARÇC.1A--AAPULC0--- -	 NLI4 • -j 

1.3 0 5.00 UALoLOAr	 - 9 . 3 0	 HUETAMO-ALTAM I RAN0  

- -
6.15 TCLOL0APM4-AflL1A --	 -

- 122.30 COYUCA-ALT. 8.30	 AR::L1A-ALr	 1!U0 11.30 ALTIIU.NOCXIC0



1 
1 
1

ANEXO METODOLOCICO. 

u 

I	 Presentamos aquí cuales son los asctcs ratocolóicos ytcniccs que se utilizaron cara conocer cuál es la relación que existe en- 

tre el trabajo	 y	 la	 salud	 .e los ooar&dore3 de autobuses forneos 

de pasajeros. En	 al	 cacítulo 1,	 nos referimos al mótodo que	 sc-1i 

ríamos para dosentraar esta relación,	 desde el punto de vista 

teórico. Es decir,	 partimos del estudio del proceso	 crocuctivo, 

el cual descompusimos en sus partes y luego lo reconstruimos con-

siderando solamcnte sus aspectos esenciales. 

Para la reconstrucción del proceso laboral, las cargas y los da-



os , utilizamos bsicamente el Moul elo Obrero Italiano, que fue 

Udescrito por primera vez al final de la década de los sesenta por 

1. Oddone, et-al (1). Este método se basa en la sic tecetiecei6c 

del conocimiento- del trabajador, que es el único ceo euec: conocer 

1
	

detallada-,.¡ente las condiciones en las que labora y quo ouedo ser 

en un segundo mo:;-antc la 	 - naos transformarlas. 1 
I El Modelo Obrero presenta las siguientes características importan 

tes:	 a)	 se basa en la experiencia obrera colectiva sustentada por 

grupos honogéneos de trabajadores en una área específica,	 b)	 el 

conocimiento generado en estos grupos pasa por un proceso de va-

lidación consensual y c)	 el principio de la	 'no delegación' donde 

los	 tre	 ajedor-ar	 y no solo mus	 recntaaos ocr.	 lo.-:	 a	 a	 .

1
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1
actores del proceso de generación a mt ca jo e conocimientos

	

^ 1	 con los tcnico -profesianistas. 

La experiencia obrera es el aspecto fundamental del modelo ya que 

I

considera que quien mejor conoce sus condiciones de trabajo es el 

propio trabajador, al estar en contacto permanente y estrecho ccn 

los elementos del oroceso laboral. 

Es a partir de la sistematización de esta experiencia que los tra 

u

bajadoresdiscuten con los técnicos cuales son los riesgos y daños 

a la salud que se encuentran presentes en su trabajo, así corno el 

lugar donde se producen y el momento en que están presentes. 

Los grupos homogéneos son grupos de trabajadores que pertenecen a 

ticas similares	 Los trabajadores de un grupo homogéneo integrado 

para el análisis de las condiciones de trabajo y salud,	 son volun 

I	
tarios que por su grado de conciencia y participación se agrupan 

para analizar en forma colectiva el trabajo que realizan, 	 la noci 

U

vidad del mismo y de manera crupal proponer modificaciones en el

proceso laboral para prevenir y evitar la aparición de daños de- 

U
Es en C	 ruos homoenaos donde se da la val idacioi corrnsual. 

1
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Es decir,	 son	 los	 trebajaoro ::ua	 en	 las	 discusiones colectivas 

en grupo llegan a generar conociniento por nedio de un proceso de 

validación consensual.	 Este hecho pretende evitar la subjetivi-I dad del trabajador individual, im p idiendo generalizar las expe--

riericias, cus no son reconocidas co::o verdaderas por el colectivo. 

La " no delegación	 se refiere a que los trabajadores son al mis 

motiempo sujetos y objeto de estudio. Su participación es imeor- 

tente durante todo el tiempo que dure el estudio y en sus distin-

tas etapas, no sio como los individuos que están dañados por su 

trabajo, sino cue deben actuar en la etaoa de discusión, análisi: 

y medición de los factores de riesgo -cargas-. así como en la da 
boracióny seguimiento de las propuestas de prevención y/o modifi 

cación de la nocividad del trabajo. Es decir, tomen en sus manos 

el conLrcl de la luobo contrs la nocividad la:ccrai. 

Se ordenan los riesgos laborales en gru pos do riorso con la fina-

lidac de sistesatizar mejor la información tanto para su an1iir 1	 y su discusión en el grupo homogéneo como para promover medidas 
I

tendientes a prevenir la presencia de dichos factores nocivos y e 

vitar	 así	 la	 aparición de dnos	 a	 l	 salud. 

u

El grupo de riesgo	 1,	 es aquel que claifica a los riesgos que es-1 tn presentes en el	 ambiente,	 ya sao dentro o fuera del	 troboj,

u 

1 
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1	 siendo estos; la t .eritura, la iluninación, el r'ido, l. vsnti-

lación ,humedad ,etc. 

u
El grupo II está compuesto por factores característicos del tra-

bajo, como son los polvos, gases, humos y va::ors. Eto frto--

ros también pueden salir al exterior y ccnts nao. 

Fl grupo III lo constituyen los elsoentos del oroceso labore]. que 

determinan la aparición de fatiga física derivada del esfuerzo fÍ 

1	 sico y de las posturas adoptadas al efectuar el trabajo. 
u

El grupo IV comprende aquellos factores del trabjc que coadyuvan 

a que se presente fatiga mental o psíquica, y están relacionados 

con la organización y división del trabajo, como pueden ser:	 la - 

U monotonía,	 la repetitividad de le	 tarea,	 los ritmos, grados ¡nade 

cuados de responsabilidad, 	 la rotaci6n de	 turnos, entre	 otros.

En el prescrita estudio se aadi6 a----más, un y gru:c, reri	 a - 

las condiciones que pueden producir accidentes de trabajo, deriva 

1	 das de medidas de seguridad deficientes y por el mantenimiento i-
nadecuado da la -anuineria e infraestructura del sitio de trabajo. 

La identificación de lcr riosjor, que estn presentes en el proc' 

so 1 arral, a cartir de las discusiones grueales se olasean en u-

u 

L1 



na encuesta colectiva. EsLa eicueste. es la dora bajo la cu. 

los trabajadores van a ralatar y sistenatizar los elementos del - 

proceso do trabajo, identificar los riesgos y los daños a la sa-

lud, producto de las cargas de trabajo. Este Drocedimiento es vi 

tal para la generación de conocimientos. 

Para la elaboración de la encuesta colactiva :co so utilizó no la 

discusión grupal con los oseradores, se tomó como base las exis--

tentes de otros estudios. Se adecuó a las condiciones del trans-

porte para que la inforración y el conocimiento ;enarado. fueran 

confiables. Para efectuar el análisis de los factores de riesgo 

so utilizó la categoría de cargas laborales, ocr ser éstas las - 

que mejor explican la interacción de los elenentos entra sí y ocr 

el trabajador para producir el desqeste (anexo 5) 

So formaron tres grupos homogéneos,	 uno por cada sindicato, aun I integran la Flecha Roja.	 El número de integrantes varió entre 5 y 

1
9	 trabajadores, todos ellos operadores. Con cada grupo homogéneo 

sólo	 fue posible efectuar una reunión. La razón por la cual no - 

se debo e le orenizci6n del	 trabajo,	 ya que 

cada uno de los integrantes del gru po tenían un distinto rol do	 - I viajes,	 que imposibilitaba a volver a reunirse en un día y hora - 

1 fijada,	 hacerla significaba para cada uno de ellos perder al 

nc:	 un	 vieja. 

u

1
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En las discusiones grueales se infocn6 del	 odelc	 Obrero en 

ral, la importancia del gruoo homogéneo como célula de	 ssin 

y análisis.	 Posteriormente se realizó la discusión cruel sobru 

el proceso laboral,	 los grupos de factores de riesgo,	 los daFios - 

1 y las medidas suc se crcsonen cara	 cou'.ti	 los.	 - 

A partir de	 la	 información gencracia 	 sor cates grucos se 

ron medicionesmediciones del nivel de ruido al cue están expuestos los 

radares.	 La medición se realizó con un scn6metro antes de abor--

dar el autobus y durante el trayecto.	 En este último los regis--

I

tros fueron cuando el autobus estaba parado, en distintos tramos 

do	 la caaretcra,	 curvas,	 rectas,	 subidas y bajas,	 cuando alcan-

1 zaea a wi	 y lo rebasaba,	 y en el momento ce casar un ca--

mión de frente.	 En total se realizaron seis viajes	 a distintas - 

U rutas con mediciones. (	 anexo	 6) 

Con ca en la información obtenida en	 la	 oncucata colectiva	 se	 - 

1 procedió a reccnstruir el proceso laboral con sus cargas para 	 -- 

plasmarlas  en un mapa de riesgo que es	 la	 representación grEica 

1 del proceso y sus carcas. A las dic tintes	 cargas so	 lea	 asignó - 

I

un determinado color. A las cargas csíuicas el color ázul; 	 las 

cargas fisiológicas el amarillo,	 las físicas el verde,	 las gufmi-

cas con el color rojo y las mecánicas el morado.	 El tamaF.o de	 - 

los	 sírcuio	 in:'icnn	 la intonsidn:'	 it	 t	 :	 na:.ccrtc;	 ecaca	 - 

u1 
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Aces de su utilidad danostrativa, para los ope radores el napa - 

de riesgo es un instrumento de seouiniento de sus propuestas de - 

1	 rodficación del croceso laboral. 
Para con fron ar alsunos cTe los daos qu2 los o7,2 rferes refirierc.'r. 

en las encuestas colectivas, se aplicó el Indice Médico Corneil,-

(I1C) ver anexo 7. Este es un test utilizado por psicólogos y má 

aicos para conocer algunos de los transtornas esi:uicos, y en oca 

2iones es usado para seleccionar personal. 

El i:;c contiene 10 áreas diferentes las cuales en el prescrita es-

tudio fueron asrunafas en tres grupos para detectar irxforcación - 

sobre depresión, ansieda-'k y transtornas psico-sorticos. Das cia 

las áreas originales se excluyeron de la versión final. 

Para detectes deeresión se acruparon las áreas: II que- 05 para 

presión y la VII cue aborda los aspectos de hipocondría y astenia. 

En el grupo de la ansiedad las áreas que se agruparon fueron: la-

III sobre ansiedad, la y de reacciones patológic a s de tenor y la 

IX acerca de la sensibilidad y desconfianza (rasgos pararioides). 

e 1. c LL::;. fe transtorno: osico-soeticps se incluyeron el área. 

1	 5: r——_1 	 a reecciores esicooTótiCaS del aparato neuroci 

relataría, la VI sobre síntomas psicosonticos diversos 	 el 

1 
1 
u 
1 
u 
u 
1 

1 
1 
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u 
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VIII oua reorasenta	 a loa	 sí:cas p J ic oso,	 .ticos	 gastrointesti - 

naoa. La ola	 o:ación ze	 estos	 tras :ra•os	 obccece	 a	 cue	 las	 :his 

tintos reas que las	 intaran rniten conorender mejor la deere-

sion, la ansiacaa y los transtornos Psicos000ticos. 

Las óreas que se	 e>:clueron	 fueron: la	 1 que explora la desa:apta 

ción del neo sor	 sentirientos	 de inseguridad. y el área X que se 

refiero o	 los reblc:.ias	 socicpticos; pensamos cue en lugar de 	 - 

croporcionar un mejor panorama del fenóneno,	 sólo podrian actuar 

coso distreotores. 

El	 índice se calificó	 acienc10 una	 scfificsción a	 1:	 orocueste	 - 

por	 al	 instructivo	 roracttvo.	 Se	 est	 le:i.:rcn tres	 nivels	 aTT 

interpretación.	 l nivel"a"	 corresponde a	 "sin alteración",	 el	 - 

"b"	 a "con alteración"	 saro sin patología manifieste y el	 "c"	 si 

nifica "con alteración aguda o patología". 	 Esta clasificación sa 

basa en la experiencia observada je las respuestas humanas y no - 

est	 validada estadísticasente.	 Se calificó sin casar nor alto - 

las	 recolar :ocaoses	 dr	 los	 atoras	 fol	 1:: .::,	 cero con rencos distin 

tos.	 Esto	 os,	 al	 nivel	 "a"	 rs	 :.ts	 al	 2TT	 de las	 res:uestas	 e 

firmativas,	 el	 "b" del	 21 al	 49	 y el	 "c"	 50	 o raós de las rescuos 

tas.

F	 'fd:	 , 1	 o1:	 sr o:;lc:ó	 u:i cru.'o 

1	 fc c•-:cTers	 c-o	 1-	 cTificutas Sn la	 .ic'csYn.  Post-
1 
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rioroonto s lOS o. tre:;aron a uno oo	 too: 

l	 corLost	 an y lo ant o: co 

Cono no fue posible encuestar a todos los o s, so 

a seleccionar una muestra estadísticanente representativo. So 

o como variable indicadora oara el cálculo del tamaño de la muos- 

tra a la taso de orovalerocio	 loo e: :r000do	 psicosoniticas r 

lacionadas con el estoos, rrt 	 oo	 uo:: , C. y 

cría,	 (2). 

dems so crecis5 un nivel de ccnfiansn del 9 	 y un error del 

di calculo ccl tanano ce la muestra se realizo con la formula: 

dI	 t	 oTo	 do	 la	 muzostra so	 ajust5	 pcotrior:.ontc	 co:.	 lo	 £$co ul: 

u n/l+(n-l/N).	 Con lo que el taroao de la muestra fue de 122	 - 

trabajadores,	 lo que reresenta el 24.4v de la 2oblaci6n en estu-

dio.	 La no respuesta fuc del 13 es decir,	 do 16 operadores,	 Cuc 

so consideró aceptable para este tipo de estudios.	 No se hizo	 -

ireemplazo. 

toP o	 o	 o	 o	 se ro o 1 i z6 fu o ci a : o L oci o o o : 	 o 

tir del listado de empleados que tiene la empresa para cada sindiro 

tu. Se sacaron los integrantes de la muestra SO: 'o eJ. r 

drho 1iot o	 la tabla de ron:ro.'; Ooin:. 

1



Paro t•:L	 o:	 en usmncia de datos pobla- 

cionales confiables se seleccionó a un grupo ci 

tuvieran características similares e;cepto el 

Este grupo estuvo constituído por trabajadores 

en el sector a inistreivo y por personas del 

nimieroLo da la empresa Puta 100. A este grupo 

cuesta referida anteriormente.

trabajadores, cue 

tipo c.e trabajo. 

de la Flecha Roja 

servicio de 

se le le a plicó la en 

Lo elección de este grupo da comparación tan su¡ gerleris, introdu-

ce un sesgo por las diversas características del proceso laorol 

de los subgrupos que lo comeonen. Es decir, mcc no esta. os segu- 

ros que en sus procesos laborales no existan. cargas laborales que 

aeterrninen los fenomenos estudiados en los ooeradores. £'ceptamcs 

este sesgo. , por la ventaja que representa tener un grupo de corpo 

de dotar noblaciomales co,rrbler. 

Secmclearom, tomajón, las tócnicas de obacrvacaón directa y la 

de entrevis ta a informantes clave. La crin era permitió en un pri 

mer momento construir la encuesta colectiva con las característi-

cas propias dci proceso laboral estudiao. En un seundo rvomento 

a:rcitió precisar ciertos elementos del proceso laboral Cue sur-

en	 d z3 ^7ms iones colectivas, coro fue la medición del 

ruio. Le oT-: ;aoión directa tambión se uiliz6 para confrmn Lar 

lar condicionas de trabajo que los oceradores refirirran co.:m 

ld	 arlar	 ircuricnas colectivas. Lo	 :rr t:'.a ,



a inlcr	 nccccl?:, ::.H:s::iIi:	 cc:ct:r 1: 

encuesta colectiva y recaar inforaz zi6n sobra o] trabajo del o 

perador y obtener testimonios su trabajo. 

Pera analizar la inoraci6n obtenida a trevs de las diferantzc 

técnicas '' métodos se crccedi6 con-orce so lante6 en el capítu 

lo I. En cuanto a los resultados de la encuesta individual, se 

rocedio a agrupar a lcs o22radcres y al qrupo de comoaracion por 

antigiedad y en grupos etanos, para conocer su distribución. Po:-

teriormente se efectuó un ajuste de tasas sor el método direcLc 

o: asl;nar una poclacicn estancar constituica ccc aulas poclacac-

nos, al resultado ¡!chal de iC. Con esto sc :vit6 que tanto la 

ciisLroucion cor ecco cairo la ce la anti:u::c; cc c:.c: ur. 

ino.:racteo de los grupos, pudioran actc-r ccc: disL:ac:or:- a:: 

la interpretación de estos resultado:. 

Con la aplicación de esta metodolociía abordamos los elementos del 

pccca:o laboral de los operadores cue deter:in;c el patrín do 

qaste de este grupo. Es decir, que desentraacos cuales son los as-

pectos del trabajo del operador que cenaren las diversas can 	 y 

corco o-sL:: so :so-:::r con 

Partir da le enscrienc i o obrar: facilita el c uahcce: do lo: t 

cos en cuanto al qué, cómo y dónde realizar las mediciones que re 

sa ltan las u nal iciza ra 	 la 1 -7 .-r s7 sras 1 S c ioj i :l^
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.1
]T	 oT:ic;;. .í	 is.o,	 ccI:';: 

1	 h1;tatizar esti exorienciay cCr.Co:tu2lizar el oroceso 

lobalmente,evitan5o de esta manera actuar en contra do un sc10 o 

lorrito oua trE :n1	 c = 

Con 1	 :t	 ], 

r?: i1: rconstr:i: a::.	 :rocaa 1:-;1. 

:ores, en sus dos fases, la administrativa y la del transDortT. 

:í mismo evidenciamos cuales son algunas de 103 

eatablraa la e
	 nasa controlar a los ornar 

Can lo 13.010 antc6r cc1	 ::.a. loo L::. oia.ia5Lc:, 

se estimuló el interes de los oueradocos por partici par en el Co-

sarrollo del estudio. Sin enbaro•o, las actividades y el desarrclJo 

áel propio rodeio estn er:iarcaCas por el "fl!VOi de or;anizacio 

y Co canciancia colectívall de los conuctores. Por lo çue en el 

Uo	 cao:, l confucci6n Cal	 LaCio no lo t  a son los troh 

o; las reunionos de discusi3: coiro iva o.. iuoron lo profun.o 

.aalíticas que las q ue se hubieron dCo bajo otras conclicicono 

liticas. Esto soreflcjo en las accio n es propuestos, oua so	 - 

1
lo	 plo:ia:cin en soto catCi.o da cono, o:. 

o	 o.. air el desgaste del operador so tomar co. o reoscü Lo 

0. flCf11 orLol6 .:i::c, :1. c:a	 ro	 c'.í 

1
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u

cientes CiÍ.CO5 cia las Unia:as . . iC  Jariiiaras dal IS3, po 

quaseconocer. su ninero Je fili i-n a esta irstituoin.	 a: 

s po. JI' a rastrear la clínica	 e a:.cri:ci.r. y el osan: li:orin al

que estaba asignado cada oceracior. Al revisar los exsaciíen t es c1' 

p icos cela muestra ce ooeraorea, cescuorios que un gran nu:,-.a: 

ae ellos no se ca ce alta. Los que lo hacen no van a consulta 

lo ooli	 ul aacviio	 •a: la t:tc: 

U
T v aparecen si: on oLa:ionss . Cts:. icl can los a::ai:1:a 

es que los oeradores solicitan cambios de adscripción y no es 

sible enontrar los datcs. Esta situaci6n oblio a abandonar s'L,, 

técnica y sustituirla por otra que nos persitiera aproxinarnos a2 

ratr6n do ci ;sst: cia ast jra:o. cs oflo as instausonto la 

cacin ckl Iriicc :Yi os Co:aa].l , :T:c	 no as :snía con basa o 

otros estudios ouo la roblomtico osícuica y scooicae: 

y. 

	

a: aloal:	 sao :	 Z ::ci 

rica de 2t lis, para determinar la noasancia o no da	 ta on los 

o - - :E:::	 :•	 nin	 sor i r icocisres bastante coniabics 

=	 ':	 L	 o:	 1	 a	 -	 _	 - -ra. La	 II a: a a. : T 

la primera durante el día de trabajo y la segunda durante un dí. 

	

e dcac aoo, siguiendo la moLc'olo:jía de Cardal! u	 a: a 

( - ) .	 : :	 TI	 o	 r	 '-r	 -	 - 

1
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ECLCiA CRUPAL 

2o1Ooon1O gPJ?o1 Done conocen el nnoco 00	 o, lo 

tares de riesgo y los daños a la salud, así como las acciones - 

aue se han realizado para modificarlos, reducirlos o eliminarlos, 

cc los oeradones de autobuses fonneoo Flecha Raa. 

1. Docco Cenorule 

1. Fecha: 

2. Sindicato al que pertenecen: 

II. Proceso de Trabajo. 

3. Describan lo que hacen en un da de trabajo, desde que 

llegan a la terminal y el tiempo que tardan en hacerlo. 

ACTIVIDAD TIEMPO APROXIMADO 

F)  

G)  

H)  

1)  

J)  

4. ¿Quin decide el turno, la ruta y el tiempo para reali-

zar el viaje, la velocidad y loo tiempos para los ah-

me nto s? 

a) El tunco 

b)	 La ruta: --

c)	 El ticapo de viaje:  

d) La velocidad: 

e) Tiempo para alimentos: 

5. ¿A qué se dedica entre un turno o salida y el siguiente? 

6. ¿Hacen reparaciones de la unidad? 

de ccc tino:



a) Por sueldo:  

a) Por comisión:  

a) Mixto:  

J. ¿Cuin paga el diesel, aceite y mantenimiento menor de-

la ur1cla?

III. Grupos de factores da riiaao. 

1 er. grupo. Son aquellos factore.a dol acbarLc ligacio' a' 

proceso del trabajo, pero que también puedEa 

encontrarse en la calle, la casa, u otro lu - 

gar. No son en sí nocivos, pero su aumento o 

disminución en el trabajo pueden causar algu-

na molestia o alteraci6n. 

1 1 E 3 G O ES PROBLEMA TOLERABLE MOLESTO MUY ÓISTOHrsExao. 

2. Temperatura 

D. Humedad 

Ventilación ------------- - ------------------------------------------------ -

12. Ruido 

13. Ilurninaci6n 

11. Espacio 

Físico 

C:V:''IO[:l: Pescribir qué es lo que produce estos riesgos, - 

en qué momentos son molestos y qu6 hacen para - 
evitarlos. Si tiene algún otro comentario, des-

críbalo. 

1.	 ¿. Qué 

dera

tipo 

que

de molestias, 

son causadas

malestares o enfermedades conci 

por estos riesgos?

1t. ::Jay alguna enfermedad que se haya diaaTc:t 	 T 1 - 

a

 

Ja con estos factores de riesgo? 



./T 
/	 . 

/	 i individual o colectivamente 

e1. ¿Qué creen ustedes que se puede hacer para evitarlos? 

2r,. E4ru:o. Este grupo de factores de riesgo son lo que es 

tun estrechamente ligados con el trabajo. 

E 1 E S C O	 NO HAY TOLERABLE MOLESTO MUY MOLESTO Hrs.EXPOSTC]± 

19. Polvos 

20-.-Líquidos--- 

(aceite,diesel) 

21. Humos 

27. Vibraciones 

73. Olores 

O\CONES: Yncionen las causas, en qué momentos estn pre-



sentes y qué hacen para evitarlos.  

-- - 2.Qu tipo de molestias, malestares o enfermedades cons 

deran que son causados por estos factores de riesgo? 

2u. ¿Eay alguna enfermedad que se haya diagnosticado reJa-

COíi eto	 fLCLc:

2y . ¿Qu6

 

han hecho para evitar, clisintiniu r c.	 lectores,

ya sea individual o colectivamente?  

77. O: cr	 se ueds hcer para evitarlo?



':•s.	 JT:T	 ]i	 .i::c:.:	 o: 

u fatiga muscular. 

DISCRETAMENTE
POCO FATIGANTE FATIGANTE	 MUY FATIGANTE 

Crretca 

sinuosa 

29. Basar y 

subir bultos 

J .J. Pacer re-
uaracione s 

i'edaies 

duros 

32. Posiciones 

nc6modas 

C3T-VAY.N1P: Mencione algunos otros que ocasionen fatiga, er 

qué momento esto sucede y el tiempo aproximado - 

de estas actividades. 

33. ¿Qu tipo de molestias, malestares o enfermedades cons 

dera son causados por estos factores de riesgo? 

31 ¿Hay alguna enfermedad que se haya diagnosticado rda --

eionudi con estos	 Lcr 

35. ¿Qu han hecho para ev -itar o disminuir estos factores, 

ya sea individual o colectivamente? 

tcJ-T	 cdc Sd pc37:i	 s c;ÇL:ic1c 3



u 
u 

fl	 eT. y--:	 Lr-L d-	 ecer etro	 fje:u. cje	 ce;:-:: 

tiga, diferente de la actividad muscular. 

R 1 E S G O S	 PRESENTES AUSENTES Hrs.Exposci6n 

37. Supervisiones 

38. Atención al público 

39. Atención constante 
Síiuecos de ehr 

} OLE 
1. Faltí de	 eLtiD d 

descanso 

L ! 2. -Tipo - de -horario- de - turno --~-~~ 

L3 Rotación de turnos 

1 111 . - El -propio - rol 
15 • Tiempo de viaje 

1-6. - El - tránsito 
17• Responsabilidad 
'B. Consideracion de trabajo 

peligroso 

Malas condiciones de 
trabajo 

£0 Temor a accidentes 
£1. Medio ambiente de traba--

jo 
52. -Horarios -de - comidas 

53. Deslumbramientos y encan 
dilaT-,ie.íntos por la noclil, 

5 1 1. Mono oria 
b . Treocuaciones por la 

amiiai 

.	 : Mencione algunos otros factores que causen fat1- 

g a, as como en que momento esto sucede y el -- 

tiempo  aproximado de estas actividades. 

•	 L1)c G	 flIlC. t	 «e;, ma estarce o es	 d. 

que son causadas por estos	 fe-

u 
u 
n 
u 
1 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
u 
1 
u 
1 
1



¿Lay	 c1fc	 L__I	 s:	 - 

cionada con estos factores?

32 ¿Qué han hecho para evitar o disminuir estos factores - 

e r1eso, ya sea individual o colectivamente? 

59. ¿Qué creen ustedes que pueda hacer para evitarlos? 

So. :9rupo . Trati c.c o L rr iriforoi: •ri sobrs lo: acc5 	 :. --

tes. 

60. ¿Cundo son rss frecuentes los accidensco? 

61. ¿QuI tipo de accidentes son mis frecueritei , de acuerdo 

a su gravedad? 

Levo:	 Graves 	 Muy graves ______ Mor Laico 

62. ¿Qué tipo de accidentes son ms frecuentes, de acuerdo 

al daño a la unidad? 

Choque de frente	 Alcance	 Volcadura	 Rotura d 

eje	 Otros (especificar)  

6i:.	 -:[ou-: 1:	 C:eJ.:O 1;:dL: 1	 1c	 ae:::to:: 

¿Qu han hecho para evitar o disminuir estas situacio - 

nes, individual o colectivamente?_________________ --

6. ¿Qué creen ustedes que se pueda hacer para evitar los - 

eccidontsr,? 

.'. ¿Qué hacen ustedes para evitar o combatir el cansancio? 

Lo r iaci6n con las guardias. 

Describan ustedes que actividades hacen cuando estn de --

guardia. 

7.	 tipo de malestares, molestias o enfermedades estH:



-7- 

88. ¿CuLes factores de riesgo ustedes podaii identificar - 

que- se encuentran presentes en las guardias?	 - - 

59. ¿Qué creen ustedes que se pueda hacer para evitarlos? 

CA 
IV ......	 ID 

70. Enliste cuales son a su juicio los factores de riesgo - 

cue afectan ms a su salud, dentro del g.rea de trabajo. 

Empiecen por el ms importante.  

71. ¿Qué tipo de enfermedades se podrían decir que son por 

tipo de trabajo que desempeñan? Aunque puedan aparo - 

cer en otros trabajos. Menciones las que consideran - 

imE .:sr	 J1Jec _____ 

72. ¿Cundo están enfermos, a donde acuden? 

TMSS	 Centro de Salud	 Cruz Roja	 - Part Lu :cr 

Otros 

73. ¿Çu hacen cuando estn cii 

7. ¿Cuando ustedes sufren accidentes? 

a) Acuden al IMSS: SI	 NO 

h) Se les reconoce como accidente de trabajo: SI 	 NO 

e) Se les paga algún salario mientras se recuperan: 

SI	 NO 

O) Se les indemniza, si llegaran a tener incapacidad - 

parcial o permanente: SI	 NO 

e) Otra situacion (especifique)
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DE	 QL ED N 
DE LAS MEDICIONES DEL RUIDO. 	

OIP:

HORARI 
DE O 

LA MEDI 
ClON.  

CONDICIONES DE LA	 Nivel 
MEDrCION.	 A

BANDAS DE OCTAVA 

31.5 .63	 125 250 500 1	 K.	 ¡ 2	 K.	 1
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ENCUESTA INDIVIDUAL I.M.C. 

EDAD 

ANTIGUEDAD EN LA EMPRESA 

SINDICATO AL QUE PERTENECE 

ROL QUE DESEMPEÑA__________ 

TRABAJO ANTERIOR

INSTRUCCIONES 

Las preguntas que Usted leerá a continuación forman parte del un estudio que - 

se lleva a cabo en los trabajadores de la Empresa Flecha Roja. 

Por medio de un sorteo Usted ha sido elegido para contestar este cuestionario. 

Sus respuestas tendrán un uso estadístico, no personal; por lo que no se le - 

pide el nombre. Pero sí le pedirnos que lo conteste con la mayor certeza pos¡ 

ble. Este cuestionario no es una prueba de inteligencia, por lo que no exis-

ten preguntas correctas ni incorrectas, así como buenas o malas. Tampoco es - 

una prueba de habilidades. 

La información que proporcione será CONFIDENCIAL. 

Agradecemos su cooperación al contestar el cuestionario completamente. 

Ponga Usted una cruz en la palabra que corresponda a su respuesta. 

1.- Si NO ¿ Se ha sentido anteriormente deprimido o triste? 

2.- SI NO ¿ Se siente a menudo triste o infeliz? 

3.- SI NO ¿ Frecuentemente desea morirse? 

- Si NO L Le daría mucho miedo quedarse sin trabajo? 

,.- SI	 4O ¿ El futuro le parece a Usted habitualmente incierto o sin esperan-

za? 

G.- SI NO ¿ Es usted indiferente ante situaciones violentas? 

7.- Si NO ¿ En las reuniones le es difícil entablar conversación y siente de-
seos de separarse del grupo? 

8.- SI NO ¿ Desearla desentenderse de los problemas que le aquejan? 

9.- SI NO ¿ Tiene temporadas de agotamiento o de fatiga? 

10.- Si NO ¿ Llega Usted a cansarse tanto que le preocupa su salud? 

11.- Si NO ¿ Siente usted debilidad o dolores de pies todos los días? 

12.- Si NO ¿ Al levantarse por la mañana, se siente cansado? 

13.- SI	 NO ¿ Cuándo tiene dolor de cabeza o le laten las sienes, se le dificul 
ta su trabajo? 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
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1 
1



Si NO	 ¿ Frecuentemente se enferma y se siente decaído? 

ls.-	 SI rJO	 ¿ Se siente tan fatigado o agotado que no puede ni 	 comer? 

16.-	 Si NOL Se considera Usted nervioso? 

17.-	 Si NO ¿ Tiene miedo sin motivo? I 18.-	 SI NO ¿ Le cuesta trabajo dormirse o permanecer dormido? 

19.- Si NO ¿ Se preocupa demasiado por contrariedades	 insignificantes? 

I 20.- Si NO ¿ Se siente con frecuencia preocupado? 

21.- SI NO ¿ Ha	 tenido alguna vez un padecimiento nervioso? 

U 22.- SI NO ¿ Ha estado anteriormente hospitalizado en alguna 	 institución 

para enfermos mentales o nerviosos? 

23.- SI NO	 ¿ Algunas veces se asusta de lo que piensa? I 214. - SI NO ¿ A menudo se pone Usted tembloroso? 

23.- SI NO ¿ Tiene pesadillas	 frecuentemente? I 26. - Si 110	 ¿ Se asusta con	 las sombras durante 	 la noche? 

27.- Si NO ¿ Los	 ruidos	 repentinos	 lo hacen brincar? 

U 23.- Si NO ¿ Se pone nervioso cuando alguien grita cerca de Usted? 

23.- Si NO ¿ A menudo se siente	 inquieto o	 intranquilo? 

30.- Si NO	 ¿ Tiene pensamientos o ideas que lo	 impresionan mucho y que - I vuelven una y otra vez a su mente? 

31.- SI NO ¿ Generalmente	 la gente	 lo mal	 interpreta? I 32.- Si NO ¿ Ha	 tenido la sensación de que alguien	 lo observa mientras
	 - 

trabaja? 

33.- SI NO ¿ Generalmente	 lo tratan mal	 las demás personas? U 314.- SI NO ¿ Ha	 tenido la sensación de que la gente 	 lo observa o habla
	 - 

de Usted en	 la calle? 

35. - SI NO ¿ Generalmente los demás abusan de su buena fé? 

36.- Si NO ¿ Es usted	 tímido o sensible? 

1 37.- SI NO ¿ Se sofoca Usted con pequeños esfuerzos? 

38.- SI O ¿ Tiene a menudo molestias en el	 corazón o en el	 pecho? 

39.- SI NO ¿ A veces	 siente que se	 le quiere salir el	 corazón? 

143.- Si NO	 ¿	 Frecuentemente	 le es	 difícil	 respirar? 

1+1.- Si NO ¿ Padece Usted frecuentemente de palpitaciones,	 sin ninguna - U razón aparente? 

142.- Si NO ¿ Padece frecuentemente de dolores de cabeza? 

1 143.- Si NO ¿ Le sudan mucho las manos o su cuerpo aún en época de frío? 

1414.- Si NO ¿ Siente Usted comezón cuando lo hacen enojar? 

1 45._ Si 110 ¿ Tartamudea frecuentemente? 

146.- Si NO ¿ Le aparecen a veces tics nerviosos en	 la cabeza, ojos, o - 

en cualquier parte del 	 cuerpo?.



1
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u

L17- Si NO ¿ Padece de manos y pies 	 fríos? 

1 48.- SI NO ¿ Sufre Usted de asma? 

19 . - Si NO ¿ Es usted sonámbulo? 

53.- SI NO ¿ Ha	 tenido ataques o convulciones? 

51.- SI NO ¿ Los dolores de espalda hacen que su	 trabajo sea más difícil? 

1 52.- Si NO ¿ Algunas veces	 le duelen tanto los ojos que no puede ver? 

53.- Si NO ¿ A menudo se siente en muy mal	 estado físico? 

Si NO ¿ Tiene Usted ataques o dolores 	 tan fuertes	 que	 le	 impiden	 - 

realizar su quehacer? 

55.- Si NO ¿ Tiene mal	 apetito? 

1 6.- SI NO ¿ Sufre constantemente de estreñimiento o diarrea? 

57.- SI NO ¿ Muy a menudo siente Usted el 	 estómago revuelto? 

1 8.- Si NO ¿ Padece frecuentemente de asco o vómitos? 

59.- Si NO ¿ Sufre de	 indigestión a menudo? 

63.- Si NO ¿ Frecuentemente	 tiene dolores de estómago o enfermedades del 	 - I mismo? 

61.- Si NO ¿ Trabajan mal	 su estómago y sus	 intestinos? I 62.- Si NO ¿ Cuando acaba de comer, siente tan fuertes dolores de estómago 
que le hacen doblarse? 

I 63.- Si NO ¿. Usualmente	 tiene dificultades con su digestión? 

llena de 61+.- SI NO ¿ Frecuentemente sufre de malestar porque se	 gases? 

65.- SI NO ¿ Le ha dicho algún médico que	 tine úlcera en el	 estómago?

u 

1	 - 
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operadores 

gpo. comp. 

Gráfico no. 1

Respuestas Globales del IMC de los 

operadores y gpo. de comparación 

según antigüedad, 1986.

6-/3	 Antigüedad 

F'uente: Encuestas individuales, 1986. 
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Gráfico no. 2

Respuesta de Depresión del IMC de los 

operadores y gpo. de comparación se-

10 

B- 1$	 41 Antigiiedad. 

Fuente: Encuestas individuales, 1986. 
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Gráfico no. 3

Respuestas de Ansiedad del IMC de los 

operadores y gpo. de comparación se-
gin antigüedad. 1986. 

0 3	 - 15	 IC	 Antigüedad 

Fuente: Encuestas individu1es, 1986.



operadores 

gpo. comp. 

Gráfico rio. 4

Respuestas de Transtornos Psicosomáticos 

del IMC de los operadores y gpo. compara 

ción, según antigüedad, 1986.

0-3	 q-7	 - 15
	

Antiguedad. 

Fuente: Encuestas individuales, 1986. 
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