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RESUMEN

La conduccién de vehiculos se caracteriza por la alta variabilidad de eventos que plantea al
conductor. Tales condiciones de tarea interactian permanentemente con el sistema cognitivo del
individuo, dando lugar al constructo de carga mental de trabajo. Objetivo: Bajo una perspectiva
psicosocial de condiciones intralaborales, extralaborales e individuales se buscéd describir las
condiciones neuropsicoldgicas, de carga mental y su grado de asociacidon con las restantes
condiciones de salud y trabajo presentes en un grupo de conductores. Método: Se realizaron
entrevistas personales y evaluaciones neuropsicolégicas a una muestra de conductores
pertenecientes a empresas de transporte especial en la ciudad de Bogota. Resultados: Notable
prevalencia de problemas de deterioro cognitivo leve junto con reportes de consecuencias graves
al cometer un error, apremio de tiempo y elevadas exigencias atencionales, mentales y fisicas en
la actividad. Conclusiones: La tarea de conduccién en este grupo de trabajadores compone
importantes niveles de exigencia mental y atencional, se hace necesario establecer pautas de
mejoramiento que amortiglien las condiciones de alta exigencia encontradas. Las altas demandas
atencionales y mentales de la conduccién posiblemente favorezcan el mejor desempefio
neuropsicolégico. Sin embargo, es innegable que también implican un importante costo fisico en
el corto plazo.

Palabras clave: Conductores, carga mental de trabajo, Montreal Cognitive Assessment, deterioro
cognitivo leve, factores psicosociales.

ABSTRACT

Driving is characterized by a high variability of events posed to the driver. Such task conditions
permanently interact with the cognitive system of the individual, constructing a mental workload.
Objective: Utilizing a psychosocial perspective of occupational, outside of work, and individual
conditions, this study aims to describe the neuropsychological conditions, mental load, and their
degree of association with other health and working conditions present in a group of professional
drivers. Method: Personal interviews and neuropsychological evaluations were performed on a
sample of drivers belonging to transportation companies in the city of Bogotd. Results: Notable
prevalence of mild cognitive impairment was found. The drivers also reported serious
consequences upon committing an error, time-related pressure, and high attentional, mental and
physical demands of the activity. Conclusions: Driving includes significant levels of mental and
attentional demands for this group of workers. It is necessary to establish guidelines that improve
working conditions and that lessen the highly demanding conditions encountered by drivers. The
high attentional and mental demands of driving possibly favor better neuropsychological
performance. However, it is undeniable that driving is physically draining in the short term.

Keywords: Drivers, mental workload, Montreal Cognitive Assessment, mild cognitive impairment,
psychosocial factors.
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INTRODUCCION

En la actualidad, Colombia lleva a cabo procesos de modernizacién estructural con los
cuales pretende un mayor grado de participacién en las actividades comerciales propias del
mundo globalizado. Desafortunadamente, es sélo bajo estas circunstancias cuando se le empieza
a prestar atencién a los sectores que tienen influencia directa sobre la produccién y el desarrollo
del pais. Este es el caso del sector de transporte, el cual se ha caracterizado tradicionalmente por
llevar a cabo su actividad en condiciones de relativa desorganizacion y atraso en cada uno de sus
subsectores. Es asi, que aun hoy en dia dentro de su funcionamiento general se observan
condiciones precarias de organizacion y operacién, las cuales frecuentemente atentan contra la
salud y seguridad de los transportadores y de las demads personas en las vias. En efecto, es facil
encontrar en el sector vehiculos sin las condiciones de seguridad necesarias, conductores sin
mayor experiencia e incluso personas con jornadas de trabajo demasiado prolongadas vy
extenuantes. Estas condiciones permanentemente interactian con las demandas de alta
exigencia que deben cumplir las empresas a fin de mantenerse activos en el mercado.

Bajo dichas circunstancias se hace indispensable el desarrollo de investigaciones cientificas
que le permitan al sector identificar sus problemdticas mas complejas con el fin de iniciar
procesos de cambio que proporcionen oportunidades de competencia, al tiempo que brinden
alternativas de mejoramiento de las condiciones de vida de los trabajadores. Atendiendo a esta
necesidad, el presente trabajo tiene como propdsitos fundamentales, la generacion de
conocimiento nuevo acerca de la actividad del conductor en el pais y la produccién de
herramientas de entendimiento que faciliten la toma de decisiones técnicas a los gremios y
demas actores del transporte.

Desde una perspectiva psicosocial se abordd el problema de las condiciones de salud y
trabajo en el sector de transporte especial, con el animo de comprender al menos una pequeiia
parte de las muchas circunstancias de vida que enfrentan estos servidores. Ademas, es necesario
decir que este trabajo hace parte de un grupo conjunto de investigaciones, las cuales fueron
llevadas a cabo simultdneamente por los miembros de la Linea de Investigacién “Enfoque
Psicosocial de la Relacidn Salud — Trabajo” y que pretenden dar informaciéon amplia y variada a
cerca de la actividad de los conductores, su estado de salud y bienestar. De manera que, en esta
seccion del proyecto se halla solamente uno de los énfasis investigativos contemplados. En
general, se espera que el total de las investigaciones llevadas a cabo dentro de este proyecto sean
insumos importantes en la generaciéon de politicas empresariales que cuiden el bienestar del
recurso humano y su salud, elementos que de lograrse redundardan en mejores condiciones de
productividad y competencia para las organizaciones.

Para la realizacion de esta investigacion se contd con la colaboracién de la asociacion
colombiana de transporte terrestre automotor especial ACOLTES y de las empresas de transporte
especial de la ciudad de Bogota, quienes proporcionaron tanto las condiciones de aproximacién al
sector como el acceso a los conductores. En este sentido, hay que mencionar que son las
empresas junto con sus trabajadores los principales destinatarios de este trabajo y quienes
tendran la responsabilidad de llevar a cabo las acciones de modificacién que consoliden el
proceso aca iniciado.



1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Colombia se encuentra implementando una serie de modificaciones en los sistemas de
transporte de carga y pasajeros. Dichos cambios tienen como propdsito la modernizacion del
sector para mejorar su competitividad y produccién. Esta situacién se encuentra motivada por la
reciente celebracidon de convenios internacionales que han aumentado la necesidad de mejorar
todos aquellos componentes de infraestructura y movilidad que permitan a los capitales
nacionales y extranjeros el eficaz desplazamiento de sus mercancias asi como de sus
trabajadores. Tales circunstancias obligan al Estado colombiano a invertir recursos econémicos y
humanos para la adaptacién de las condiciones de transporte urbano y rural. Por consiguiente,
aspectos como los corredores viales, su estado, la seguridad y la agilidad de los organismos
encargados se encuentran en camino de reforma. Referidos a este contexto, se encuentran los
datos del indicador de obras civiles del Departamento Nacional de Estadistica DANE vy el
Ministerio de Transporte (2010) segun los cuales durante los afios 2009 y 2010 se registraron
aumentos de 30,6% y 17,1% respectivamente en los pagos de obras civiles relacionados con
infraestructura de transporte en Colombia. Ademas, durante el 2010 la segunda mayor
contribucidn a la variacidn anual en pagos reales a obras civiles fue aportada por el grupo de
construcciones en carreteras, calles, caminos y puentes con 8,3 puntos porcentuales (Ministerio
de Transporte, DANE, 2010).

El subsector de carga y pasajeros es otro de los factores a tener en cuenta para cumplir el
propdsito de modernizar el sistema, ya que tiene por encargo la movilizacién segura de
mercancias, materias primas asi como de trabajadores, turistas y demds recursos humanos que
son claves en el progreso de la economia nacional. La relevancia que tiene este sector como
factor dinamizador del desarrollo es evidente cuando se revisan sus cifras de participacidén en
aspectos como el PIB. De acuerdo con el Ministerio del Transporte (2010a, p.7), la contribucion
total del sector durante el afio 2009, fue de 7,8% del PIB nacional. Asi mismo, dentro de estos
datos sobresale lo aportado por el subsector de pasajeros el cual registré un aumento del 71%
durante el periodo de 2000 a 2007, adicionalmente se observa que durante el afio 2009 Ia cifra
total de pasajeros transportados fue de 172'671.210. (Ministerio de Transporte, 2010b, p. 10).

A pesar de cifras como las anteriores que reflejan su importancia econémica, este ultimo
componente del sector de transporte en Colombia ha recibido poca atencién por parte de las
entidades estatales por lo que se puede afirmar que padece de atraso tanto en aspectos técnicos
como de organizacién empresarial. En este sentido, se observa que algunos de sus elementos
constituyentes como el transporte especial de pasajeros presentan organizaciones no
debidamente certificadas, vehiculos no acondicionados y conductores inexpertos, esto sumado a
condiciones de seguridad social inestable para buena parte de su recurso humano.

Aqui vale la pena resaltar que en la mayoria de las empresas dedicadas a esta actividad
hay falta de formalizacion en cuanto a servicios ofrecidos asi como en las condiciones laborales
para sus trabajadores. Ciertamente, la informalidad del sector en Colombia es un elemento que
define una organizacién gremial precaria con practicas y relaciones poco reguladas, razén por la
cual el gobierno Nacional recién empieza a formular politicas de ordenamiento que entran a
delimitar las actividades y servicios prestados. En torno a esto se hallan las directivas como el
Decreto 174 del 5 de febrero de 2001 (Ministerio de Transporte, 2001) que determina la
organizacién y funcionamiento de las empresas de transporte especial (transporte turistico,
empresarial y escolar).



Cabe sefialar que tal contexto de informalidad determina condiciones de trabajo
insuficientemente normalizadas, de modo que, aspectos como el bienestar y la salud de los
trabajadores se ven directamente afectados ya que se carece de medios para su conocimiento
cercano e intervencién oportuna.

Por otra parte, la actividad desarrollada por los conductores esta definida por multiples
caracteristicas que la hacen compleja y variable. Condiciones como el disefio de los vehiculos, el
trafico cambiante, las vias, la organizacién del trabajo y las practicas de conduccion entre otros,
se constituyen en factores que deben ser examinados detalladamente para alcanzar el abordaje
holistico de la relacién salud — trabajo en esta poblacién. Igualmente, deben ser tenidos en
cuenta los aspectos individuales y las condiciones socioecondmicas y geograficas en las que se
realiza la actividad (Conaset, 2006, p. 13).

Una revision documental de las condiciones de trabajo involucradas en esta ocupacion
muestra la coexistencia e interaccidn de factores de riesgo de tipo fisico, quimico, asi como de la
tarea (carga fisica y mental) y de la organizacién, cada uno de ellos puede llegar a tener un peso
importante en la determinacién del perfil de salud de dicha poblacidn. Todas estas condiciones se
convierten en elementos de maximo interés, ya que influyen constantemente en el bienestar de
los trabajadores y en algunos casos pueden conducir a enfermedad, accidentalidad o baja
satisfaccién laboral. Dichos aspectos afectan el desarrollo de las empresas, incidiendo en la
economia y el tejido social del pais por ser este un sector que funciona como insumo en la
produccién.

Aqui conviene detenerse un momento con el fin de indicar que una parte determinante de
las cargas que se presentan en la labor de conduccion estd dada por la necesidad de mantener
activado permanentemente el sistema cognitivo y de atencion a estimulos por parte del
conductor. Como se menciond anteriormente, en la labor de transporte los trabajadores se
encuentran expuestos a situaciones permanentemente cambiantes que deben ser interpretadas
generando las respuestas necesarias para su cumplimiento seguro. De modo que, los conductores
requieren mantener atenciéon visual y crossmodal asi como procesar informacidn, planificar y
evaluar multiples alternativas de reaccién ante el trafico.

Esta situacion obliga a la revisidn de categorias psicoldgicas como atenciéon, memoria y
funciones ejecutivas las cuales hacen parte del conjunto de recursos mentales con los que cuenta
el trabajador para afrontar la tarea. En resumidas cuentas, para la comprensién de los factores
que afectan el desempefio y la seguridad durante el manejo vehicular se debe examinar el estado
y funcionamiento de las funciones neuropsicolégicas que permiten reaccionar efectivamente a
estimulos, procesar informacion asi como la toma de decisiones acertadas durante la resolucién
de problemas.

Estudios realizados muestran que los conductores de cualquier modalidad presentan
propension a la distraccion. Esta situacion se presenta por diversas razones entre las cuales se
cuentan como las mas comunes, cambiar de punto de visidn y la interferencia cognitiva o “pensar
en otra cosa” (Makishita, Matzunaga, 2008) Mas aun, la presencia de multiples estimulos durante
la conduccion, tal como los dispositivos de comunicacion mévil y de navegacion asi como las
conversaciones con pasajeros, imprimen mayor carga mental por lo que el trabajador debe
realizar mayor esfuerzo cognitivo incrementado su fatiga y tiempo de reaccién, Esto puede
afectar el desempefio porque lo expone a errores y accidentes (Cosiglio, 2003; citado en
Makishita, Matzunaga, 2008)



Adicionalmente, se ha demostrado que la ejecucién de tareas duales afecta
significativamente la ejecucién del conductor, especialmente cuando la tarea secundaria implica
la realizacién de operaciones lingliisticas o matematicas (Patten, 2003; citado en Makishita,
Matzunaga, 2008) La exposicidn a este ultimo factor es frecuente en los conductores de Colombia
ya que comuUnmente dentro de su labor deben realizar calculos de dinero, verificacion de
pasajeros y mantenimiento de comunicacién compleja.

En este punto cabe destacar que en Colombia la distraccidn es el cuarto factor que mas
incide en la accidentalidad vial total con un 14,7% solamente precedido por las maniobras
peligrosas como adelantar cerrando, adelantar invadiendo via y los cambios de carril sin
indicacién previa (Universidad Nacional de Colombia, 2008). Este aspecto es resaltado también
por el Fondo de Prevencién Vial quien ubica a la distraccion como el quinto causante de
accidentalidad en el sector de transporte de pasajeros en Colombia (Fondo de prevencién vial,
2005)

Igualmente, aspectos como la fatiga o la monotonia inciden en un amplio nimero de
accidentes y son reflejo de desequilibrios en la capacidad disponible del conductor y las
exigencias de la tarea, en el primer caso se presenta una baja por cansancio en la capacidad
tanto fisica como mental del individuo para responder a los estimulos, mientras que en el
segundo caso se observa lo contrario, el individuo cuenta con unos recursos cognitivos y fisicos
adecuados que debido a su infrautilizacion, ausencia de estimulos novedosos o por la repeticion
de las mismas contingencias pierden su efectividad generando como consecuencia que el
conductor pueda desarrollar fatiga, dormirse o tener microsuefios mientras maneja (Hanley,
1999).

Ambas situaciones se constituyen en problemas mayores para esta actividad si se tiene en
cuenta que buena parte de los procedimientos que ella exige son de reaccién inmediata y
requieren de mdaxima atencién y alerta. Cuando se desarrollan estas dos condiciones se
incrementa la probabilidad de que se produzcan lapsus en la atencion, disminucién del tiempo
de reaccién, mala retencién de memoria a corto plazo, pérdida de alerta situacional y mal juicio
en toma de decisiones (Malpica, 2010).

Por otra parte, en lo referente a la tarea de conduccidn y sus exigencias, se puede decir que
en Colombia esta puede llegar a ser altamente demandante para el trabajador dado que hay un
relativo atraso en términos de infraestructura vial. En este sentido, cabe sefalar el estudio
realizado por la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional de Colombia y su Programa de
investigacion en trdnsito y transporte sobre determinacion de costos de los accidentes de trdnsito
(2008), en el cual se sefiala a los factores geométricos del disefo vial y a los de mantenimiento o
estado como factores peligrosos durante la conducciéon tanto urbana como rural. Dentro de este
conjunto de elementos sobresalen las superficies en mal estado de calzadas y carpeta asfiltica, el
ancho inadecuado de las vias, mal disefio de convergencias, la falta de sefializacion, mala
iluminacidn, los angulos de giro muy pequefios, los peraltes inadecuados, entre otros, como
factores que dificultan la ejecucion de la tarea, incrementan la necesidad de atencion vy
procesamiento mental por parte del conductor y por ende la fatiga y la probabilidad de sufrir
accidentes.

Evidentemente, las situaciones de trabajo que presentan desequilibrios entre la capacidad
disponible del individuo y la exigencia de tarea se convierten en factores de peligro que
incrementan la probabilidad de errores. Situaciones como las anteriormente descritas de



distraccion, monotonia, fatiga y alta demanda de tarea influyen directamente sobre la
accidentalidad y se potencian si ademas se encadenan con factores como un excesivo
sentimiento de confianza por parte del trabajador hacia el ambiente y su vehiculo.

Otro aspecto que resulta de interés para los expertos en materia de seguridad vial es la
necesidad de identificar a los individuos que por su condicion mental pueden ejecutar las
labores de conduccidon de manera segura de aquellos que no (Fondo de prevencion vial, 2005). Al
respecto se han realizado variedad de estudios que han mostrado la capacidad de las pruebas
neuropsicolégicas para discriminar las condiciones que podrian llegar a ser causales de
inhabilidad para conducir (Tallberg, 2002).Enfatizando, se encuentra en la literatura sobre
psicologia y transporte trabajos que sefialan significativa asociacion entre los test de desempefio
atencional, perceptual, cognitivo y psicomotor con la habilidad para manejar (Novri, 1992;
Hakamies, Blomquist, 1996; Lundberg, 1998; Lundust, 1997; Mcknight, 1999; citados en Tallberg,
2002)

En atencién a esto, se debe decir que en el pais predomina la falta de estudios
especializados en condiciones neuropsicolégicas del transportador, de modo que se hace
necesaria la aproximacién a ellos y el desarrollo del area mediante la implementacién de
metodologias cientificas adecuadas para el contexto y particularidades del conductor
colombiano, esto a su vez, permitiria realizar una primer analisis de sus caracteristicas mentales a
fin de reconocer las posibles condiciones riesgosas y generar medidas de control.

Por estas razones, resultan importantes todos los esfuerzos de investigacion que
entreguen informacion veraz del sector en sus elementos estructurales, técnicos, asi como de las
condiciones de salud y trabajo de la poblacién laboral que se desempefia en esta actividad.

Dado que los trabajadores del sector transporte enfrentan situaciones de alta exigencia
fisica y mental en sus actividades diarias es importante determinar: (1) el estado neuropsicoldgico
de los conductores, (2) el grado de ajuste existente entre las tareas y la capacidad cognitiva de los
trabajadores y (3) el impacto que tienen los desajustes entre estas variables y su estado general
de salud. A partir de esto, se formula la siguiente pregunta de investigacion ¢Cudles son las
condiciones neuropsicolégicas y de carga mental, y cdmo se relacionan con las condiciones de
trabajo y salud de los conductores del transporte especial en la ciudad de Bogota?



2. OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GENERAL

Describir las funciones neuropsicolégicas y las condiciones de carga mental y su relacidn
con las condiciones de salud y trabajo en los conductores del transporte especial en la ciudad de
Bogota durante el periodo 2012- 2013.

2.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Describir las condiciones de Trabajo de los conductores del transporte especial en la
ciudad de Bogotd, 2012- 2013.

2. Describir las condiciones de Salud de los conductores del transporte especial en la ciudad
de Bogota, 2012- 2013.

3. Describir el estado de las funciones neuropsicoldgicas de los conductores del transporte
especial en la ciudad de Bogotd, 2012- 2013.

4. Describir las condiciones de carga mental presentes en la actividad laboral de los
conductores del transporte especial en la ciudad de Bogota, 2012- 2013.

5. Determinar el grado de asociacion entre las condiciones de trabajo y salud y la carga
mental presente en la actividad laboral de los conductores del transporte especial en la
ciudad de Bogotd, 2012- 2013.

6. Determinar el grado de asociacién entre las condiciones de trabajo y salud y las funciones
neuropsicolédgicas de los conductores del transporte especial en la ciudad de Bogot3,
2012-2013.

7. Formular recomendaciones para la intervencion de las condiciones de trabajo asociadas a
las funciones neuropsicoldgicas y a la carga mental observadas en el presente estudio.



3. MARCO CONCEPTUAL

3.1 ENFOQUE PSICOSOCIAL DE LA RELACION SALUD-TRABAJO
3.1.1 Modelos del Proceso Salud-enfermedad

Seglun Arredondo (1992), los modelos del proceso salud- enfermedad desarrollados a

través de la historia son determinados por el progreso cultural, social y cientifico de cada época.
A continuacion seran descritos brevemente algunos de los principales planteamientos de andlisis
de la relacién salud- enfermedad.

1.

Modelo magico-religioso: En este modelo la enfermedad es tomada como el resultado de
fuerzas o espiritus que representan un castigo divino para quien las sufre (sus
representantes son Chamanes, Brujos, curanderos, sacerdotes y espiritistas (Pifia, 1990;
citado en Arredondo, 1992).

Modelo sanitarista: Representa la relacién salud-enfermedad como la consecuencia de
las condiciones insalubres que rodean al hombre, es decir, el ambiente es el elemento
central de este enfoque. Algunos representantes de este enfoque son Smith vy
Pettenkofer (Pifa, 1990; citado en Arredondo, 1992).

Modelo social: El elemento principal propuesto, es que la salud y enfermedad se generan
en las condiciones de trabajo y de vida del hombre y de los diferentes grupos
poblacionales, imperando en esta relacién el factor social, por esta razén recibe su
nombre. Sus principales representantes son Peter Frank, Virchow y Ramazzini en el siglo
XIX (Pifia, 1990; citado en Arredondo, 1992).

Modelo unicausal: Segun este modelo la relacién salud-enfermedad se define como un
fendmeno dependiente de un agente bioldgico causal y de la respuesta del individuo, asi
cada enfermedad tendria un agente que lo causa (Pasteur, 1946; citado en Arredondo,
1992).

Modelo multicausal: Aborda el tema desde diferentes angulos: el agente, el huésped vy el
ambiente, estos son condicionantes de salud que tiene un individuo y a su vez se pueden
generalizar a un grupo poblacional (Leavell y Clark, 1953; Noble, 1988; citados en
Arredondo, 1992).

Modelo epidemiolégico: Incorpora el modelo multicausal pero esta vez plantea la
existencia de una red de causalidad y el elemento central de este modelo es la
identificacion de los factores de riesgo (MacMahon y Pugh, 1975; citados en Arredondo,
1992).

Modelo ecoldégico: Caracteriza esta relacion como el resultado de la interaccién agente-
huésped- ambiente en un contexto tridimensional capturando las relaciones de los
factores causales entre si y las relaciones directas con el efecto, en este caso la
enfermedad (Susser, 1972; citado en Arredondo, 1992).

Modelo histérico- social: Introduce cinco variables fundamentales: la dimension
histdrica, la clase social, el desgaste laboral del individuo, la reproduccién de la fuerza de



trabajo y la produccion del individuo (Breilh y Grand, 1988; Laurell, 1985; Bloch, 1985;
Laurell y Noriega, 1987; Martins et al, 1987; Ciari y Siqueira, 1976; citados en Arredondo,
1992).

9. Modelo geografico: Sefiala como un factor determinante del proceso salud-enfermedad
al ambiente geografico (May, 1977; citado en Arredondo, 1992).

10. Modelo econémico: En éste planteamiento las principales variables que determinan el
proceso salud- enfermedad son: el ingreso econdmico, los patrones de consumo, los
estilos de vida, el nivel educativo y los riesgos ocupacionales (Mills y Gilson, 1988;
Muskin, 1962; citados en Arredondo, 1992).

11. Modelo interdisciplinario: En éste el proceso de salud- enfermedad estd relacionado con
variables como: a nivel sistémico (ambiente, genoma, etc.), a nivel socio- estructural
(estratificacién social por ejemplo) y a nivel individual el propio estado de salud (Frenk et
al., 1991; Arredondo, 1992).

3.1.2. Condiciones de trabajo y salud

El cuerpo tedrico que fundamenta la visidon clasica de condiciones de trabajo usa un
enfoque unicausal que limita el andlisis de la salud de los trabajadores de manera puntual a las
variables presentes en el entorno laboral, asumiendo que la salud de los trabajadores estd
determinada exclusivamente por los aspectos inherentes a los lugares de trabajo.

Con la evolucidon del concepto de condiciones de trabajo se comenzd a dilucidar un
conjunto de variables mucho mas amplio que contempla no solamente las condiciones
intralaborales, sino todos los factores que de una u otra manera estdn relacionadas con el
proceso salud-enfermedad de los trabajadores. Una vez entendido este abordaje holistico del
trabajador y su entorno, y como concepto central de referencia del presente estudio se define
Condiciones de Trabajo como “todos los aspectos intralaborales, extralaborales e individuales que
estan presentes al realizar una labor encaminada a la produccidon de bienes, servicios y/o
conocimientos” (Ministerio de la Proteccién Social, 2008).

Por otro lado, la salud en el trabajo hace referencia a la “promocién y mantenimiento del
mas alto grado de plenitud funcional, de sentirse bien consigo mismo y de bienestar con el
entorno laboral y el resto de las personas” (Organizacion Internacional del Trabajo (OIT),
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), 1995). Esta definicidn integral de la salud en el trabajo,
se orienta no solo a disminuir la tasa de accidentalidad, prevalencia de enfermedades o
mortalidad laboral, sino también a mejorar las condiciones de trabajo, y con ellas, aquellos
factores que puedan incidir negativamente tanto en el entorno laboral como en los demas
ambitos de la vida de los trabajadores.

De este modo las Condiciones de Salud se relacionan con aspectos clinicos como
antecedentes médicos, procesos de morbilidad, tratamientos e incapacidades; aspectos
personales como estilos y habitos de vida; y aspectos sociales como vida laboral, redes de
soporte social y familiar, entre otras (OMS, 1995).



e Condiciones Intralaborales

De acuerdo con lo establecido en la resolucion 2646 de 2008 los empleadores deben llevar

a cabo la identificacion y evaluacidn de factores de riesgo y factores protectores con el propédsito
de establecer acciones de promocién de la salud y prevencion de la enfermedad en las empresas.
Dentro de los aspectos que se deben tener en cuenta en la evaluacidn de factores intralaborales
se encuentran:

1.

Gestion organizacional: Aspectos relativos a la administracion del recurso humano,
incluyen el estilo de mando, modalidades de pago y contratacidn, participacion,
actividades de induccidn y capacitacidn, servicios de bienestar social, mecanismos de
evaluacion del desempefio y estrategias para la implementacidon de cambios (Ministerio
de la Proteccion Social, 2008).

Caracteristicas de la organizaciéon del trabajo: Involucra las formas de comunicacidn,
tecnologia, modalidad de organizacion del trabajo y las demandas cualitativas vy
cuantitativas de la labor (Ministerio de la Proteccidn Social, 2008).

Caracteristicas del grupo social de trabajo: Comprende el clima de relaciones, el trabajo
en equipo, la cohesién y la calidad de las interacciones personales (Ministerio de la
Proteccion Social, 2008).

Condiciones de la tarea: En este grupo se encuentran las demandas de carga mental,
(velocidad, complejidad, atencién, minuciosidad, variedad y apremio de tiempo), el
contenido mismo de la tarea que se define a través de del nivel de responsabilidad
directo (por bienes, por la seguridad de otros, por informacién confidencial, por vida y
salud de otros, por direccion y por resultados), las demandas emocionales (atencién de
clientes), especificacion de los sistemas de control y definicién de roles (Ministerio de la
Proteccién Social, 2008).

Carga fisica: Nivel de esfuerzo fisico que demanda la ocupacién, postura corporal, fuerza,
movimiento y traslado de cargas (Ministerio de la Proteccion Social, 2008).

Condiciones del medio ambiente de trabajo: Aspectos fisicos (temperatura, ruido,
iluminacion, quimicos, bioldgicos, disefio del puesto de trabajo y saneamiento (Ministerio
de la Proteccion Social, 2008).

Interfase persona — tarea: Pertinencia del conocimiento y habilidades que tiene la
persona en relacién con las demandas de la tareas, loe niveles de iniciativa y autonomia
permitidos, reconocimiento, identificacion de la persona con la tarea y con la
organizacion (Ministerio de la Proteccion Social, 2008).

Jornada de trabajo: Duracién, pausas, trabajo nocturno y por turnos, horas extra y
descansos semanales (Ministerio de la Proteccién Social, 2008).

Beneficios ofrecidos por los programas de bienestar: Programas de educacion, vivienda,
recreacion, deporte, etc (Ministerio de la Proteccidn Social, 2008).

10. Programas de capacitacion y formaciéon permanente



e Condiciones Extralaborales

La resolucion 2646 plantea como objeto de evaluacidn extralaboral a los siguientes

factores:

1.

Utilizacion del tiempo libre: Oficios domésticos recreacion, deporte, educacién y
otros trabajos remunerados.

Tiempo de desplazamiento y medios de transporte utilizados: Casa —trabajo y
trabajo casa.

Redes de apoyo social: Familia, grupos sociales, comunitarios o de salud.

Caracteristicas de la vivienda: Estrato, propiedad, acceso a vias y servicios
publicos.

Acceso a servicios de salud.

e Condiciones Individuales

A continuacién los aspectos individuales y de salud que de acuerdo a la resolucion 2646
deben ser tenidos en cuenta para la evaluacién de factores psicosociales.

1.

Informacion sociodemografica, sexo, edad, escolaridad, convivencia en pareja,
numero de personas a cargo, ocupacion, area de trabajo, cargo, tiempo de
antigliedad en el cargo (Ministerio de la Proteccién Social, 2008).

Caracteristicas de personalidad y estilos de afrontamiento.

Condiciones de salud evaluadas con los exdmenes médicos ocupacionales del
programa de salud ocupacional, sistemas ostemuscular, cardiovascular,
respiratorio, gastrointestinal, mental, sistema nervioso central y periférico,
dermatoldgico, endocrino, genitourinario e inmunoldgico (Ministerio de la
Proteccién Social, 2008).

Ademas la resolucién establece que los empleadores deberan complementar la anterior
caracterizaciéon mediante el registro periédico de los siguientes datos:

1.

2.

Ocurrencia de accidentes de trabajo y enfermedad profesional

Estadisticas de morbilidad y mortalidad por accidente de trabajo, enfermedad
profesional y enfermedad comun, discriminadas por diagndstico, dias de
incapacidad médica, ocupacion y género.

Ausentismo.
Rotacion de personal.

Rendimiento laboral.

10
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3.2 FUNCION NEUROPSICOLOGICA

La realizacion de tareas en cualquier ambiente implica la puesta en marcha de mecanismos
neuropsicolégicos interactivos que permiten la consecuciéon de objetivos. Dichos sistemas
constituyen las bases de la capacidad humana para el trabajo y la accién inteligente, de manera
que posibilitan en el individuo procesos de integracion complejos como el aprendizaje, la
formacidn de conceptos y la planeacién de secuencias operativas. A través de su estructuracién
cerebral jerdrquica y coordinada permiten la interpretacién de las contingencias ambientales asi
como los procesos intelectuales y sociales mas avanzados. Estas funciones actian como una sola
unidad cerebral flexible por lo que cada componente de la estructura participa con procesos
especificos al ejecutar actividades concretas. Tales caracteristicas convierten al cerebro en un
d6rgano con muchos niveles de control que opera en forma similar a como lo haria una
organizacién social (Dennis, 2003). Ahora bien, teniendo en cuenta su alta complejidad se hace
necesario comprender cada sistema subyacente estableciendo un andlisis estructural y de las
relaciones funcionales establecidas asi como su interaccidon con el contexto de desempefio
particular.

Para abordar el tema de las funciones mentales implicadas en el desempefo de una labor
se puede realizar una aproximacidon desde varios niveles explicativos, en primer lugar se
encuentra el nivel neuroanatdmico que nos permite estudiar los diferentes componentes del
cerebro humano y del sistema nervioso teniendo en cuenta aspectos como su arquitectura,
localizacion y posibles relaciones funcionales. Este primer nivel también nos da cuenta del
funcionamiento, sustancias y procesos fisico-quimicos que se desarrollan en las diferentes areas
cerebrales. Por consiguiente, la importancia de este primer grado explicativo para el estudio de
las funciones mentales de tipo superior radica en que es la edificacidon nerviosa que proporciona
el sustrato bioldgico sobre el cual es posible el desarrollo de mecanismos avanzados de cognicidon
y comportamiento tales como la percepcién, el aprendizaje, la memoria y la toma de decisiones.
De modo qué, se presenta como el sustento que permite la interaccion del sujeto con el mundo.

Dentro de este primer escenario de estudio se encuentra un planteamiento explicativo
basado en las observaciones funcionales del cerebro segin el cual son los l6bulos frontales
quienes estan comprometidos mayoritariamente en la ejecucidn de operaciones cognitivas
especificas tales como la memorizacidn, la meta cognicidn, el aprendizaje, el razonamiento y la
secuenciacidon de los actos motores (Tirapu y Luna, 2012) Estas funciones hacen parte del
constructo de funciones ejecutivas que de acuerdo con Tirapu se refiere a “una serie de
mecanismos implicados en la optimizacién de los procesos cognitivos para orientarlos hacia la
resolucién de situaciones complejas” (Tirapu, 2012)

Adicionalmente, un amplio cuerpo de evidencia experimental, fisioldgica, psicoldgica y
clinica ha demostrado la importancia de los lébulos frontales para las formas avanzadas de
conducta. Autores como Ferrier (1986; citado en Montafiez, Brigard, 2005) Bianchi (1895; citado
en Montafiez, 2005) Flesching (1905; citado en Montafiez, 2005) y Goldstein (1942; citado en
Montafiez, 2005) han sefialado que esta zona del cerebro es definitiva para procesos como la
atencion, la percepcidn y el pensamiento categérico y abstracto. Mas aun, la complejidad de los
I6bulos frontales radica en que se constituyen en centros de regulacién de la conducta que
integran las aferencias de las otras secciones para la formacién de esquemas complejos de
comportamiento (Montafiez, 2005).
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Desde el punto de vista neuroanatomico se han descrito diferentes circuitos funcionales
dentro del cértex prefrontal que presentan intensa actividad durante la realizacién de actividades
cognitivas de memoria de trabajo, atencidn selectiva, formacién de conceptos y flexibilidad
cognitiva, tal es el caso del circuito dorso-lateral y del area pre-central. Todos estos sistemas se
caracterizan por su capacidad de procesamiento supra modal lo que significa que se integran
permanentemente con otras regiones del cerebro de manera bidireccional e interactiva. (Tirapu,
2012).

De acuerdo con Haug y Eggers (1991; citados en Anstey, 2011) Raz, Gunning-Dixon, Head,
Dupuis y Acker (1998; citados en Anstey, 2011) el envejecimiento normal de los I6bulos frontales
puede conducir a problemas de control inhibitorio y de atencién visual (Anstey, Wood, Kerr,
Caldwell y Lord, 2009; citados en Anstey, 2011). Ademas, el proceso de deterioro de la materia
blanca de los lobulos frontales se asocia con enlentecimiento general de la funcion ejecutiva y el
comportamiento (Gunning-Dixon y Raz, 2000).

3.2.1 Teorias sobre el funcionamiento del cortex prefrontal

Para comprender la actividad del cortex prefrontal se han formulado el siguiente grupo de
teorias:

1. Teoria de Pribram: Segun esta teoria los |6bulos frontales dirigen el comportamiento
intencional, de manera que, se encargan de integrar e implementar las sefales exteriores
previamente transformadas en planes y secuencias de accidon por las estructuras
subcorticales. Los l6bulos frontales se constituyen como un sistema de organizacion y
coordinacion que genera el proceso de planificacion que permite el control, secuencia y
objetivos de la accién.

2. Teoria de Teuber: Plantea la importancia de los I6bulos frontales en el procesamiento de
las reacciones que se producen ante las acciones. Las estructuras frontales monitorean
continuamente los estimulos externos llevando a cabo actividades de retroalimentacion,
anticipaciéon y prediccion del acto motor.

3. Teoria de Nauta: Para este autor los Iébulos frontales planean y modulan la accién
ademas de monitorear informacién de origen externo e interno. En consecuencia, el
individuo cuando planea una conducta puede monitorear multiples alternativas y tomar
una decisién sobre la base de la verificacion de las respuestas asociadas con cada
estrategia posible.

4. Teoria de Damasio: Indica que los Iébulos frontales son responsables del juicio, la
regulacion de percepciones externas para la elaboracion de planes.

5. Teoria de Fuster: Destaca la coordinacién temporal de las acciones junto con las
capacidades de anticipacién, memoria y control de interferencias.

6. Teoria de Shallice: Resalta la importancia de los lI6bulos frontales en el desarrollo de
esquemas de actividad comportamental, igualmente formula las formas en que se
produce la seleccién de dichos esquemas y su combinacidon durante la accién.
Adicionalmente, propone la actividad de los sistemas atencionales superiores necesarios
para la consecucién de logros.
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7. Teoria de Luria: Este autor propone una serie de unidades funcionales encabezadas por
los I6bulos frontales que actian como efectores.

8. Modelo de Stuss y Benson: Se incluye la consciencia como funcién mds importante de los
I6bulos frontales y se confirma la importancia de estos en procesos como la atencidn, la
memoria, la motivacion, el control mental, la formacién de nuevos conocimientos, la
anticipacion- planeacion y monitorizacion.

9. Teoria de Grafman: Presenta el concepto de “unidad de manejo de conocimiento” como
una forma de variada de representacién que se ubica en los Iébulos frontales y que
alberga todo lo relacionado con conjuntos de vivencias y eventos del individuo.

A continuacidn se revisardn algunos de los conceptos mas importantes sobre el
funcionamiento de cada una de las funciones cerebrales implicadas en la realizacién de tareas.

3.2.2 Atencion

La atencidn es otro de los procesos cerebrales que han venido siendo objeto de estudio por
parte de la psicologia y la neuropsicologia, desafortunadamente, al igual que muchos otros
conceptos mentales no se ha podido definir de manera univoca, por lo que es utilizado en forma
confusa para representar variedad de procesos. En palabras de Shiffrin (1988, pag 73; citado en
Styles, 2010) "El término atencidn se ha utilizado para referirse a todos aquellos aspectos de la
cognicion humana que el individuo puede controlar y a todos los aspectos de la cognicién
relacionados con las limitaciones de recursos o de capacidad". A pesar de esta dificultad, diversos
autores han realizado aproximaciones conceptuales que permiten identificar y empezar a
comprender las caracteristicas primordiales de este proceso.

Para comenzar, multiples autores sugieren como elemento definitorio el hecho de que la
atencion es un sistema de procesamiento de informacidn parcialmente intencional y de caracter
limitado que ejerce como mediador en los procesos de aprendizaje. En este sentido, Sousa (2011)
la define como “la capacidad de aplicar voluntariamente el entendimiento a un objetivo para
tenerlo en cuenta o en consideracion”. Igualmente, destaca la atencién como una cualidad de la
percepcion que cumple el rol de filtro para los estimulos ambientales contribuyendo a la
priorizacion de estimulos relevantes. Ciertamente, las formas complejas de comportamiento
implican el trabajo de una serie de mecanismos cognitivos que son englobados bajo el Unico
término de atencién, dentro de este concepto se hallan encerrados aspectos funcionales tan
complejos como la codificacion del lenguaje, la seleccién de estimulos, las formas de
procesamiento arriba- abajo (top- down), abajo- arriba (botttom- up) y la concentracion. Por esta
razon, parece mas adecuado para el estudio de esta capacidad hablar de multiples tipos de
atencion.

Asi pues, los procesos atencionales deben ser analizados de manera separada de modo
qué, se comprendan sus matices particulares y puedan ser identificados los aportes definitorios
de cada modalidad al proceso perceptual general. De ahi que tradicionalmente se han planteado
tres formas principales de atencién, cada una de las cuales obedece a un principio de
funcionamiento distinto. En primer lugar se puede hablar de atencion sostenida que es la
capacidad del individuo para mantenerse consciente de los requerimientos de una tarea
ocupandose de ella durante un periodo de tiempo. Por otra parte, la atencién selectiva hace
referencia a la habilidad de la persona para dirigir su consciencia hacia los aspectos mas
importantes de una tarea o de un contexto particular de comportamiento, dicha capacidad
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permite que el individuo actué o se abstenga de emitir alguna respuesta especifica ante los
estimulos percibidos, esto dependiendo de la valoracidon que hace sobre su pertinencia en el
cumplimiento de los objetivos. Por ultimo, estd el concepto de atencion dividida, modalidad
empleada para la realizacién de tareas concurrentes (Sousa, 2011).

Adicionalmente, el estudio de la atencidn supone el examen de las relaciones existentes
entre este conjunto de procesos y otras categorias como memoria y consciencia. Dichas funciones
mentales se encuentran permanentemente implicadas en el comportamiento y se influencian
mutuamente de manera que crean un sistema coordinado que posibilita el aprendizaje y la
automatizacion de conductas.

En primer lugar, resulta conveniente para la comprension de la atencién y sus relaciones
abordar el tema desde su base neuroanatomica, en torno a esto se ha establecido que los
multiples mecanismos atencionales como el estado de alerta, el acceso a informacidén primaria, la
atencion selectiva y el denominado “switching” o cambio de objeto atencional se producen
principalmente por el funcionamiento de dareas como la formacion reticular, las areas de
asociacion sensorial y los |6bulos frontales, siendo estos ultimos los encargados de integrar la
informacién proveniente de la atencion sensorial (Montafiez, Brigard; 2005)

A continuacién se presenta un panorama general de los conceptos mas representativos
sobre atencién selectiva y dividida, formas de atencién tipicamente involucradas en la
conduccién de vehiculos automotores.

e Atencion selectiva

La forma en que el individuo logra dirigir su consciencia hacia elementos particulares del
campo visual es fundamental dentro del concepto de atencidn, para su entendimiento se ha
experimentado con la capacidad para detectar y filtrar estimulos con precision. A partir de los
multiples estudios surgié un debate sobre el momento en que se produce la selecciéon de la
informacidn relevante, algunos autores plantean la existencia de un filtro temprano que permite
la entrada solamente a los elementos que cumplen con ciertas caracteristicas mientras los demds
son rechazados (Bradbent, 1958; citados en Styles 2010). Por el contrario, otros puntos de vista
argumentan que la seleccidn se da en forma tardia mediante fases graduales que dan paso a toda
la informacion sensorial pero van depurando solamente aquellos elementos pertinentes para el
contexto de tarea, es decir que se analizan todos los inputs pero solamente algunos alcanzaran
nivel de consciencia (Deutsch, 1963; citados en Styles 2010). En ambos casos el concepto de
atencion selectiva se encuentra basado en la metafora del “cuello de botella” que funciona como
un canal de capacidad limitada que procesa de manera serial la informacién.

Con el propdsito de empezar a esclarecer este y otros problemas los investigadores han
planteado paradigmas metodoldgicos que diferencian entre la capacidad atencional para
seleccionar elementos especificos de un conjunto mayor (medido generalmente como precisidn)
y la capacidad para dirigir intencionalmente la busqueda y el foco de atencién (evaluado
mediante el tiempo de reaccidn). A continuacidon se presentan algunos de los hallazgos mas
sobresalientes basados en estos conceptos.

Para comenzar, se debe decir que a raiz de algunos experimentos llevados a cabo por
Sperling (1960; citados en Styles 2010) se planted la existencia de un mecanismo de memoria
iconica en el cual se lleva a cabo el almacenamiento temporal de estimulos visuales, dicho
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mecanismo fue propuesto luego de que se observara amplio nivel de olvido en individuos que
reportaban haber visto todos los elementos presentados en matrices taquitoscopicas. Al parecer
la informacién obtenida visualmente debe ser enviada de la memoria icdnica a otro almacén mas
permanente para que no se produzca una tasa de olvido tan grande. Igualmente, Sperling
descubrid que al agregar una sefal auditiva posterior a la presentacién de los estimulos visuales
los participantes incrementaban el nUmero de elementos recordados. La explicacion sugerida es
que la clave auditiva contribuye a seleccionar elementos particulares de manera que puedan
pasar rapidamente del almacén icdnico a la memoria de corto plazo. Los mismos efectos de
seleccion aparecen cuando en vez de claves auditivas se utilizan colores (Dick, 1969; Von Wright,
1970 ; citados en Styles 2010), tamanos y formas especificas (Turvey y Kravetz, 1970; citados en
Styles 2010). Por otra parte, Mewhort (1967; citado en Styles 2010) encontré que efectos de
seleccidon similares se presentaban al utilizar series de letras como clave, en este caso la
exposicién a conjuntos de letras parcialmente identificables con alglin significado o elemento
idiomatico mejoraba la seleccién de otros elementos lingliisticos.

Por otra parte, Eriksen y Eriksen (1974; citados en Styles 2010) encontraron que la distancia
qgue tienen los elementos distractores con respecto al objeto de interés influye en el nivel de
seleccion, este minimo de distancia constituye lo que ha sido denominado como el foco
atencional y se manifiesta en situaciones experimentales donde las letras circundantes a otra
letra de interés interfieren con la respuesta dada, lo cual indica que aun cuando la atencién no se
ha dirigido hacia los distractores estos son también identificados. En torno a esto, Laberge,
Brown, Carter, Bash y Hartley (1991; citados en Styles 2010) afirman que el nivel de interferencia
que lograran los estimulos distractores dentro del foco de atencidn visual dependera del nivel de
exigencia de la tarea.

Llegado a este punto, se debe mencionar que un factor influyente en el proceso de
seleccion de estimulos visuales es el nivel de carga impuesta sobre el sistema atencional. Segun
Lavie y Tsal (1994,1995; citados en Styles 2010) hay una relacidn entre la carga perceptual
presentada visualmente y la capacidad de detectar un estimulo especifico. De acuerdo con ellos,
cuando las tareas tienen un bajo nivel de demanda habra suficiente cantidad de recursos para
procesar todos los estimulos visuales presentados, en caso contrario los recursos se dirigirdn
exclusivamente hacia los aspectos pertinentes lo que a su vez impide el procesamiento de los
distractores.

Estos autores también sefialan que dependiendo de la demanda de tarea, el procesamiento
de seleccidn visual seria temprano o tardio, a saber, tareas de alta exigencia son procesadas de
manera temprana impidiendo la entrada de estimulos no relacionados, en cambio, cuando la
tarea es de baja exigencia se puede permitir el paso de informacién no relevante que sera
depurada gradualmente por el sistema. Adicionalmente, sefialan la participaciéon del control
cognitivo y de la memoria de trabajo durante el cumplimiento de este tipo de ejercicios. De
acuerdo a esto, durante la realizacién de tareas concurrentes que ocupan amplios recursos
memoristicos los procesos de seleccion se ven afectados notablemente (Lavie, 2004; citado en
Styles 2010).Del mismo modo, Jonides (1981; citado en Styles 2010) sefiala que los procesos de
atencion periférica no se ven afectados durante la realizacién de tareas simultaneas, caso
opuesto de la atencién central la cual si requiere de procesamiento por parte de la memoria.

Por otra parte, Posner (1980; citado en Styles 2010) sugiere que la orientacién de la
atencion estd mediada por la accion de dos mecanismos, uno exdgeno encargado de atender
estimulos ambientales de manera automatica y otro enddgeno que esta encaminado a dirigir de
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manera intencional el foco de atencién dependiendo de las expectativas y necesidades de la tarea
desarrollada.

e Atencion dividida

En lo referente a los mecanismos subyacentes a la atencién dividida se han planteado
teorias que parten del hecho de que la atencidon es limitada. En primer lugar se ha propuesto la
posibilidad de que este sea un sistema serial con un Unico canal de procesamiento por lo que esta
en la necesidad de establecer un orden de prioridad al ocuparse de las tareas, de acuerdo con
esta explicacidn, la atencidn dividida estaria regida bajo el concepto del “pico de botella” segun el
cual la operacién bajo condiciones de tarea simultanea estaria limitada por la velocidad del
sistema para seleccionar y hacer cambios de enfoque (filtro) de modo que, el canal pueda
compartir su funcionamiento en ambas labores. Dicho mecanismo, funciona utilizando
procesamiento de tipo general que atiende a todas los fuentes de informacién indistintamente y
que al mismo tiempo participa de la generacion de respuestas correspondientes con la
estimulacién (Styles, 2010).

Por el contrario, las teorias de recursos multiples plantean que el sistema de atencion
dividida consta de recursos independientes que se encargan de tramitar aspectos especificos de
la informacion por lo que la limitacién en la capacidad no estd dada por un Unico tipo de
procesamiento con necesidad de seriar los elementos de las tareas sino por la posibilidad de que
un componente de tarea compita con otro por el mismo recurso de procesamiento. Asi, en los
casos en que las exigencias de tarea van dirigidas a recursos separados la interferencia no se
deberia presentar (Alport, 1980; citado en Styles 2010).

Siguiendo el paradigma del recurso limitado, Kahneman (1973, citado en Styles 2010)
plantea que la capacidad atencional es Unica pero flexible y se administra dependiendo de las
decisiones del individuo, en este supuesto, la motivacién juega un papel importante ya que
dependiendo de los intereses o la dificultad se aumentara el gasto y se invertirdn mayores niveles
de capacidad. Asimismo, se establece que los niveles de activacién que la tarea genera en el
sistema determinaran parte importante del desempefio, por lo tanto, cuando las tareas son
altamente demandantes o se presentan bajo circunstancias de alta interferencia (por ejemplo,
ruido ambiental) los individuos mejoraran su desempefio hasta cierto punto mas alla del cual se
estabilizara o se reducira.

Meyer y Kieras (1977;1999; citados en Styles 2010), basandose en el concepto del “cuello
de botella” sugieren dos factores que pueden regular el desempefio en la ejecucidon de tareas
concurrentes, el primero de ellos es el nivel de dominio y aprendizaje procedimental que el
individuo tiene sobre la tarea, segln esto, las tareas que requieren alta destreza no generaran
problemas de interferencia si estan bien interiorizadas por el sistema cognitivo, esto porque no se
requiere ningun tipo adicional de procesamiento, liberando al procesador central de carga y
dejandolo ocuparse de la otra tarea. El segundo factor consiste en el grado de control ejecutivo
implicado, para estos autores la funcién ejecutiva puede incidir en el desarrollo de las tareas
simultaneas organizando sus elementos en secuencias mas favorables de manera que no se
afecte el tiempo invertido y se pueda compartir el procesamiento. Sin embargo, es de notar que
las preferencias individuales pueden afectar el disefio de una estrategia favorable, lo mismo
puede suceder durante la presentaciéon de las instrucciones (Styles 2010).
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Por su parte Norman y Bobrow (1975; citados en Styles 2010) argumentan que la atencion
dividida estd dada por el funcionamiento de un conjunto de recursos que funcionan de manera
flexible y que se adaptan dependiendo de las necesidades de tarea. Bajo este concepto, los
autores estudiaron curvas de rendimiento POC (Performance operating characteristic) en las
cuales se presenta la relacién existente entre los desempeiios en tareas concurrentes, de esta
manera lograron mostrar situaciones de desempefio en las que la asignacion de recursos a una
tarea no afecta el rendimiento en otra simultanea, por lo cual se puede concluir que requieren de
recursos separados.

Experimentos realizados por Mc Leond (1977; citado en Styles 2010) muestran que la
interferencia en la realizacién de tareas concurrentes puede estar ocasionada por el tipo de
respuesta necesaria. Segun los autores, las tareas de identificacidn visual generaran interferencia
solamente si exigen respuestas de modalidad distinta a las exigidas para cumplir con la tarea
concurrente. Asimismo, Mc Leond y Posner (1977: ; citados en Styles 2010) plantean que existe
una relacién de compatibilidad entre los estimulos y las respuestas de manera que ciertos tipos
de respuesta son producidos mas facilmente si son elicitados por estimulos correspondientes de
misma modalidad, por ejemplo, estimulos auditivos producen menor costo atencional si exigen
respuestas verbales. Dicho de otro modo, las tareas concurrentes con respuestas intermodales
causaran mas problemas en el desempefio.

3.2.3 Memoria

Una de las funciones cognitivas que mas ha despertado el interés de los investigadores y
neuropsicélogos es la memoria. La complejidad de su estructura, importancia en la vida diaria y
relacién con otros procesos la convierte en pieza importante para la comprensiéon de las
funciones mentales complejas. En afos recientes se han modificado las concepciones acerca de
su funcionamiento, inicialmente se concebia como un elemento Unico que se dividia en dos fases,
una primera fase de memoria a corto plazo seguida de otra fase denominada de memoria a largo
plazo, es asi que la informacion de cualquier tipo llegaba a la memoria a corto plazo donde se
retenia por poco tiempo y debia ser reiterada para poder acceder al almacén de memoria a largo
plazo. Posteriores descubrimientos realizados mediante la observacién de pacientes con lesion
cerebral como el caso de HM y KF han modificado esta concepciéon, de modo que, en la actualidad
la funcion de memoria es entendida como una serie de subsistemas especializados que se
orientan segun el tipo de informacion que reciben (Montafiez, 2005).

Segun Tulving (citado en; Montafiez, 2005) para la caracterizacion de la memoria se deben
tener en cuenta 3 aspectos principales, en primer lugar que los recuerdos pueden ser
fragmentados y almacenados en diferentes partes del cerebro dependiendo de la naturaleza
informacional. En segundo lugar, se tiene que el acceso a los diferentes tipos de memoria es
selectivo y finalmente, que son identificables 3 procesos generales separados en el sistema de
memoria: el registro, el almacenamiento y la recuperacion.

Un primer componente es el subsistema de memoria a largo plazo que a su vez se divide en
declarativa y no declarativa. La memoria declarativa se encarga de los recuerdos explicitos y
conscientes adquiridos en la etapa de aprendizaje, esta se divide en memoria de hechos y de
eventos las cuales se encargan de conocimientos semdnticos (categorias conceptuales) y
vivencias (situaciones Unicas de la persona) respectivamente (Tirapu, 1982). Por su parte la
memoria no declarativa hace referencia a los recuerdos de tipo comportamental pero sin
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consciencia del aprendizaje, alli se encuentra el conocimiento de habitos y habilidades motoras,
el condicionamiento cldsico y el aprendizaje no asociativo.

Cada una de los tipos de memoria sefialados tiene un drea cerebral especializada y que
presenta mayor actividad dependiendo del tipo de informacién que implica la realizacidon de una
tarea. Es asi que la memoria a largo plazo de tipo declarativo se encuentra principalmente
concentrada en los lébulos temporales mediales, el diéncefalo, el hipocampo y las areas
asociativas corticales (Montafiez, Brigard; 2005). En cuanto a la memoria no declarativa se tiene
que involucra al sistema sensorio motor y al cuerpo estriado (Nissen; citado en; Montafiez,
Brigard; 2005).

Por otra parte, la memoria de corto plazo es definida como un subsistema que mantiene y
manipula la informacién de manera temporal (Tirapu, 1982). Dentro de este mecanismo se
encuentra como sistema subordinado la agenda visoespacial, que se encuentra encargada de
crear y manipular imagenes visoespaciales y cuya actividad se ve reflejada en los procesos de
planificacion y ejecucion de tareas espaciales complejas como puede ser la conduccion. Este tipo
de memoria también contiene mecanismos subyacentes como el de seleccién de la informacién y
la codificacion de estimulos. De acuerdo con recientes investigaciones es el area prefrontal
dorsolateral la zona del cerebro que mas actividad presenta durante la seleccion de los inputs
sensoriales para este tipo de memoria.

3.2.4 Funciones ejecutivas

El constructo de funcién ejecutiva involucra la integracion cerebral de multiples fuentes de
informacidn, expectativas e intenciones asi como el planteamiento de guias coordinadas para la
accion mental y motora. En este sentido Sousa las define como “un conjunto de habilidades
cognitivas que permiten la anticipacion y el establecimiento de metas, el disefio de planes y
programas, el inicio de actividades y de las operaciones mentales, la autorregulacion y la
monitorizacion de las tareas, la seleccion precisa de las conductas, la flexibilidad en el trabajo
cognitivo y su organizacién en el tiempo llevando a la toma rdpida de decisiones” (Sousa, 2011).
Del mismo modo, se plantea que dentro del concepto de funciones ejecutivas se deben tener en
cuenta componentes integrados como lo son la memoria de trabajo, la orientacién y adecuacion
de los recursos atencionales, la inhibicion de respuestas inapropiadas y la monitorizacidn
permanente de la conducta. Todos estos componentes se incluyen en el conjunto de funciones
que permiten el control cognitivo y comportamental de orden superior.

De acuerdo con Mantyla, (2009) el funcionamiento ejecutivo se encuentra ligado
directamente al control emocional del cerebro, se puede afirmar que, la actividad de monitoreo
conductual e integracién ejercida por las funciones ejecutivas permite la asimilacion de patrones
de autocontrol emocional que adecuan el comportamiento a las contingencias ambientales y
emocionales de la situacién experimentada.

En opinién de Fuster (2002; citado en Mantyla, Karlson y Marklund, 2009) un aspecto
importante de las funciones ejecutivas es su relativamente tardia aparicion en el funcionamiento
del aparato cognitivo, tal situacién es producto de la lenta maduracidn de las dreas corticales
prefrontales, las cuales solamente terminan su desarrollo hasta ya entrada la adolescencia.
Debido a esto, las capacidades de procesamiento cognitivo que involucran comprensién de
relaciones mads abstractas o desligadas de los objetos concretos requieren de mayor tiempo de
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formacion, esto acompaiiado de un profundo involucramiento en el proceso de aprendizaje con
el fin de ser desarrolladas a un nivel complejo.

De acuerdo a lo anterior, las funciones ejecutivas tienen el problema de la ausencia de una
definicidn operativa compartida, razén por la cual hasta el momento existe una amplia cantidad
de significados que son utilizados para describir o explicar los procesos de orden superior
generados por el cerebro. Por ende, se generan algunos problemas de tipo metodolégico que
dificultan su evaluacidon objetiva hasta el punto que vuelven difuso el poder explicativo del
constructo. No obstante, se han desarrollado multiples instrumentos de medicién que logran dar
cuenta restringidamente de los aspectos fundamentales contenidos en el concepto. Entre los mds
utilizados por dominio se encuentran:

1. Evaluacién de la velocidad de procesamiento: Claves de nimeros, busqueda de simbolos
de la Escala Wechsler de Inteligencia (WAIS), Trail Making Test formas A y B y test de
Stroop de palabras y colores.

2. Evaluacién de la memoria de trabajo: Digitos directos escala WAIS, letras y nimeros de
la escala de memoria WAIS, paradigma N-Back, test de clasificacion de cartas de
Winsconsin (WCST)

3. Planeacion: Torre de Hanoi, test de los seis elementos del Behavioural Assessment of the
Dysexecutive Sindrome (BADS), juego de azar de IOWA.

o Modelos de funcionamiento ejecutivo

Norman y Shallice (1986; citado en; Tirapu, Garcia, Luna, Roig, & Pelegrin, 2008) mediante
la formulacion de un modelo teorico designado como “atencién en el contexto de la accién”
sugieren la existencia de un sistema cognitivo para explicar el funcionamiento ejecutivo de alto
nivel, dicho sistema se encuentra vinculado al funcionamiento de los lobulos frontales y participa
de la orientacion de la atencion, la inhibicion de respuestas y la toma decisiones. En cuanto a su
estructura, el sistema se compone de dos vias adaptativas principales denominadas sistema
atencional supervisor (SAS) y programador de contienda. De acuerdo con estos autores, el
sistema atencional supervisor consiste en esquemas mentales que mediatizan el comportamiento
entre la interpretacion del input externo y la respuesta output. Tal mecanismo se activa
especialmente en situaciones de estimulacion novedosa o no rutinaria que implican toma de
decisiones y para las cuales no existe un patrén de respuesta conocido o previamente definido,
igualmente participa de otros procesos poniendo en marcha mecanismos integrados de
anticipacion, seleccién de objetivos, monitorizacion y planificacion. El SAS también se encarga de
inhibir la accidn frente a estimulos que elicitan una respuesta habitual inapropiada.

Por otra parte, el programador de contienda se ocupa de orientar los recursos atencionales
y de procesamiento a las actividades y estimulos de tipo rutinario sin importar su complejidad,
también actla inhibiendo temporalmente la respuesta hacia estimulos que no generan una
activacioén lo suficientemente alta en situaciones de atencion dual o ante estimulos ambientales
gue se presentan al mismo tiempo.

El modelo formulado por Norman y Shalicce (citados; en Tirapu, 1982) asume que el SAS se
fundamenta en 6 procesos asi:

1. Codificacidon y mantenimiento de informacion
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2. Mantenimiento y actualizacién de informacién
3. Mantenimiento y manipulacién de informacidn
4. Ejecucién dual

5. Inhibicidn de estimulos irrelevantes

6. Alternancia cognitiva

Por otro lado, la teoria del filtro dinamico de Shimamura (2002; citado en; Tirapu, 2008)
sugiere que la corteza prefrontal tiene la funcion de monitorizar los procesos de las regiones
posteriores de la corteza con el propdsito de modular sus seiiales. El funcionamiento de este
circuito posibilita la realizacién de actividades de seleccidon, mantenimiento, actualizacién de la
informacién asi como la alternacia de procesos cognitivos. Por su parte, Zelazo (1997, 2003;
citado en; Tirapu, 2008) en la teoria de la complejidad cognitiva y el control, plantea que en la
autoregulacién del comportamiento participan de manera interconectada los sistemas ejecutivos
dorsal y afectivo ventral.

Al lado de este modelo, se encuentran los planteamientos de Koechlin (1997, 2007; citado
en; Tirapu, 2008) segun los cuales, el funcionamiento ejecutivo en las cortezas prefrontal y
posterior se encuentra organizado en forma de cascada con representaciones que van
progresando en complejidad y que dependen del funcionamiento de dos ejes. El primero esta
compuesto por el eje anterior-posterior de la corteza prefrontal lateral que se encuentra
encargado de controlar la accidn por medio de cuatro niveles de actividad, a saber el nivel
sensorial, el contextual, el episddico y el denominado branching. Este ultimo, se describe como
un procesamiento que integra la atencidn y la memoria en las situaciones de planes de accién de
alta complejidad, asi como en la inhibicién y la reactivacidn de la respuesta, dichos niveles reciben
informacién sobre las caracteristicas del estimulo desde las areas asociativas posteriores. Este
primer eje se activa principalmente ante circunstancias inesperadas por el sujeto. En cuanto al eje
medial-lateral, se plantea que esta conformado por la corteza prefrontal anterior y se dirige al
control de las actividades producidas con base en las expectativas propias del individuo.

A su vez, Fuster (1997, 2002; citado en; Tirapu, 2008) afirma que la actividad de los I6bulos
frontales esta orientada por la accidon de una representacién jerarquica, dicha representacion
implica la participacién de los nucleos motores, el cerebelo, el tdlamo, los ganglios basales y la
corteza frontal. Asimismo, las redes en la corteza generan esquemas de accidn que orientan la
accion hacia el futuro, de modo que, la percepcién, cognicidon y la accidon estén orientadas hacia
la consecucion de metas. En general el sistema funciona de manera que la corteza prefrontal
participa de la activacidn de las redes para la recepcién de sefiales sensoriales y la ejecucion
motora mientras la memoria operativa permite la representacién de los estimulos para que el
denominado “set operativo” prepare los planes de accion para la respuesta (Tirapu, 2008).

La forma en que los mencionados esquemas o representaciones regulan el funcionamiento
ejecutivo es parte del modelo sugerido por Stuss (1995; citado en; Tirapu, 2008) segun este autor,
un esquema consiste de redes de neuronas que pueden funcionar en respuesta a los estimulos
sensoriales o por la actividad de otros esquemas. Adicionalmente, plantea la accién de un
mecanismo “dirimidor de conflictos” encargado de seleccionar el esquema que entrard en
actividad y que serd el mas adecuado para responder a la estimulacion permitiendo el alcance de
los objetivos.
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3.2.5 Modelos de atencion, memoria de trabajo y consciencia situacional en la
conduccidn de vehiculos automotores

La conduccién es una tarea compleja que implica la constante activaciéon de procesos
cognitivos de orden superior como la atencién, la percepcion, la memoria y la funcién ejecutiva.
En condiciones normales de actividad estos sistemas permiten el andlisis completo de la
situacidn de manejo y capacitan al conductor para responder a la estimulacion cumpliendo los
trayectos de manera segura. Dichos procesos operan de manera interactiva, paralela vy
coordinada, por lo que la presencia de posibles fallos en alguno de los componentes
desencadena el deterioro significativo del desempefio global, generando errores de
identificacion, comprension y reaccion ante los estimulos del trafico. El rol que cada proceso
cumple dentro de la actividad general se encuentra determinado por mecanismos subyacentes
qgue se enlazan con el fin de tramitar aspectos especificos de la informacién. Respecto a su
funcionamiento se han postulado modelos cognitivo-comportamentales que permiten entender
mejor la interrelacion existente entre dichos sistemas y las condiciones contextuales durante la
ejecucion de la tarea de manejo vehicular.

Siendo la conduccién una tarea compuesta que involucra multiples elementos ambientales
y personales con constante variabilidad conviene empezar el analisis de su procesamiento
atencional a partir de una secuencia de mecanismos, para tal fin se encuentra la clasificacién
planteada por Lim, Sayed, & Navin, (2004) en la cual se plantean tres niveles jerarquicos de
ejecucion. En primer lugar se encuentra el nivel estratégico, que comprende todos los procesos
involucrados en la planeacidn de los objetivos y la consecuente organizaciéon de actividades, en
esta primera etapa se definen aspectos como la seleccion de la ruta y el tiempo necesario para el
adecuado desempeiio. A continuacion, aparece el nivel tactico, dentro del cual se definen todas
las maniobras de respuesta a las condiciones cambiantes del trafico. Finalmente, se llega al nivel
operativo, encargado de concretar las acciones planeadas cognitivamente transmitiéndolas
mediante el proceso psicomotor a los controles vehiculares.

Los autores plantean dos componentes cognitivos de procesamiento visual y de decisién
contenidos en el funcionamiento de esta jerarquia, tales mecanismos ejecutan acciones sobre la
memoria de corto y largo plazo con el fin de combinar los inputs de informacién con los outputs
motores. En primer lugar, se tiene un procesador visual que permite la seleccidn y recoleccién de
la informacién ambiental relevante para la tarea, para esto se coordina con la memoria de corto
plazo tomando las impresiones sensoriales instantaneas de la situacién para adaptarlas a la
informacién relativa a habilidades aprendidas previamente en la memoria de largo plazo, de
modo que, el segundo componente denominado como procesador de decision inicie la seleccion
de maniobras de respuesta y su posterior ejecucion (Lim, 2004).

El modelo también esboza la forma en la cual la informacién ambiental llega al sistema
cognitivo, dentro de este aspecto se plantea que el sistema atencional del conductor debe ser
divido en dos flujos, el primero de ellos se encarga de captar informacién externa (mundo
exterior, trafico, sefiales y via) e interna (instrumentos de navegacion internos) mientras que el
segundo esta dirigido a obtener informacién guardada en la memoria del individuo. Ambos flujos
de informacion interactian permanentemente de modo que el primero puede activar la
busqueda y seleccién de conocimiento previo en el segundo y andlogamente el segundo flujo
puede orientar la busqueda y deteccion de objetos externos, esto con el fin de dar significado a
toda la situacién percibida. La constante interconexion de ambos flujos permite al conductor
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actualizar su estado de respuesta de modo que sea coherente con las circunstancias y también
pueda anticipar la ocurrencia de préximos eventos (Lim, 2004).

Del mismo modo, el proceso de atencidn visual tiene dos momentos cruciales, la seleccién
del objeto y su reconocimiento. Dentro de los factores que intervienen en la seleccidn se
encuentran las condiciones fisicas del estimulo, especificamente aquellas cualidades materiales
gue tienen que ver con su dimension y forma. Junto con esto se encuentran las condiciones
dinamicas de posicidn y velocidad que también inciden directamente en la eficacia del sistema
atencional (Lim, 2004). En este caso la activacién del procesamiento visual se da por el flujo
externo que actuaria de manera reactiva a los atributos del estimulo.

Teniendo en cuenta estos conceptos Lim(2004) sugiere que la seleccidon atencional de
objetos se produce en dos formas simultaneas, la primera es efectuada por el mecanismo
interno, el cual dirige la atencién al objeto que ha sido valorado por la memoria de corto y largo
plazo como el mas préoximo, esto se hace basado en el conocimiento previo del individuo, es
decir, en una forma de procesamiento Top-down. En el segundo caso, el mecanismo de flujo
externo dirige al sistema atencional hacia el objeto evaluado como el mas préximo dentro del
campo visual, como se menciond anteriormente este mecanismo funciona en orientacion a las
propiedades materiales del estimulo obedeciendo a un procesamiento de tipo bottom up. Una
vez instalada la informacidn en el sistema se valoran los niveles de demanda visual de cada
objeto percibido, la asignacion de valores diferentes a cada objeto depende de la inmediatez y
relevancia dentro de la situacion general y permite que los elementos con mayor exigencia
atencional y mas demanda sean procesados de manera consciente mientras que aquellos con
valores inferiores pasen a un segundo plano bajo la forma de procesamiento subconsciente. Por
su parte, el reconocimiento del objeto se lleva a cabo mediante la accién del procesador visual
gue en coordinacién con la memoria de corto plazo trasmiten la informacién del objeto a la
memoria de largo plazo donde se coteja con los conceptos previamente aprendidos.

Uno de los puntos que se subrayan dentro de este modelo tiene que ver con las
limitaciones que el individuo tiene para procesar de manera eficiente la informacion planteada.
En primer lugar se encuentra la capacidad finita del sistema visual. Es reconocido por muchos
autores que el campo de visién humano es un recurso limitado, ya que cuenta con un nivel
maximo de observacién mas alla del cual se presenta un cierto grado de “ceguera” para los otros
objetos de la escena. Adicionalmente, se tiene como limitante que el sistema perceptual
integrado a la mecanica corporal se puede ver restringido por la velocidad de reaccidon motora. Es
decir que, el procesamiento visual de algunos objetos se vera afectado por el tiempo que lleva
ejecutar los movimientos de cabeza y ojo necesarios para enfocar apropiadamente (Lim, 2004).

Otra limitacidn se presenta dentro de los flujos de informacidn, estos pueden ser influidos
por objetos externos e internos totalmente irrelevantes a la tarea principal pero que por sus
caracteristicas fisicas o de aparicion subita logran colarse dentro del procesamiento consciente
alcanzando niveles de demandas altos y desplazando a aquellos objetos pertinentes pero con
menor demanda inmediata.

Por otra parte, la memoria de trabajo es el sistema cognitivo de capacidad limitada que
permite al individuo manipular informacion de manera temporal, en ella se da el proceso de
integracion inicial entre lo elementos actuales y las habilidades previamente aprendidas. Su
estructura estd constituida por multiples componentes cada uno encargado de una forma
especifica de la informacion. De modo que, las entradas de tipo visual son procesadas de manera



23

distinta a las de tipo auditivo. Cada componente tiene como principal tarea la codificaciéon de los
inputs sensoriales para iniciar la construccion de la escena experimentada, paso que permitird la
primera interpretacion subjetiva mediante la coordinacién paralela con la memoria de largo
plazo.

De acuerdo con Baddeley y Hitch (1986, 1974; citados en Johannsdottir & Herdman, 2010)
la memoria de trabajo tiene una estructura jerdrquica compuesta primeramente por una central
ejecutiva encargada de asignar recursos a los otros componentes del sistema, esta funcién se
realiza dependiendo de la demanda situacional experimentada y permite dar prioridad a la
informacién ambiental obtenida por los canales sensoriales y por la memoria de largo plazo. La
central ejecutiva también participa activamente del proceso atencional de modo que se integra
con la memoria de largo plazo para orientar los sentidos hacia los objetos que resultan de mayor
interés para comprender la situacidn. Este proceso se da de manera simultdnea a la coordinacidn
de informacién sensorial entrante por lo que consume parte importante de la capacidad del
sistema.

Seguidamente, se encuentra el blog visuoespacial que consiste en una interface
responsable del almacenamiento temporal de la informacién visual (Baddeley, 1986; Baddeley y
Logie, 1999; Logie, Engelkamp, Dehn y Rudkin, 2001; citados en Johannsdottir & Herdman, 2010)
dicho subsistema también se ocupa de referenciar la informacidn relativa a ubicacion espacial del
objeto percibido. Finalmente, la informacion de tipo verbal se encuentra manejada por el
subsistema denominado bucle fonoldgico que se encarga de recibir todos los inputs de tipo
auditivo, asimismo es responsable de codificar los sonidos percibidos transformandolos en el
lenguaje propio de la memoria. Este Ultimo componente también se encarga de almacenar y
recuperar informacién fonolégica de la memoria de largo plazo para posteriormente integrarla
con la proveniente de modalidades sensoriales.

Los sistemas hasta acd descritos proporcionan al individuo la capacidad para responder
eficazmente a las contingencias ambientales, determinando procesos ejecutivos complejos de
asociacion con las funciones motoras que finalmente concretardn las maniobras pertinentes para
controlar el vehiculo. Estos procesos cognitivos al trabajar de manera conjunta generan la
consciencia situacional, un mecanismo avanzado que hace referencia al entendimiento que tiene
el conductor sobre la disposicidon espacio-temporal de los elementos a su alrededor, generando
un modelo mental que integra todas las unidades de informacién previamente percibidas por los
sentidos y complementadas por la memoria de largo plazo, asi el conductor consigue una imagen
mental de cada uno de los elementos presentes en la via momento a momento. Con la
produccién de este modelo y con su constante actualizacion se pueden planear las maniobras y
anticipar las futuras contingencias (Adams; Tenney; Pew; Durso y Gronlund; Endsley; citados en
Johannsdottir & Herdman, 2010).

Durante la conduccién, los subsistemas actualizan la informacidn proveniente de diferentes
direcciones, contribuyendo cada uno a la manipulacién de la informacién que le es mas acorde
con sus caracteristicas de funcionamiento. En el caso del subsistema visuoespacial predomina la
toma de informacién proveniente de la escena delantera del conductor mientras que el
subsistema fonoldgico opera con la informacién auditiva generada en los sectores adyacentes
diferentes del campo visual frontal (Johannsdottir & Herdman, 2010). De modo qué, el trabajo
conjunto de estos sistemas contribuye con la funcién visuoespacial consistente en la capacidad
del individuo para referenciar los elementos existentes en el campo fisico, de manera que se
consigue la orientacion y el posicionamiento necesario para desenvolverse (Sousa (2011).
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Para la comprobacién de este modelo de consciencia situacional, Johannsdottir y Herdman
(2010) realizaron una serie de experimentos en los cuales se buscaba alterar el funcionamiento
de los mencionados subsistemas a través de la inclusidon de una carga concurrente que redujera la
deteccion de estimulos tanto en la escena frontal como en la trasera del conductor. Los
resultados muestran que la insercidén de las cargas visoespacial y fonolégica afectan la capacidad
de los conductores para ubicar los elementos del tréfico tanto en el campo visual frontal como en
las dreas circundantes.

Adicionalmente, se ha encontrado que la carga generada al introducir tareas de tipo
visuoespacial o verbal afecta el recuerdo que el conductor tiene de los objetos vistos durante el
trayecto. De acuerdo con Strayer, Drewz y Johnston (citados en Lee, Lee, & Boyle, 2009)este
deficit se da por la interferencia en los mecanismos de codificacién y fijacién de los recuerdos, la
cual puede considerarse una forma directa en la que la carga adicional altera el funcionamiento
de la memoria. Sin embargo, se pueden también presentar deterioros del desempefo inducidos
indirectamente, que se hayan mas relacionados con la distraccién y la reduccion de la vigilancia
hacia los aspectos principales de la tarea. Por ejemplo, Recarte y Nunes (2003; citados en Lee,
Lee, & Boyle, 2009) sefialan que la introduccidn de este tipo de cargas producen en el conductor
reduccidn de la frecuencia de vigilancia por espejos retrovisores e instrumentos.

De igual manera, se ha sugerido que la carga cognitiva adicional puede alterar los procesos
de recepcion de la informacién modificando los patrones de concentracién visual.
Concretamente, se puede presentar una marcada reduccién de la dispersidon de la mirada. De
modo que, el aumento concurrente en la demanda de tarea produce estrechamiento y
concentracién de la mirada tanto a nivel vertical (menos miradas hacia el tablero del
instrumentos) como a nivel horizontal (menor fijaciéon en los costados del campo visual y en las
zonas laterales del vehiculo) tales efectos se asocian con peor desempefio de conduccién dado
gue se presenta disminucién en la capacidad de deteccidon de eventos periféricos. Al parecer, la
concentraciéon de la mirada comienza justo en el momento en que se satura la capacidad
atencional, es en este punto donde se presenta el deterioro mas importante del desempeiio de
conduccién (Reimer, Mehler, Wang y Coughlin, 2012).

Ahora bien, existe evidencia que sugiere que la carga cognitiva adicional no siempre
deteriorara el desempefio. De acuerdo con la teoria de Lavie sobre carga atencional, el rechazo
de los elementos distractores puede volverse mas efectivo durante la realizacién de una tarea
demandante. Es decir qué, la efectividad en el rechazo de los distractores mientras al mismo
tiempo se cumple satisfactoriamente la tarea principal dependera de la carga de procesamiento
generada por la tarea principal. Debido a que las tareas altamente demandantes requieren una
maxima utilizaciéon de atencion y memoria no dejan espacio para que otros elementos
distractores ocupen recursos cognitivos de manera que serdn ignorados reduciendo la
interferencia con la tarea de procesamiento principal (Lavie, 1995; Lavie, Hirst, de Fockert, &
Viding, 2004; Lavie& Tsal, 1994; Rees, Frith, & Lavie, 1997: citados en Lee, Lee, & Boyle, 2009).

Por lo tanto, se puede afirmar que la carga cognitiva afectara los procesos atencionales y
de memoria de manera diferencial dependiendo de algunas variables individuales y las
caracteristicas especificas de las tareas, por ejemplo Makishita y Matsunaga (2008) indican que la
edad es un factor que frecuentemente influye en el desempefio de conduccion cuando
simultdaneamente se realizan calculos mentales, siendo los conductores de mayor edad quienes
presentan mas problemas para cumplir satisfactoriamente los objetivos. Del mismo modo,
aspectos como la experiencia de conduccidn y el nivel de automatizacion asi como el nivel
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transitorio de estrés inciden al momento de desarrollar tareas simultaneas, ya que son capaces
de reorientar el funcionamiento de los procesadores visuales y de decision.

3.3 CARGA MENTAL

Los conceptos anteriormente examinados acerca de las funciones neuropsicoldgicas
proporcionan algunos elementos para comprender las formas avanzadas de conducta sobre las
qgue el individuo interacttda con el entorno. Seguidamente, se puede decir que los mecanismos
cognitivos de atenciéon y memoria asi como las funciones ejecutivas hacen parte del conjunto de
capacidades y recursos que permiten al individuo enfrentar exigencias ambientales para cumplir
los objetivos. Esto conduce a la cuestién acerca del modo en que se produce la interaccién entre
las demandas del entorno y los recursos individuales durante la ejecucion de tareas, tal es una
asunto de suma importancia ya que dichos recursos y su desempefo pueden ser influenciados
por factores propios de la labor, asi como por las condiciones circunstanciales y contextuales del
individuo. Por consiguiente, la forma en que estos recursos se adaptan para satisfacer los
requerimientos del trabajo y el modo en que se relacionan con la salud mental y fisica
constituyen un importante campo de investigacion para el mejoramiento de las condiciones de
trabajo y la productividad.

Con base en lo anterior, es necesario aproximarse al concepto de carga mental de trabajo,
abarcando la interaccién producida entre los recursos cognitivos y las demandas del trabajo,
relacion que se encuentra mediada por la cantidad y el tipo de informacion que se debe procesar
al momento de ejecutar la tarea asi como por el tiempo disponible para hacerlo. Del mismo
modo, la carga mental comprende variables medioambientales y organizacionales asi como
condiciones individuales (Instituto Nacional de Seguridad e Higiene del Trabajo, 1986)

Al igual que lo sucedido con otros conceptos que implican términos mentales como la
atencion, la memoria y el pensamiento, la carga mental de trabajo tiene la problematica de
carecer de una definiciébn operacional que logre albergar todos los fendmenos que le
caracterizan. La construccion de este concepto requiere una serie de acuerdos en torno a sus
fuentes, mecanismos, consecuencias y medicion (Huey y Wickens 1993; citados en; Cain, 2007).
No obstante esta dificultad, existen en la literatura tres caracteristicas que son un punto de
partida para su abordaje conceptual: (1) “La cantidad de trabajo y el numero de cosas por hacer;
(2) el tiempo; y (3) las experiencias psicoldgicas subjetivas del operador humano” (Lysaght, Hill,
1989; citados en; Cain, 2007).

Es por esta razén que las definiciones de carga mental registradas en la literatura
acostumbran a centrarse en los siguientes aspectos:

1. “La porcién de la capacidad cognitiva o los recursos que son utilizados para satisfacer las
demandas de un sistema o tarea” (Eggmeier, Wilson. 1991; citados en; Cain, 2007).

2. “La diferencia entre las capacidades de procesamiento requeridas por una tarea y la
capacidad disponible en un momento dado” (Gopher y Donchin. 1986; citados en; Cain,
2007).

3. “El costo de desempefiar una tarea en términos de una reduccién de la capacidad para
hacer tareas adicionales que usan el mismo recurso de procesamiento” (Kramer,
Sirevaag. 1987; citados en; Cain, 2007).



26

Ciertamente, para llegar a una definicién acerca de lo que es la carga mental de trabajo se
deben tener en cuenta como factores determinantes todos aquellos procesos implicados en el
procesamiento de informacién (atencién y memoria) asi como los relacionados con procesos
ejecutivos (toma de decisiones, monitoreo de la conducta), de percepcién (input sensorial),
emocién y motivacion, ya que todos ellos participan coordinadamente en la realizacion de tareas.
Adicionalmente, es necesario integrar en el concepto los factores contextuales en que se realiza
la interaccion como por ejemplo las condiciones ambientales, sociales y organizacionales. Estos
ultimos pueden facilitar o por el contrario generar interferencias durante el procesamiento de la
informacién ademas de alterar el normal funcionamiento de los procesos cognitivos (Ferrer,
Dalmau, 2004).

Inicialmente, se puede decir que los procesos atencionales de manejo informacional hacen
parte de la primera dimensién de la carga mental, es decir que hacen parte del conjunto de
recursos con que cuenta el individuo para hacer frente a la demanda ambiental. En relacién con
esto, se asume que la persona posee unas capacidades de procesamiento y atencionales que son
limitadas y que pueden ser utilizadas en una o varias tareas. “La carga mental de trabajo segun
este enfoque es la proporcion de recursos disponibles para satisfacer las demandas” (Ferrer,
2004).

Como se dijo anteriormente la atencién se compone de varios mecanismos que de acuerdo
con la teoria cognitiva se encargan de regular aspectos como el objeto de atencién y la seleccién,
la accidn de tales componentes determinan la cantidad de activacién del sistema general y su
capacidad limite para el manejo de informaciéon. Dado que la atencidn es un recurso que se agota,
es importante determinar el margen de tiempo durante el cual la persona puede mantener un
nivel adecuado de concentracién, que le permita realizar correctamente la tarea.

Entre las teorias que intentan dar cuenta de la capacidad para concentrarse y atender se
hallan las de distribucién de recursos para las que la atencidn es un sistema flexible de Unica
fuente (teoria del recurso Unico) que depende directamente del estado de alerta. Este sistema
determina buena parte de la capacidad de procesamiento de los estimulos percibidos por el
sujeto (Kahneman, 1973; citado en; Ferrer, 2004).

Por el contrario, las actuales teorias de recursos multiples (Wickens, 1992; citado en;
Ferrer, 2004) formulan la existencia de un conjunto de elementos cognitivos (codificacion,
procesamiento, respuestas, etc.) que mediante su continua interaccion determinan el
rendimiento. El modelo propone las siguientes dimensiones para clasificar los recursos
atencionales:

1. “Estadios de procesamiento: El procesamiento perceptivo central y el de respuesta
precisan recursos separados”

2. “Cddigos de procesamiento: El procesamiento verbal y el espacial precisan recursos
independientes”

3. “Modalidades input/output: El procesamiento visual y el auditivo precisan diferentes
recursos asi como las respuestas manuales y las verbales”

Uno de los factores determinantes a considerar en estos modelos es la realizaciéon de
tareas multiples. Estas situaciones pueden generar una inadecuada competitividad entre los
recursos atencionales o de procesamiento, provocando interferencias que se reflejan en pobres
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resultados en el desempeio. Cuando las tareas son de alta exigencia o dificultad es conveniente
seleccionar una de ellas como prioritaria para evitar pobres rendimientos en la ejecucidn general.
Igualmente, se hace necesario el andlisis de los recursos disponibles en los casos en que se desea
realizar tareas adicionales a las ya existentes.

Segun lo dicho anteriormente, para la caracterizacion de la carga mental se deben tener en
cuenta tanto las demandas de la tarea como el consecuente impacto sobre la persona
(sobrecarga o subcarga). Los constantes desequilibrios entre demandas y capacidades disponibles
pueden dar lugar a alteraciones de procesos cognitivos y perceptuales: atencidn selectiva, sesgos
e inputs sensoriales equivocados o incompletos, monotonia y distraccion (Ferrer, 2004).

Un factor importante que no es incluido en el modelo es la experiencia acumulada de la
persona, evidentemente el nivel de automatizacidon e interiorizacion de las tareas por parte del
operador es un factor decisivo en la satisfaccion de sus objetivos, ya que le da nuevas
posibilidades de accién ubicandolo en una situacidén en la que no se encuentra tan estrictamente
limitado por los recursos atencionales disponibles (Ferrer, 2004).

Bajo estas consideraciones la carga mental en un ambiente real estaria dada por el
“equilibrio entre los procesamientos automaticos y los controlados, por lo tanto puede ser
caracterizada como un concepto multidimensional determinado por las caracteristicas de la tarea
(requisitos, ejecucidn, etc.) y de la persona (experiencia y atencidn)” (Ferrer, 2004).

En términos generales, la carga mental de trabajo puede ser definida como “un constructo
que refleja el esfuerzo mental resultante de desarrollar una tarea bajo unas condiciones
ambientales y operacionales especificas” (Cain, 2007).

3.3.1 Carga Mental como Factor de Riesgo en el Ambiente Laboral

En el ambiente laboral hay multitud de factores que pueden influir para que un trabajador
de muestras de poca adaptacion y que ademds pueden llegar a generar reacciones inadecuadas
de estrés, impactando negativamente la salud y la productividad de las personas. Una de estas
posibles situaciones se presenta cuando el trabajador se siente incapacitado para afrontar las
demandas cognitivas de una tarea, esto puede originar un nivel inadecuado de carga mental que
se manifiesta en estrés, insatisfaccidn laboral, fatiga, depresion vy fallos en el rendimiento.

Por otro lado, la baja estimulacidn en el trabajo también tiene consecuencias negativas en
los individuos, produciéndoles aburrimiento, baja atencién, ademds de un empobrecimiento
intelectual que conlleva a la falta de iniciativa e interés por el trabajo y por otros aspectos de la
vida en general. (Frankenhaeuser 1989; citado en; Sauter, Lawrence, Hurrel y Levi, 1989). En este
sentido, investigaciones como la realizada por Bosma, Van Boxtel, Ponds, y Houx (2003)muestran
gue las personas con trabajos de moderada o alta demanda mental pueden llegar a tener menor
probabilidad de presentar deterioro cognitivo por envejecimiento que las personas con
ocupaciones de carga mental excesivamente baja.

Otros factores determinantes para la aparicion de problemas de carga mental nociva y
estrés son la presencia de procesos de trabajo con una reducida posibilidad de control por parte
del trabajador. Segun la teoria de Karasek y Theorell (1990; citado en; Gonzalez y Gutierrez,
2007); “la combinacion de altos niveles de demanda psicoldgica con poca posibilidad de controlar
la situacién de trabajo son causas importantes en el desarrollo de problematicas de estrés
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laboral. Estas dificultades se verdn aumentadas si adicionalmente se encuentran bajos niveles de
soporte social y malos canales de informacién o retroalimentacion”.

Igualmente, los aspectos fisicos de las tareas se encuentran vinculados a la generacién de
carga mental nociva y posibles fallos de ejecucidon. De acuerdo con Audley (1979; citado en;
Meshkati, Hancock, Rahimi y Dawes, 1995) los trabajadores que se ven afectados por alto
desgaste fisico pueden percibir mayor dificultad en la realizacion de las labores por lo que
deberan invertir mayor cantidad de recursos con el fin de cumplir los objetivos. Tal concepto es
apoyado por investigaciones como la realizada por DiDomenico y Nussbaum (2008) quienes
encontraron amplias correlaciones entre niveles de carga fisica y mental. Dicho estudio muestra
qgue el aumento gradual en la dificultad de una tarea fisica (levantamiento de cargas) se asocia
con el deterioro progresivo en la capacidad para hacer operaciones aritméticas.

El malestar producido por el constante desequilibrio entre las exigencias del trabajo y las
capacidades de los individuos es valorado por el cerebro como una circunstancia dafiina o como
un reto, lo cual dispara los mecanismos fisiologicos de compensacidn y esfuerzo. Dando inicio a
una cascada de acontecimientos psiconeuroendocrinos que preparan al organismo para afrontar
la situacion.

En consecuencia, la carga mental nociva tiene efectos psicoldgicos, fisiologicos y
conductuales en los sujetos. “Cambios en el estado de animo, ansiedad, activacion de la
formacion reticular en el cerebro, incrementos en la presién sanguinea y en el ritmo cardiaco
durante los periodos de trabajo mds demandantes del dia son solo algunas de las consecuencias
gue un desequilibrio en la interface hombre-trabajo pueden llegar a producir” (Gonzalez, 2007).

En el sistema de trabajo se pueden presentar las siguientes formas de desequilibrio entre
las exigencias y las capacidades del trabajador (Guerrero, 2006):

1. Subcarga cualitativa: Exigencias con suficiente frecuencia de aparicién pero que
presentan contenidos muy pobres y poco estimulantes para el trabajador

2. Subcarga cuantitativa: Las exigencias mentales son reducidas

3. Sobrecarga cualitativa: No hay presion de tiempo pero las exigencias mentales del
trabajo son demasiado amplias o complicadas

4. Sobrecarga cuantitativa: Existe presiéon del tiempo y las exigencias del trabajo son
demasiado frecuentes

Si las labores con altos niveles de exigencia permanecen durante periodos prolongados de
tiempo y la cantidad de esfuerzo requerido excede la posibilidad de respuesta del individuo se
presentan sintomas de fatiga mental como disminucién de la atencién, lentitud en el
pensamiento y disminucién de la motivacién. Del mismo modo, si estas condiciones de
desequilibrio se repiten continuamente se puede presentar malestar crénico que tiende a
permanecer incluso después de los periodos de descanso, sus sintomas son:

1. Alteraciones emocionales
2. Dificultad para dormir

3. Problemas psicosomdticos como mareos, alteraciones cardiacas, problemas digestivos
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Con el objetivo de prevenir la fatiga mental en un puesto de trabajo se debe tener en
cuenta: (1) La cantidad y calidad de la informacién recibida;(2) el ritmo de trabajo; (3) la
distribucién de pausas; y (4) el confort ambiental del puesto.

Es importante mencionar que la carga mental de trabajo tiene caracteristicas que la
diferencian de otras fuentes de riesgo laboral. Algunos tipos de riesgo fisico, quimico o
ergonémico se controlan mediante la supresidon total de los agentes perjudiciales. No sucede de
la misma forma con la carga mental de trabajo, puesto que no es posible suprimir y atacar la
fuente que la origina. Para que las tareas sean adecuadas debe existir un equilibrio entre las
exigencias y las capacidades del trabajador, con el fin de mantener el bienestar psicolégico y
fisico asi como la calificacion.

3.3.2 Carga mental en la conduccion de vehiculos automotores

La carga mental en la conduccidon es el resultado de la permanente interaccién entre las
demandas impuestas por la tarea principal (control de direccidn, pedales y caja de velocidad) las
diversas fuentes de informacién interna y externa (condiciones de la via, clima, comportamiento
de vehiculos y peatones, sefalizacidn, instrumentos de navegacién propios del vehiculo,
sensaciones sinestesicas sobre los controles) y el sistema de recursos cognitivos del individuo.
Adicionalmente, se deben tener en cuenta todos aquellas circunstancias y elementos no
estrictamente relacionados con la tarea principal pero que se presentan de manera simultanea
ocupando recursos atencionales y de memoria. Si bien estos aparecen de manera intermitente, y
no son estrictamente generados en la tarea de conduccién pueden ocasionar niveles altos de
demanda abrupta que requieren de incrementos en el esfuerzo.

La ejecucion de tareas secundarias demandantes durante la conduccién puede producir
detrimento del desempefio e incrementar la probabilidad de errores, accidentes y fatiga mental,
estos problemas se dan como consecuencia de la redistribucién (prolongada o no) de los recursos
cognitivos que tiene que hacer el conductor para satisfacer los requerimientos de las multiples
tareas. De modo que, la reasignacion de las capacidades atencional, de memoria y ejecutiva
resulta insuficiente para cumplir plenamente todas las exigencias. La redistribucion de recursos
cognitivos se puede presentar en forma voluntaria cuando el conductor decide integrar otros
ejercicios mentales o motores dentro de la actividad, esto teniendo en cuenta que sean
pertinentes dentro del contexto general de transporte, también se puede presentar de manera
menos intencional bajo la forma de distraccidn exdgena. A continuacién se presentan parte de los
hallazgos investigativos sobre el efecto de las tareas adicionales y la distraccidn en el desempeiio
al conducir.

En la literatura se han documentado los diversos efectos sobre la conduccidn que tienen las
desviaciones de atencidn visual, entre los mas reportados estan los deterioros de control
longitudinal y lateral asi como los desajustes en velocidad y aceleracidn junto con pobres niveles
de deteccidn, identificacion y recuerdo de estimulos viales. En este sentido, Engstrom,
Johansson, y Ostlund (2005) examinaron la capacidad para detectar objetos especificos estando
en conduccion estatica(simulador de base fija), en conduccion simulada (simulador de base movil)
y en conduccion real, para ello emplearon visualizaciones con matrices de flechas con diferente
color y que apuntaban en distinta direccidon. El objetivo de la tarea consistia en identificar
Unicamente las flechas que apuntaban hacia arriba mientras al mismo tiempo se conducia. Los
resultados obtenidos muestran peores niveles de reconocimiento tanto en la conduccidn
simulada como en la real en comparacién con la posicidon de conduccidn estatica.
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Igualmente, los investigadores examinaron el nivel de control longitudinal (velocidad de
avance) que el conductor lograba al intentar identificar las flechas correctas. En general, se
observé que durante la presentacién de las matrices visuales la velocidad se reducia
drdsticamente en las tres condiciones utilizadas. Del mismo modo, la tarea de identificacion de
flechas causé menor grado de control lateral del vehiculo ya que los conductores tendieron a
aumentar la deviaciéon de la posicidon lateral. Por consiguiente, la realizacion de la tarea
secundaria de identificacién visual, causé efectos nocivos en los parametros de direccidn
evaluados.

Asimismo, estudios similares demuestran que entre los efectos generados por la
interaccion con la tarea secundaria se encuentran el incremento en la presidn sobre los frenos y
la disminucion exagerada de la velocidad con la consecuente perdida de avance. Estos
comportamientos suelen ser interpretados como acciones compensatorias mediante las cuales el
conductor logra tramitar el exceso de carga. Asi, la tarea es segmentada para ejecutarla en orden
serial y en forma mas tolerable (Lansdown, Brook y Kersloot, 2004).

Por otra parte, Recarte (2003) mediante el disefio de una tarea combinada de deteccién de
estimulos visuales y cdmputo mental al conducir, encontré que bajo casi todas las condiciones de
calculo el conductor tenia menor probabilidad de detectar los blancos visuales presentados.
Ademas, se observé aumento de los tiempos necesarios para percibir el estimulo y disminucién
del tiempo dedicado a su inspeccidon una vez que se ha detectado. De acuerdo con los autores,
este comportamiento puede ser causado por la distraccidn de tipo enddgeno o interno generada
en la realizacidn de las operaciones mentales propias del cédlculo mental (Posner, 1980; citado en
Recarte & Nunes, 2003). Aparte de esto, los resultados mostraron que las tareas mentales de
calculo produjeron aumentos del 4% en el didmetro pupilar, esto sucedia para los ejercicios que
requerian de una respuesta concreta por parte del participante y no en las que solamente estaba
el componente de escucha, estos datos reflejan el incremento de la carga visoespacial y por ende
del esfuerzo corporal para responder satisfactoriamente.

Un elemento notable de este estudio es que durante la tarea de deteccién los ojos
realizaron parpadeos sistematicos justo en el momento final de la inspeccién  para
posteriormente continuar con la busqueda de nuevos blancos. Los autores plantean que este
puede ser un mecanismo de economia que permite al sistema de procesamiento visual
recuperarse e invertir esfuerzo solamente en los blancos de interés, omitiendo los estimulos
adicionales no pertinentes para la tarea. Por ultimo, los autores destacan que los procesos de
busqueda visoespacial y de toma de decision fueron afectados por la necesidad de emitir una
respuesta verbal concreta por parte del conductor.

Por otra parte, se ha demostrado que las tareas presentadas al conductor por el canal
auditivo, dependiendo de su nivel de complejidad pueden deteriorar el desempefio. De acuerdo a
lo encontrado por Blanco (2006) las tareas auditivas de alta complejidad y que involucran
elementos de calculo, toma de decisidn y alta densidad en la informacién producen aumento
critico de maniobras peligrosas como aumento de velocidad y desviaciones inesperadadas de
carril. Se observa que el aumento del nimero de elementos de decisidon durante la tarea genera
en el conductor una marcada reduccidon de capacidad para mantener el control lateral del
vehiculo. Tales errores se producen inclusive cuando el conductor tiene ambas manos en el
volante y esta dirigiendo su mirada permanentemente hacia el frente.
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Efectos similares son presentados por Thompson (2012) quienes examinaron el desempefio
de conduccidn en ruta de individuos de edad media y mayores durante la realizacién de una tarea
de tipo auditivo-verbal, para ello se empled la prueba de adicion serial PASAT en la cual el
conductor debe atender a una serie de numeros, calcular sumas con ellos y recordar los
resultados anteriores para poder continuar. Los resultados de esta investigacién muestran que el
desarrollo de la tarea auditiva eleva la carga de procesamiento y deteriora el desempefio,
generando errores de control lateral. Concretamente, se observa reduccién en el nimero de
ajustes menores al volante los cuales son normales al conducir. Debido a que los conductores no
realizaban los suficientes ajustes de menor grado en la direccién tuvieron que compensar las
alteraciones de orientacién realizando ajustes exagerados que implicaban mucho mayor grado de
giro al volante (por encima de 6 grados) y reducir la velocidad para poder controlar el vehiculo.

Por otra parte, Cantin, Lavalliere, Simoneau y Teasdale (2009) realizaron un experimento
para examinar la carga que imponen diferentes circunstancias de conduccién y sus efectos sobre
individuos jovenes y mayores. En esta investigacion se plantearon tres situaciones de manejo,
cada una de las cuales impone un nivel de carga mental diferente al conductor. La situacion de
menor carga mental consistia en conducir en linea recta a una velocidad constante, en segundo
lugar esta una situacion de aproximacién a interseccion que implicaba detener a tiempo el
vehiculo. Finalmente, la situacion de mayor carga mental constaba de ejecutar un sobrepaso a
otro auto. Estd ultima tarea, implica mayor esfuerzo mental debido a la necesidad de mantener
control de varios aspectos simultaneos, es decir que se debe aumentar la velocidad gradualmente
mientras al mismo tiempo se ejecuta la maniobra de direccionamiento y se vigila la distancia con
el otro vehiculo ademas de la posible aproximacién de automdviles en sentido contrario.

Se evalué el tiempo de reaccidén a un estimulo auditivo durante la ejecucién de las tres
circunstancias de manejo, la meta consistia en responder lo mas rapido posible mientras al
mismo tiempo se mantiene un nivel adecuado de desempefio y seguridad en el control del
automovil. Los resultados muestran que el contexto y su carga mental producen mayores tiempos
de respuesta a los estimulos auditivos tanto en jévenes como en adultos mayores. Asimismo se
observaron modificaciones en el estilo de conduccidn por parte de los participantes, de hecho los
conductores mayores aumentaron los tiempos necesarios para cumplir el recorrido, también se
redujo la velocidad en la rectas, en la aproximacién a intersecciones y hubo mayor nimero de
frenadas especialmente en el contexto de mayor carga, ademas se observd una tendencia del
grupo mas joven a exceder el limite de velocidad y a conducir excesivamente rapido en los
sobrepasos.

Del mismo modo, Victor (2005) Muestra que las tareas de memoria auditiva resultan en
mayor concentracidn de la mirada hacia el area central de la via, segun lo reportado, tres niveles
de carga auditiva durante la conduccién generan reduccién en la desviacién de los angulos
horizontales y verticales de la mirada. Igualmente, Reimer (2012) llevé a cabo una revision del
efecto que tenian tareas de input auditivo con carga atencional y memoristica en el desempefio
de conductores, esta investigacién propuso a los participantes tres niveles de complejidad en el
recuerdo de digitos. En el primer nivel el participante debia recordar una serie de numeros
aleatoriamente presentados por el experimentador (rango de 0 a 9), en el segundo nivel el
conductor debia retener en la memoria el Ultimo ndmero presentado mientras decia el numero
que lo antecedia en la secuencia y en el nivel final tenia que recordar los dos numeros
antecedentes en la secuencia mientras nuevos niumero eran presentados.
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Los resultados muestran perdida proporcional de precisidon en el recuerdo y aumento de
los tiempos de respuesta para los niveles de mayor dificultad. En cuanto al desempeio de
conduccidn, los participantes presentaron reduccién de la velocidad de avance durante cada
intensificacién de la complejidad. Al mismo tiempo, se produjeron efectos sobre las tasas de
reversion de la direccidn junto con reduccién del nimero de eventos de aceleracidn. Otro aspecto
sefialado es el aumento en la concentracion de la mirada, de acuerdo a lo reportado, los
conductores redujeron el tiempo de enfoque hacia elementos distintos de la via, esto se presentd
justo durante los momentos de mayor carga mental. Como se menciond anteriormente, este
fendmeno reduce la capacidad de detectar objetos ubicados en las zonas periféricas de la visién
alterando el grado de consciencia situacional.

Adicionalmente, se ha reportado que la memorizacion con repeticion afecta
significativamente el desempefio de los conductores, En este sentido, Salvucci y Beltowska (2008)
ssefialan que tareas que implican reproduccién constante de series de datos generan tendencia a
desviarse del carril mientras también se afecta el tiempo de reaccion en el frenado.

Asi pues, la carga cognitiva relacionada con la informacidn auditiva se convierte en un
factor a considerar que incrementa la probabilidad de tener fallos en la seguridad. No obstante,
las tareas de adquisicién verbal durante la conduccidon pueden producir un menor grado de
demanda mental si se le compara con las tareas de produccién de lenguaje (Recarte, 2003). Al
parecer el efecto diferencial puede verse modulado por la complejidad de la conversacién, su
ritmo, las circunstancias en que se produce y el medio utilizado para hacerla. Con respeto a esto,
se destaca que las comunicaciones via telefénica pueden llegar a ser mas demandantes que
aquellas realizadas en vivo. Llegado a este punto, Recarte (2003) sefiala que las conversaciones
realizadas durante la conduccidn ejerceran mayor o menor interferencia dependiendo de su
contenido, por lo que, los elementos de tipo abstracto de la conversacién requeriran mayor carga
de procesamiento que los de tipo concreto.

Con respecto al manejo excesivo de fuentes de informacién visual en conductores, se
observan como efectos la concentracion de la mirada y la alteracion de la deteccién visual
(Recarte y Nunes (2003). En este mismo sentido, se afirma que los movimientos de los ojos
pueden reflejar la carga mental, y estan directamente relacionados con los niveles de habilidad
del conductor (Young & Stanton, 2007). Aparte de esto, otras investigaciones (Lee, Lee, y Boyle,
2007) encontraron que al exponer al conductor a estimulos auditivos se disminuyd
uniformemente la sensibilidad y la confianza de los participantes.

De acuerdo a lo anterior, los factores examinados ejercen efectos de distraccién y alta
demanda cognitiva en el conductor. En consecuencia, se requiere de intensificacion del esfuerzo y
mayor aplicacién de recursos mentales con el propdsito de alcanzar niveles adecuados de
desempeiio y seguridad en la tarea, bajo este tipo de circunstancias se incrementa la probabilidad
de presentar fatiga mental lo que a su vez reduce la capacidad de respuesta del individuo frente a
las contingencias del trafico. Al respecto, Zhang, Gong, Miao, Zhu y Yang (2011) reportan que
sensaciones subjetivas de fatiga mental aparecen luego de jornadas de seis horas de conduccién y
gue dicho estado genera en el conductor afectacién significativa de al menos tres componentes
de la atenciodn, entre los que se encuentran transferencia, distribucién y lapso.

Por su parte Thompson (2012) sefiala que un elemento a considerar en la relacién entre
desempeiio multitarea y estrés consiste en que dependiendo de la naturaleza de la tarea
secundaria, esta puede llegar a incrementar el nivel de activacién del individuo. Segun Yerkes,
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Dodson (1908; citados en Thompson, 2012) y Hebb (1955; Thompson, 2012) la carga adicional
puede generar un efecto de U invertida en la cual el grado de activacion logrado al introducir los
nuevos elementos incrementa el rendimiento hasta cierto punto limite luego del cual se produce
deterioro nuevamente. Debido al desgaste producido en el mejoramiento del rendimiento se
hacen necesarias pausas en la presentacion de los estimulos simultdaneos con el propdsito de
restablecer la capacidad de respuesta del sistema cognitivo.

3.4 DETERIORO NEUROPSICOLOGICO, CARGA MENTAL Y CONDUCCION DE VEHICULOS
AUTOMOTORES

El procesamiento de la informacién sensorial necesaria para la ejecucidn de maniobras
eficaces y seguras durante la conduccion estd posibilitado por la accién interactiva de los
sistemas cerebrales de tipo atencional, memoristico y ejecutivo, su continua activacidon permite
detectar estimulos que luego seran integrados e interpretados de manera que se genere la
accion motora adecuada para controlar el automdévil. Estos sistemas también se encuentran
involucrados en la evaluacion de distancias, la planeacion de los trayectos y en la anticipacion del
comportamiento de los otros elementos del trafico. Estudios realizados mediante |la observacion
del nivel de activacién cerebral durante el control vehicular muestran que los Iébulos frontales y
las dreas parietales participan de manera importante en la seleccion atencional y en la
integracién motora durante la conduccion.

Fort, Martin, Jacquet, Combre, Foliot, Daligault y Delpuech (2010) investigaron mediante la
utilizacion de magnetoencefalografia los niveles de actividad cerebral y su localizacién especifica
al atender simultaneamente a estimulos visuales de la via y a otros auditivos no directamente
relacionados con la conduccion, Para esto se empled una ruta simulada en la cual el conductor
debia responder a luces semafdricas mientras al mismo tiempo debia prestar atencién a la
informacién procedente del radio. Los resultados muestran amplia intensificacién de la actividad
en las areas visuales primaria y secundaria tanto en la tarea simple (conduccién guiada por luces
semafédricas) como en la tarea doble (conduccién guiada por luces y seguimiento de los mensajes
radiales) Igualmente, se presentd incremento significativo de la actividad en la unién temporo-
parietal derecha, las areas bilaterales mediales superiores frontales y las dreas parietales
bilaterales superiores.

Los autores destacan el hecho de que independientemente del canal sensorial utilizado
para guiar la atencién, las dreas visuales y la red fronto-parietal se ven intensamente
involucradas. De acuerdo con Bowyer (2009; citado en Fort, 2010) y Vanderbergue (2001; citado
en Fort, 2010) estos circuitos neuronales se encuentran presentes en los procesos de cambio
atencional. Del mismo modo, Fort (2010) sefiala que las areas frontales bilaterales estuvieron
comprometidas en la emisién de respuestas motoras durante la conducciéon. Ademas, el cortex
parietal posterior mostré mayor actividad durante los momentos de alta demanda atencional,
estd zona se encuentra relacionada con los procesos de shifting necesarios para la ejecucion de
tareas multiples como la planteada (Vanderbergue, 2001; citado en Fort, 2010).

Por otra parte, Lei y Roetting (2011) llevaron a cabo un estudio en el que se buscaba
examinar el comportamiento de la actividad eléctrica producida por diferentes areas cerebrales
durante la ejecucion de tareas demandantes en la conduccién, para ello utilizaron una tarea de
cambio de carril junto con una prueba de memoria de trabajo. Los autores reportan
intensificacion de la actividad frontal-theta ocasionados por el aumento de la dificultad en la
prueba de memoria. Igualmente, la manipulacién de la carga de memoria dio como resultado la
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disminucién de la actividad parietal-alfa. Al parecer, los circuitos neuronales involucrados en la
actividad frontal-theta se encuentran fuertemente asociados con las realizacidn de actividades de
alta demanda atencional (Posner y Peterson, 1990; Posner y Rothbart, 1992; Smith, 2001; citados
en Leiy Roetting, 2011) Igualmente, se observé correlacidn entre los ritmos cerebrales con las
respuestas fisioldgicas relacionadas con aumento de carga mental a saber, el ritmo cardiaco
mostré significativa asociacién con el ritmo cerebral alfa mientras que la variabilidad cardiaca se
asocié con el ritmo frontal tetha. Dichas respuestas cardiovasculares se presentan como una
reacciéon de defensa y suelen aparecer en situaciones de trabajo mental que implican altos niveles
de carga en la memoria de trabajo (Brookhuits y de Waard, 2010).

Una estrategia frecuentemente utilizada en la investigacion de las funciones
neuropsicoldgicas necesarias para la conduccion consiste en estudiar los déficits presentados por
pacientes con dafio cerebral especifico o deterioro por envejecimiento. En este tipo de
conductores, se pueden observar claramente los efectos sobre el desempeio que tiene la
incapacidad para llevar a cabo procesos memoristicos, perceptuales, de control motor o
ejecutivos de alto nivel. Ademds se puede evaluar el nivel de consciencia situacional y las
estrategias de compensacién que el conductor puede desarrollar para cumplir la tarea sin afectar
la seguridad. Generalmente este tipo de evaluacion es complementada con la utilizacidon de
pruebas neuropsicolégicas que ayudan a triangular informacion dando un panorama completo
del paciente y su posibilidad de conducir de manera independiente. Este aspecto es muy
importante si se tiene en cuenta que la movilizacién auténoma de estas personas se constituye
en un aspecto influyente para su ajuste social a la vida cotidiana.

Este tipo de investigacién también tiene como propdsito el desarrollo de pruebas
subjetivas capaces de predecir el nivel de desempefio en ruta que una persona puede alcanzar.
Por esta razén en multiples estudios se verifica el nivel de asociacion con las pruebas objetivas
llevadas a cabo en examenes de manejo real. La conjuncidn de técnicas de evaluacién también
permite detectar posibles mecanismos compensatorios que los individuos pueden desarrollar
para evitar mostrar carencias atencionales o motoras, de modo qué, se puedan incluir en el
analisis todas las fuentes de error que atentan contra la seguridad.

Haikonen, Wikman, Kalska, Summala, Hietanen, Nieminen y Vilkki (1998) investigaron la
frecuencia y duracidn de las miradas dirigidas afuera del camino en pacientes con dafio cerebral
qgue al tiempo realizaban una tarea secundaria. Esto se comparé con individuos sanos de edad
media que contaban con adecuado nivel de experiencia en conduccidn. Adicionalmente, fueron
evaluadas multiples dimensiones del funcionamiento intelectual, de memoria, habilidad
visoespacial, control ejecutivo y motor.

En este estudio se observaron diferentes comportamientos inseguros por parte de los
pacientes, en primer lugar, se reporta que los participantes con dafio cerebral tuvieron un mayor
porcentaje de miradas prolongadas afuera del camino durante la tarea secundaria, también se
muestra que los pacientes no bajaron la velocidad mientras se les pedia manipular el radio
interno de vehiculo, esta situacidén no se presentd en los conductores sanos quienes si buscaban
regular la velocidad para mantener el control mientras realizaban la tarea adicional. En cuanto a
los resultados de la evaluacién neuropsicoldgica, se encontraron correlaciones significativas entre
los test aplicados y el desempeno observado en ruta. De manera que los pacientes que
presentaban dificultades en el cumplimiento de las tareas neuropsicoldogicas también
presentaban mayor frecuencia y tiempo de desviacién de la mirada fuera del camino. Respecto a
esto, otros autores reportan que bajo condiciones neuropsicoldgicas normales, los conductores



35

no alejan la mirada del camino por mas de 1,5 segundos (Nieminen y Summala, 1994; Wierville,
1993; citados en Haikonen, 1998) ciertamente, desviar por periodos demasiado extensos la vista
de la ruta incluso cuando se conduce a velocidad moderada puede ocasionar situaciones de
peligro (Zwahlen, Adams y Devald, 1988; citados en Haikonen, 1998)

De acuerdo con los autores, uno de los procesos afectados en este tipo de pacientes es el
de divisién atencional visual, esto se sefala porque los pacientes tuvieron menor capacidad para
intercambiar los focos de atencidon entre la tarea secundaria y la observacion de la ruta. De igual
manera, se presentd en los pacientes con dafio cerebral una tendencia a juzgar como adecuado el
propio desempefio, esto a pesar de los errores cometidos en la prueba de ruta. Finalmente, se
destaca la posibilidad de que la capacidad de divisidon atencional esté mediada por variables de
tipo emocional como el estrés (Haikonen, 1998).

Por otro lado, Reger, Welsh, Watson, Cholerton, Baker y Craft (2004) llevaron a cabo un
meta analisis con 27 estudios para verificar la relacién entre funciones neuropsicoldgicas y
habilidad de conduccidn en adultos con diagndstico de demencia. Para ello se hizo una revision
documental en las principales bases de datos especializadas siguiendo una serie de criterios de
inclusidn para limitar el posterior analisis a los dominios neuropsicolégicos mas relacionados con
la conduccién. Concretamente, se tuvo en cuenta que los estudios contaran con algin tipo de
evaluacidon objetiva de la habilidad para conducir y que los instrumentos neuropsicoldgicos
utilizados tuvieran suficiente respaldo empirico sobre su validez en la medicién de los deterioros
cognitivos propios de la demencia.

Los resultados arrojaron una significativa relacidn entre los dominios de funcionamiento
neuropsicoldgico y la habilidad para conducir, de modo que, los descensos en la capacidad
cognitiva del individuo también se asociaron con reducciones en el desempeiio de manejo
automotor. En general, se observé un moderado a largo tamafio de efecto entre los principales
dominios cognitivos y los resultados de las evaluaciones en ruta (Reger, 2004). Un aspecto
sobresaliente en el estudio es que el dominio relacionado con la atencién no tuvo un efecto tan
importante como se podria esperar, los autores plantean que el componente atencional en la
conduccién estd mas relacionado con la capacidad para seleccionar estimulos relevantes que para
dividir y sostener (Parasuraman y Nestor, 1997; citados en Reger, 2004) por lo tanto, los estudios
alli revisados pueden estar evaluando el dominio desde su generalidad. Adicionalmente, se
propone que los déficits importantes de tipo visoespacial observados en los test son suficiente
razon para poner en marcha evaluaciones mas profundas sobre la capacidad real de conduccion
del individuo.

Hallazgos similares son reportados por Thompson (2012) segun el cual los conductores de
mayor edad con deterioro de la funcién atencional y ejecutiva necesaria para la multitarea
toleran peor los niveles de carga adicional y comenten mayor numero de errores de seguridad
cuando ejecutan de forma simultdnea tareas como el PASAT. También se observé que estos
conductores alcanzaban mayor nivel de variabilidad en la velocidad y en la direccién, por lo tanto
necesitaban de una mayor cantidad de correcciones en la posicién del vehiculo. A pesar de esto,
los conductores con esta condicion lograban mantener cierto grado de desempefio debido a que
desarrollaban estrategias de mayor vigilancia sobre la posicion del vehiculo. Si bien los resultados
generales mostraron capacidad menor para soportar la carga auditiva-verbal impuesta por la
tarea secundaria, los conductores mayores con deterioro lograron conservar la posicion lateral.
De acuerdo con los autores, los conductores mayores conseguian seriar las tareas priorizando las
mas inmediatas para poder atender a cada elemento por separado, por ejemplo realizando
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pisadas constantes sobre el acelerador de manera que este elemento quedara neutralizado y
postergado mientras se realizaban las operaciones mentales exigidas por la tarea PASAT.

Los resultados de este estudio también resaltan que hay una asociacién entre el control
vehicular durante la prueba secundaria y los test neuropsicolégicos que evallan memoria y
control motor. En consecuencia, bajos puntajes en pruebas neuropsicolégicas predecian bajos
niveles de control vehicular por parte de los participantes (Thompson, 2012).

Mas aun, resultados de investigacidn experimental con grupos control, muestran que los
conductores de edad mayor con diagndstico de deterioro cognitivo leve o demencia obtienen
peores niveles de desempeiio en condiciones de alta demanda como lo son las intersecciones
viales (Devlin, McGillivray, Charlton, Lowndes y Etienne, 2012) asimismo, obtienen bajos
resultados en la realizacion de pruebas de identificacion de senales de transito, al parecer son
incapaces de reconocer un mayor numero de sefales que los adultos de edad media sanos
(Brashear, 1998; citados en Adler, G; Rottunda, S; Dysken, M, 2005) Igualmente, se ha encontrado
gue algunos de los conductores con demencia tienden a desconocer sus errores de conduccion,
calificando como positivo su desempeiio lo cual ocasiona que no sientan la necesidad de utilizar
estrategias de compensacion como reducir la velocidad o aumentar la vigilancia (Rebok, Keyl,
Bylsma, Blaunstein y Tune, 1994; citados en Adler, 2005).

En otra investigacion llevada a cabo por Anstey y Wood (2011)se examind el desempefio al
conducir de personas mayores con problemas neuropsicoldgicos de cardcter ejecutivo debidos a
envejecimiento normal. Para ello se evaluaron factores cognitivos relacionados con las funciones
ejecutivas superiores tales como tiempo de de reaccidn, velocidad de procesamiento inhibicidn
de respuestas y cambio atencional. Mediante la utilizacién de un andlisis factorial se logré
establecer cuatro factores que orientaron el analisis posterior acerca de sus relaciones con la
ocurrencia de errores de conduccién. En general, se observé que la ocurrencia de errores de
manejo de cualquier tipo aumentaba con la edad y que el factor que mas se asociaba con los
errores fue el denominado “factor de velocidad y computo atencional” (speeded attention and
switching factor) el cual estuvo conformado por los resultados del test de busqueda visual y el
trail making test forma Ay B. Dicho factor predijo errores en la operacién de los pedales de freno
y acelerador, lo cual fue interpretado por los autores como sefal de posibles dificultades en el
proceso superior de toma de decision mds que como un problema de tipo motor (Anstey, 2011)
Asimismo, los autores reportan asociaciones entre la atencidon selectiva y los errores en el
posicionamiento de carril. Como conclusidn, se establece de manera general que los errores en
diferentes parametros de la conduccién se asocian con el envejecimiento cronolégico normal.

Uno de los factores que puede estar implicado en algunos de los resultados observados
dentro de este grupo de conductores radica en la gradual reduccidn de la velocidad de
procesamiento visual. Al respecto, Habekost (2013) encontré que el incremento de la edad se
relaciona con aumento en los umbrales perceptuales. De acuerdo con Cerella (1990; citado en;
Habekost, 2013) estos problemas son originados por la progresiva desconexién de redes axonales
que a su vez afecta la capacidad de distintos procesos cognitivos.

En este punto cabe introducir otra consideracién en torno al porque de llevar a cabo
evaluaciones con multiples fuentes de informacién al momento de establecer la capacidad
neuropsicolégica real para manejar en estos grupos poblacionales, esto es deseable debido a que
muchos de los problemas o errores cometidos durante los trayectos pueden ser normales dentro
del comportamiento del individuo, siendo producto de su aprendizaje de conduccidn y de los
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anos de experiencia no guiada en este campo. En otras palabras, la inferencia de dificultad mental
para manejar no pueden ser solamente realizada a través de las evaluaciones objetivas de
conduccién y el conteo de errores debido a que muchos de estos pueden ser simplemente reflejo
de un estilo de conduccién aprendido y asimilado a manera de malos habitos (Selander, Lee,
Johansson y Falkmer, 2011).

De otra parte, Daigneault, Joly, y Frigon (2002) condujeron un estudio en el que se buscaba
establecer la relacién entre el deterioro ejecutivo en pruebas neuropsicoldgicas y el record de
accidentalidad en conductores. Igualmente, se analizd la relacién entre la capacidad ejecutiva de
monitoreo conductual, necesaria para identificar los propios fallos y la ocurrencia de accidentes
automovilisticos en el historial de conduccién. Los resultados en la evaluacién neuropsicolégica
mostraron tiempos de ejecucidn significativamente mads prolongados en el grupo accidentado en
comparacion con el grupo no accidentado. Adicionalmente, el grupo de accidentados cometié
mas errores al realizar las pruebas. En general, se reporta que los conductores con record de
accidentes tenian mas problemas de rigidez mental asi como peor desempefio en los aspectos
gue implicaban planeaciéon y solucién de problemas.

Por otro lado, al comparar los grupos con los datos normativos de la poblacidn general, se
observé que el grupo de participantes previamente accidentados se ubicaba en un percentil mas
bajo de desempefio que el grupo no accidentado. Aparte de eso, se observd una tendencia de los
conductores accidentados con peor desempefié neuropsicoldgico a omitir en su reporte previo
algunos de los accidentes ocurridos, ante esta situacion los autores plantean la posibilidad de que
los conductores con dificultades cognitivas tengan un menor grado de insight lo cual resulta
frecuente entre los pacientes con mal funcionamiento ejecutivo, tal condicién les impediria en
parte ser lo suficientemente conscientes de sus circunstancias y capacidades reales de manejo.

Asimismo, dentro de los resultados del estudio llama la atencién que al comparar el grupo
de accidentados con los no accidentados, se presentaron diferencias significativas en cuanto a
condiciones de tipo individual. De modo que, el grupo de participantes con historial de
accidentalidad vehicular tuvo menor nivel educativo, menor ingreso econémico mensual, vivian
solos y también presentaban algunas condiciones de salud como diabetes. Frente a esta
condicién de salud, los autores plantean la hipdtesis de que en la diabetes se altera el normal
suministro de sangre al cerebro lo que a su vez podria aumentar la probabilidad de dafio cerebral
con bajo desempefio cognitivo como lo reflejan los test.

Ahora bien, los problemas de conduccidn con base neuropsicolédgica de tipo ejecutivo no
solamente pueden estar relacionados al envejecimiento o al dafio cerebral. Hay evidencia de que
el lento proceso de maduracidn en las areas corticales también puede contribuir a peores grados
de desempefio en la conduccién. En torno a esto, Mantyla (2009) encontré que conductores
jovenes con resultado bajos en pruebas neuropsicoldgicas también tenian pobres resultados y
cometian mas errores de conduccién. De acuerdo a lo planteado por lo autores, en este grupo de
participantes las funciones ejecutivas tenian un alto grado de ineficiencia debido a no haber
concluido su proceso de maduracion. Ademds, se notaba pobre grado de automatizacién en
aspectos concretos de la tarea, esta situacion tiene implicaciones en materia de la conveniencia
de entregar licencias de conduccién de primera vez a individuos tan jévenes.

En cuanto a la capacidad de las pruebas neuropsicolégicas para predecir el desempefio en
conduccién de individuos con sospecha de deterioro cognitivo o demencia, se han obtenido
resultados favorables para algunos instrumentos, es asi que en un estudio llevado a cabo por
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Shua-Haim y Gross (1996; citados en Adler, 2005) se encontré que la mayoria de los conductores
con puntajes inferiores a 22 en el minimental state examination de Folstein (MMSE) también
fallaban en el test de simulador, por el contrario la mayoria de los participantes que obtuvieron
puntajes superiores a 22 aprobaban el test de conduccién. Resultados semejantes son reportados
por Selyk, Myers, Zhang, Wetzel y Shapiro (2002; citados en Adler, 2005) quienes hallaron que los
bajos puntajes alcanzados en los test neuropsicolédgicos se correlacionaban con mayores errores
en el pardmetro de cruce de linea limite del test de conduccién por simulador. Asociaciones
analogas se presentan en los estudios con conduccidn en ruta, tal es el caso de Fitten (1995;
citados en Adler, 2005) que evalud la capacidad predictiva de algunos test perceptuales, de
atenciéon y de memoria de trabajo, junto con el test del reloj y el MMSE. Como resultado se
obtuvo que dichas pruebas efectivamente lograban predecir el desempefio de los participantes
en los test de conduccidn en ruta.

Hallazgos parecidos fueron hechos por Zook, Bennett y Lane (2009) Freund, Gravenstein,
Ferris, Burke y Shaheen (2004) y Staplin, Gish, Lococo, Joyce y Sifrit (2013) quienes utilizaron el
Trail Making Test formas A y B (TMT), el test del reloj y el test maze respectivamente para
predecir el desempefio de conduccién en adultos mayores. Estos estudios muestran que en
general las medidas disefiadas para la evaluacién de funciones ejecutivas son eficaces en el
levantamiento de prondsticos de manejo vehicular, respaldando asi las recomendaciones hechas
por la Asociacién Médica Americana quien afirma que test como el TMT junto con el test del reloj
son pruebas de alta capacidad discriminativa en esta area.

No obstante los resultados encontrados, la mayoria de los autores concuerda en mencionar
qgue el diagnéstico producido por el desempefio en una prueba neuropsicoldgica no es sefial
suficiente e inequivoca de incapacidad para conducir, por lo tanto, se recomienda hacer
valoraciones complementarias que involucren evaluacion objetiva de conduccidn vy revision de
fuentes alternativas como el historial médico, de accidentalidad y los reportes de personas
allegadas.

3.4.1 Estudios de caso

En neuropsicologia unas de las fuentes mas importantes de informacién para el estudio de
los diferentes deterioros cerebrales la proveen los estudios de caso, su especial ventaja radica en
gue permiten un minucioso examen de las experiencias personales de quienes han tenido
lesiones o enfermedad cerebrales, ademas posibilitan el estudio de problemas neuropsicoldgicos
raros para los cuales seria muy dificil conseguir cantidades grandes de personas para hacer
estudios estadisticos (Dennis, 2003). Dichos estudios también han sido utilizados en el campo de
la conduccidn de automdviles de manera que, se presentan detalladas descripciones del
comportamiento al volante y los déficits presentes en conductores con dafios a nivel prefrontal
entre otras afectaciones.

Lundqvist (2001) Sefiala que los dafios en la corteza prefrontal del cerebro generalmente
comportan dafios a la memoria, la atencion y a las funciones ejecutivas, generando problemas de
inhibicién de impulsos o pérdida de capacidad retentiva. En su investigacién, llevada a cabo con
cuatro pacientes cada uno con dafio cerebral especifico muestra como los problemas observados
al desarrollar pruebas neuropsicolégicas se trasladan a aspectos puntuales de la tarea de
conduccidén en ruta. Igualmente, identifica el nivel de consciencia que tiene el individuo sobre su
propio déficit y las estrategias que es capaz de generar basado en su experiencia y en la
plasticidad cerebral.
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En el primer caso se presenta un conductor de bus que se habia recuperado de un trauma
agudo con hemorragia subdural en el ventriculo lateral. Durante la prueba neuropsicolégica el
paciente presentd una marcada conducta impulsiva que lo llevaba a cometer errores de precisidon
y a emitir respuestas en momentos no requeridos, su velocidad de respuesta era bastante lenta 'y
habia perseveraciones. Del mismo modo, presentd problemas para la realizacién de pruebas que
implican el seguimiento de secuencias como el Trail Making Test forma B, mientras que en el test
de figura compleja de rey se observaron dificultades visoespaciales. El comportamiento
demostrado en la conduccion fue coherente con lo encontrado en las pruebas neuropsicoldgicas,
alli el paciente mostrd problemas visoespaciales y para el seguimiento de sefiales e instrucciones,
falta de atencién y pobre control inhibitorio indicando afectacién a las funciones ejecutivas.

El segundo caso presentaba problemas de tipo motor y sensorial en un lado del cuerpo. De
acuerdo con la revision médica tenia dafio en el ldbulo frontal derecho y en areas
temporoccipitales derechas. Su desempefio en las pruebas neuropsicoldogicas demostraba
impulsividad, hemi-inatencién y lentitud. Durante la prueba de conduccién se observaron
problemas de mantenimiento de carril, falta de observacién y control lateral en el costado
izquierdo del vehiculo asi como errores en el calculo de las distancias. Mds aun, el paciente
parecia no percatarse de sus errores.

El tercer individuo habia padecido de infarto en la regidn talamica izquierda junto con un
aneurisma basilar, debido a esto presentaba problemas de balance con hemiparesis izquierda. La
evaluacidn neuropsicoldgica indicd extravié de objetos en el lado izquierdo, lentitud y pobre
inhibicién de respuesta. En la ruta presentd conduccién demasiado rapida, freno brusco, falta de
mantenimiento sobre el carril, falta de seguimiento a las sefiales y pérdida de control ademas de
pérdida de la informacién suministrada. En general su comportamiento al volante fue erratico y
demasiado inseguro para los otros conductores y los transeuntes. En ambas evaluaciones se
presento pobre control ejecutivo, falta de atencion y fallos de memoria.

Finalmente, en el cuarto caso Lundqvist (2001) reporta un paciente con dafio por infarto
intracerebral situado de manera préoxima al ventriculo derecho. De acuerdo con el reporte
neuropsicolégico se presentaron problemas leves de tipo visoespacial y de memoria de trabajo.
No obstante, tuvo un desempefio aceptable tanto en los test neuropsicoldgicos como en la
conduccién real. Un dato importante es que el reconocimiento de su déficit le permitia
implementar una técnica mas vigilante y cuidadosa dandole la posibilidad de desenvolverse sin
mayores errores.

En general, se observo aceptable grado de coherencia entre los test neuropsicoldgicos y los
resultados de la evaluacidn de conduccion, de acuerdo a lo reportado los test utilizados permiten
observar fallos en factores concretos de ejecucidn que se veran reflejados en algunos parametros
de conducciéon. Del mismo modo, se observa la importancia de las estrategias de compensacién
que los conductores afectados utilizan para adaptarse a la nueva forma de experimentar la tarea,
dicho esto, queda claro que el padecer un problema neuropsicolégico no siempre serd motivo de
retiro definitivo de algunas actividades, esto dependera de muchos mas factores que en
interrelacién aumentaran o no el riesgo de problemas, en el caso de estos estudios , el nivel de
consciencia que la persona tiene sobre sus propias capacidades es un elemento fundamental para
modificar el desempefio en las tareas (Lundqvist, 2001).
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4. METODO

Esta investigacidon hace parte de un macroproyecto realizado dentro de la linea Enfoque

Psicosocial de la Relacion Salud-Trabajo y se compone de cinco ejes temdticos: (1) perfil
cardiovascular, (2) relacién suefio—trabajo, (3) evaluacién de patrones de conducta tipo Ay tipo C,
(4) atribucién de la accidentalidad y (5) funcién neuropsicoldgica y carga mental, este ultimo sera
el objeto de estudio del presente trabajo.

Todos los énfasis de este macroproyecto corresponden a estudios descriptivos de corte

transversal cuya informacion fue objeto de andlisis cuantitativo. La poblacién objeto del andlisis
la conforman los conductores vinculados a las empresas del transporte especial de la ciudad de
Bogot3, en el periodo 2012-2013.

1.

4.1 SELECCION Y AJUSTE DE TECNICAS E INSTRUMENTOS
Como resultado de este proceso fueron establecidos los siguientes instrumentos:

Instrumento de autorreporte de condiciones de salud y trabajo (encuesta psicosocial)

A partir del cual se establece la informacién sociodemogréfica de los conductores y su
percepcion de las condiciones de salud y trabajo. En este caso se realizé el ajuste de un
instrumento desarrollado y aplicado en diferentes proyectos de investigacién realizados
desde la linea de investigacion Enfoque Psicosocial de la Relacién Salud-Trabajo. Las variables
gue contempld este instrumento cobijaron nucleos tematicos tales como: informacion
sociodemografica, antecedentes laborales y experiencia, uso del tiempo, accidentalidad,
condiciones de salud, cuidado de la salud, estrés y carga mental.

Instrumento para evaluacién de condiciones de carga mental

Este instrumento estuvo encaminado a la evaluacidn subjetiva de la carga mental presente
en la tarea de conduccion. A través de sus items se buscaba recoger las impresiones
personales sobre las demandas especificas de la actividad junto con otros aspectos generales
de la ocupacion. El instrumento estuvo conformado por 14 items desarrollados en previos
proyectos de investigacion de la Linea Enfoque Psicosocial de la Relacién Salud Trabajo.
Dentro del cuestionario se contemplan:

Prueba neuropsicolégica Montreal Cognitive Assessment

Adicionalmente, durante este periodo se realizd la seleccion de una prueba de cribado
neuropsicoldgico denominada Montreal Cognitive Assessment (MoCA) (Nasreddine, 2005).
Para su escogencia se tuvieron en cuenta criterios de; (1) pertinencia, (2) Validez, y (3)
parametros de aplicacion y calificacion. Para ello, se contd con la asesoria de la profesora
Patricia Montanez y de la psicéloga Luz Helena Andrade quienes brindaron conceptos acerca
de su utilizacién en el proyecto. El instrumento estd compuesto por 8 apartados, su puntaje
maximo es de 30 y el tiempo requerido para su aplicacién es de 10 minutos (Nasreddine,
2005).

En su versidn original este instrumento incluye los siguientes dominios cognitivos a evaluar:

1. Memoria: Conformada por 2 ensayos de aprendizaje con 5 palabras que deben
ser repetidas por el sujeto. El primer ensayo se realiza de manera inmediata a la
enunciacién y el segundo a los 5 minutos para la evaluacién del recuerdo diferido.

2. Capacidad Visoespacial: Compuesto por el test del reloj y la copia de un cubo.
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3.  Funcidn ejecutiva: Este dominio cognitivo se evalia mediante la aplicacion de una
tarea de alternancia adaptada del Trail Making Test B (TMT-B), ademas de una tarea de
fluidez verbal y otra de abstraccién verbal.

4. Atencion, concentracion y memoria de trabajo: Incluye tareas de atencion
sostenida, serie de sustracciones y finalmente una serie de digitos.

5. Lenguaje: Se evalia mediante la denominacidn por reconocimiento de 3 figuras
de animales y la repeticién de frases complejas.

6.  Orientacion: Evaluacion de la ubicacion espacio temporal.

Este instrumento cuenta con instrucciones de aplicacion y criterios de -calificacidon
preestablecidos para cada dominio y resefiados en su manual. También define el procedimiento
para obtener el puntaje de rendimiento global en la prueba. La puntuacion maxima posible es de
30 con un punto de corte para la detecciéon de demencia en <14 y otro para deterioro cognitivo
leve en <21 (Lozano, y otros, 2009).

Ademas, luego de establecer comunicacién con los autores originales del instrumento, se
obtuvo su autorizacion escrita para la utilizacién en el presente estudio. De la validacién para
Bogotd, Colombia hecha por Pereira, F y Reyes, M (2013) se tomaron los siguientes parametros:

Tabla TE-CMN-001. Datos psicométricos obtenidos en la validacion a poblacién bogotana del
Montreal Cognitive Assessment. Tomado de validacién para Bogotd, Colombia realizada por
Pereira, F y Reyes, M (2013)

CONSISTENCIA INTERNA ALFA DE CRONBACH 0,75
CORRELACION MoCA-MINI 072

VALIDEZ DE CONSTRUCTO MENTAL STATE EXAMINATION '
DIAGNOSTICO DE DETERIORO 0,78

ANALISIS ROC COGNITIVO LEVE

Tabla TE-CMN-002. Datos sobre sensibilidad y especificidad del Montreal Cognitive Assessment
por puntos de corte. Tomado de validacion para Bogota, Colombia realizada por Pereira, F y
Reyes, M (2013)

PUNTOS DE CORTE
INDICATIVO DE DEMENCIA SENSIBILIDAD ESPECIFICIDAD
14
16,5 0,71 0,40
17,5 0,78 0,41
18,5 0,88 0,51
19,5 0,90 0,63
20,5 0,95 0,70
21,5 0,96 0,77
22,5 0,98 0,78
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4.2 POBLACION

De acuerdo a los datos suministrados por el Ministerio de Transporte, la poblacién total de
conductores de transporte especial en la ciudad de Bogota durante el periodo 2011-2012 era de
17336 (Universo).

4.3 MUESTREO

El tipo de muestreo definido inicialmente fue aleatorio estratificado y se realizé a partir de
la distribucidn porcentual de los conductores segln el tipo de vehiculo. Teniendo en cuenta el
numero total de la poblacidn se establecié una muestra de 400 conductores, dicho nimero se
obtuvo con base en la tabla de muestreo de Mayer, R y Ovellet, F (1991) la cual cuenta con un
nivel de confianza del 95%. Adicional a este nimero, se incrementd un 12%, como margen de
error por la adherencia de trabajadores a la investigacion, obteniendo como muestra definitiva
un total de 448 conductores.

Limitaciones: Inicialmente, se decidid que tanto el instrumento de auto-reporte como la
prueba neuropsicoldgica serian aplicados al grupo de 448 conductores. Sin embargo, debido a
dificultades logisticas de ultimo momento originadas en los tiempos dispuestos por las empresas
para las entrevistas y en la inestabilidad en los horarios de servicio de los participantes
(caracteristico del funcionamiento del sector), factores que constantemente restringian el acceso
a los conductores, se tuvo que modificar el muestreo, limitando la recoleccion de informacién a
un numero menor del que se habia planeado en primera instancia. Concretamente, se decidio
establecer un muestreo incidental, con fecha limite para la recoleccién de datos mas alla de la
cual no se realizarian mas entrevistas. Asimismo, se decidid segmentar el instrumento de
autoreporte con el fin de que cada entrevistador tuviera que hacer solamente las preguntas del
nucleo comun y su eje temdtico particular, esto para optimizar el tiempo de entrevista y que no
se tuviera que dejar capitulos respondidos incompletamente. De manera que, la muestra final
estuvo compuesta por 299 conductores pertenecientes a 16 empresas, de entre los cuales
solamente se obtuvieron datos de carga mental y prueba neuropsicolégica para 175. Estos
cambios tuvieron que ser implementados luego de entrar en contacto con los aspectos de
funcionamiento concreto del sector, el cual tiene un importante grado de inestabilidad horaria,
locativa ademas de informalidad contractual.

Es importante mencionar que esta limitante en el muestreo aumentd el margen de error de
la evaluacidn a 5.62% en el caso del grupo de 299 conductores y a 7,38% en el grupo de 175
conductores. Este aspecto que fue tenido en cuenta durante la fase final del proyecto para la
elaboracion de resultados, discusidon y recomendaciones.

Criterios de inclusidon: Los trabajadores que participarian tanto de la evaluacion
neuropsicoldgica como de la encuesta psicosocial debian contar con las siguientes caracteristicas:
(1) desarrollar la labor de conductor de servicio especial bien sea como personal contratado de
planta por una empresa, propietario afiliado o como encargado de un vehiculo propiedad de un
tercero, y (2) tener un minimo de 6 meses de antigliedad como conductor en el sector de servicio
especial.

4.4 ANALISIS ESTADISTICO DE LAS VARIABLES

Se realiz6 un andlisis del comportamiento presentado por las variables maestras
pertenecientes a funcién neuropsicolégica y carga mental con respecto a las demds variables de



43

la relacidn salud-trabajo, esto con el fin de establecer posibles asociaciones. Tal procedimiento se
efectud a partir de estadisticos como Chi cuadrado de Pearson (X%), Q de Yules (Q) y razones de
disparidad (Odd Ratio).

Los valores de significancia estadistica aceptados para el valor de Chi cuadrado fueron
aquellos menores o iguales a 0,05. Los cruces de variables politdmicas que cumplieron con este
criterio fueron analizados a través del calculo de indices de proteccién (IDP)* mientras que los
cruces que cumplian el criterio pero que estaban compuestos por variables dicotémicas fueron
analizados mediante la utilizacién de Q de Yules y razones de disparidad (Odd Ratio).

4.5 PRESENTACION DE RESULTADOS

Se realizd el calculo y graficacién de los indices de proteccidén para todas las variables
politdmicas que mostraron asociaciones significativas con las variables neuropsicolégicas y de
carga mental evaluadas, estableciendo las caracteristicas de las mismas que se constituyeron en
factores protectores y en factores de riesgo en la relacién salud-trabajo de los conductores de
transporte especial.

Del mismo modo, se establecieron los valores de Odd Ratio que mostraron atribucidn a
casos, con sus correspondientes valores de Q de Jules que sefialaban la direccién de la asociacidn
entre las variables. Todos estos datos fueron registrados en una matriz para su posterior
discusion.

4.6 DISCUSION DE RESULTADOS Y CONCLUSIONES

Se confrontaron los resultados obtenidos tanto con la literatura especializada revisada
durante la primera etapa de busqueda documental como con el estado del arte acumulado por la
Linea de Investigacién vinculante.

Como conclusion del trabajo, se logrd la identificacion y jerarquizacion de los factores
neuropsicoldgicos y de carga mental caracteristicos de los conductores del sector y la relacién con
sus condiciones de salud y trabajo.

4.7 FORMULACION DE RECOMENDACIONES

A partir de los resultados obtenidos y la respectiva contrastaciéon con la literatura
especializada, se formularon recomendaciones dirigidas al mejoramiento de aquellas condiciones
registradas como peligrosas tanto a nivel intralaboral como extralaboral e individual.

™ IDP: comportamiento de una variable (factor de riesgo) en una poblacion de referencia (variable
politémica); es la diferencia entre la proporcion esperada y la proporcion observada de casos de un
fenémeno de salud en un grupo delimitado dentro de una poblacion; la proporcion esperada es igual al peso
porcentual del grupo dentro de la poblacion a la que pertenece, y la proporcion observada es igual al
porcentaje de casos del fendmeno de salud que pertenecen al grupo en cuestion. Es decir, el IDP es una
medicion de la favorabilidad o desfavorabilidad de la proporcion de casos de un fenomeno de salud en un
grupo, que parte de la comparacion de este con la poblacion general a la que pertenece. Este indice fue
disefiado originalmente por el Profesor Juan Guerrero, Director de la Linea de Investigacion “Enfoque
Psicosocial de la relacién Salud-Trabajo”.
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4.8 DIVULGACION DE LOS RESULTADOS

Los resultados se socializardn con empresarios, conductores, gremios y entes de control
estatal relacionados con la operacién del sector de transporte especial en Colombia. Y, ademas,
se difundiran por medio de talleres informativos, medios web y periddicos institucionales.

Los mecanismos de divulgacidn previstos para transmitir los hallazgos del estudio
contemplan:

1. Presentacién mediante material audiovisual de los resultados de la investigacién en el
Encuentro Nacional del Transporte Turistico, Escolar y Empresarial convocado por la
Asociacién Colombiana de Transporte Terrestre Automotor Especial ACOLTES.

2. Separata especial del periédico emitido por la Asociacién Colombiana de Transporte
Terrestre Automotor Especial ACOLTES.

3. Realizacién de reuniones informativas dirigidas tanto a gerentes como a encargados de
salud y seguridad en las empresas de transporte especial, estas reuniones seran
convocadas por la Asociacién Colombiana de Transporte Terrestre Automotor Especial
ACOLTES y se desarrollaran en sus instalaciones.

4. Publicacién de reportes de resultados en las plataformas web de la Asociacidon
Colombiana de Transporte Terrestre Automotor Especial ACOLTES y de sus empresas
asociadas.
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5. RESULTADOS
5.1 PERFIL SOCIODEMOGRAFICO

La muestra estuvo compuesta principalmente por hombres que son el 95% de la misma
(VER GRAFICO TE-CMN-001). De acuerdo con el analisis de asociacidon (p<0,05), este grupo se
encuentra caracterizado por aspectos como no haber realizado ningun curso de conduccidn (X* =
7; Sig = 0,005; OR = 5; Q = 0,7), realizar funciones de mantenimiento en la empresa (X2 = 5; Sig =
0,01; OR = 5; Q = 0,7), utilizar internet en el tiempo libre (X*=5; Sig = 0,02; OR =5; Q = 0,7), y
tener poca expresividad de sentimientos (X* = 17; Sig = 0,00003; OR = 10; Q = 0,8; VER TABLA TE-
CMN-003).

Por su parte, las variables que se encontraron asociadas con pertenecer al grupo de
mujeres (5% restante de la muestra) fueron; calificar como deficiente la puntualidad en el pago
del salario (X*= 5; Sig = 0,01; OR = 7; Q = 0,7), monotonia al conducir (X*= 5; Sig = 0,01; OR=5; Q
= 0,6), vivir en pareja (X*> = 7; Sig = 0,05; OR = 4; Q = 0,6), dedicar tiempo libre para la realizacién
de actividades del trabajo (X*= 4; Sig = 0,03; OR = 4; Q = 0,6), y el hecho de haber experimentado
situaciones de mobbing relacionadas con induccién de la renuncia por parte de personas del
trabajo (X* = 7; Sig = 0,007; OR = 4; Q = 0,6). Ademas, este grupo presenta mayor tendencia a
padecer problematicas de salud tales como, dolor de cabeza (X*= 3; Sig = 0,05; OR = 2; Q = 0,5),
expectoracion (X* = 4; Sig = 0,04; OR = 3; Q = 0,5), enfermedad de la tiroides u otras glandulas
endocrinas (X* = 3; Sig = 0,05; OR = 7; Q = 0,7), migrafia (X*= 12; Sig = 0,0004; OR = 10; Q = 0,8), y
sensaciones de cansancio fisico (X*= 5; Sig = 0,01; OR = 4; Q = 0,6) 0 mental permanentes (X*= 3;
Sig = 0,06; OR =4; Q =0,6; VER TABLA TE-CMN-004).

Asimismo, este Ultimo grupo se mostré mas proclive a presentar niveles altos de estrés en
la dimensidn “responsabilidad por otros” perteneciente a la escala de perfil de estrés de rol (X* =
7; Sig = 0,02; VER TABLA TE-CMN-004).

La edad de los conductores oscilé entre los 21 y 78 afios (VER GRAFICO TE-CMN-002). Para el
analisis sociodemografico y de asociacidn se establecieron cinco grupos de edad, cada uno de los
cuales presenté diferentes caracteristicas de trabajo y salud asociadas. En este sentido, el grupo
de entre 46 a 55 afios demostré mayor tendencia a presentar condiciones de salud tales como;
enfermedad del coldn (X* = 9; Sig = 0,05), gastritis o ulcera (X* = 9; Sig = 0,04), defectos visuales
(X* = 16; Sig = 0,002), agrieras o acidez (X* = 15; Sig = 0,003), alteraciones de la visién (X’ = 8; Sig =
0,07), y piel muy seca (X* =10; Sig = 0,03; VER TABLA TE-CMN-005).

El grupo con edades entre los 36 y 45 afios, se caracterizd por aspectos tales como estar
encargado econdmicamente de 4 o mas personas (X* = 24; Sig = 0,01) asi como de haber
experimentado mayores grados de cambio intralaboral en el Gltimo afio (X* = 22; Sig = 0,03; VER
TABLA TE-CMN-006). Entre tanto, el grupo de entre 26 a 35 afos de edad, se inclind en mayor
proporcién a reportar sintomas frecuentes como variabilidad animica (X* = 10; Sig = 0,02), dolor
de cabeza (X> = 13; Sig = 0,009), y dolor de estémago (X* = 9; Sig = 0,04; VER TABLA TE-CMN-007)
Por ultimo, el grupo de entre 56 a 78 afos, presentd una proporcion mayor de diagndsticos de
colesterol y triglicéridos altos (X* = 13; Sig = 0,008), diabetes (X* = 10; Sig = 0,03), hipertensién (X’
=17; Sig = 0,001) e hipoacusia (X*= 9; Sig = 0,05; VER TABLA TE-CMN-008).
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Por otra parte, se hallé que una fraccion notable de la muestra pertenece a los estratos
medios y bajos de la poblacidon general. De modo que, el 54% de los conductores se encuentra
ubicado en el estrato 3 mientras que el 38% en el estrato 2 (VER GRAFICO TE-CMN-003).

En cuanto a los niveles de escolaridad, predominaron los niveles de secundaria completa
(37%) e incompleta (28%; VER GRAFICO TE-CMN-004). Segun lo encontrado, el grupo que cursd
secundaria incompleta pertenece en mayor proporcion al estrato 2 (X* = 71; Sig = 0,05), en tanto
gue quienes estudiaron solamente primaria completa e incompleta se encuentran ubicados en el
estrato 1 y reciben salarios mensuales menores o iguales a 1 (X* = 43; Sig = 0,0007; VER TABLA TE-
CMN-009).

5.2 PERFIL LABORAL

La distribucién de conductores segun tipo de contrato indica el predominio en la muestra
de la vinculacidn a término indefinido (44%; VER GRAFICO TE-CMN-005). Los resultados del analisis
X* (p<0.05) y los indices de proteccién para la variable, muestran que los conductores con
contratacién a término indefinido se caracterizan por trabajar en todas las modalidades de
servicio especial (escolar, empresarial y de turismo; X? = 64; Sig = 0), realizar 7 o mas funciones
adicionales a la conduccién en la empresa (X* = 11; Sig = 0,02) y tener jornadas de trabajo
extensas que terminan luego de las ocho de la noche (X* = 29; Sig = 0). Ademas, tienen tiempos
inferiores a 1 hora para descansar durante la jornada laboral (X* = 43; Sig = 0). Dicho grupo
calificé como deficientes aspectos intralaborales como la temperatura del vehiculo (X* = 11; Sig =
0,003), la ventilacién del vehiculo (X* = 6; Sig = 0,03) y el trafico vehicular (X* = 8; Sig = 0,01).
Consecuentemente, expresaron en importante medida sentimientos de insatisfaccién con el
empleo actual (X* = 24; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-010).

En lo relativo a factores extralaborales, el grupo se encuentra caracterizado por estar a
cargo econdmicamente de 4 0 mas personas (X* = 13; Sig = 0,03) y destinar la totalidad del salario
a los gastos del hogar (X* = 22; Sig = 0,004). De la misma manera, los conductores que cuentan
con este tipo de contrataciéon son mas proclives a desarrollar molestias de salud tales como dolor
de nuca o cuello (X* = 10; Sig = 0,004) y mal humor o mal genio (X* = 10; Sig = 0,005; VER TABLA TE-
CMN-010).

A su vez, los conductores con contratacidn a término fijo se caracterizan por haber cursado
primaria (X* = 34; Sig = 0,001), recibir entre uno y dos salarios minimos legales vigentes (X* = 37;
Sig = 0) y tener menos de tres afios de antigiiedad en la empresa (X* = 40; Sig = 0). Igualmente,
este grupo manifestd mayor proporcién de inconformidad con aspectos intralaborales relativos a
la estabilidad laboral (X = 19; Sig = 0), las herramientas disponibles para el mantenimiento de los
vehiculos (X* = 7; Sig = 0,02), el horario de trabajo (X* = 10; Sig = 0,006), la asignacién de trabajo
por comisién (X = 10; Sig = 0,006) y los espacios de participacién de que disponen en la empresa
(X* = 11; Sig = 0,004). También manifestaron la ocurrencia de situaciones de mobbing como la
induccion de la renuncia por parte de compafieros de trabajo (X* = 6; Sig = 0,03), ademds de otros
aspectos extralaborales como dificultades para cubrir los gastos del hogar con el salario recibido
(X* = 11; Sig = 0,003; VER TABLA TE-CMN-011).

Los conductores con formas de contratacion minoritarias (ordenes de prestacion de
servicios; VER GRAFICO TE-CMN-006) se caracterizaron por recibir salarios de comisién (X* = 123;
Sig = 0) y tener jornadas de trabajo que inician antes de las 4:30 de la mafiana (X* = 39; Sig = 0),
frecuentemente dedican tiempo libre para la resolucién de problemas del trabajo (X* = 19; Sig =



47

0) y presentan acumulacién de varios periodos de vacaciones en los Gltimos 5 afios (X* = 6; Sig =
0,04). Tal grupo de conductores expresd también la existencia de condiciones andmalas o
deficientes en aspectos intralaborales como la sefializacién vial (X* = 6; Sig = 0,04), la iluminacién
vial (X* = 7; Sig = 0,02), puntualidad en el pago del salario (X*> = 21; Sig = 0), relaciones con la
policia de transito (X* = 11; Sig = 0,004) ademas de falta de interés por parte de la empresa en los
asuntos familiares (X* = 6; Sig =0,03; VER TABLA TE-CMN-012).

Dentro de la muestra predominan conductores con pocos afios de antigiiedad en las
empresas (menos de tres afos; 39%; VER GRAFICO TE-CMN-007). Este grupo se caracterizd por
tener jornadas extensas de mas de 16 horas (X* = 52; Sig = 0) y trabajar en todas las modalidades
de servicio especial (X* = 159; Sig = 0; VER TABLA TE-CMN-013). De otro lado, los conductores que
cuentan con periodos de tres a cinco afios de antigliedad en la empresa, presentaron grados
elevados de cambio en la escala de experiencias intralaborales recientes (X* = 23; Sig = 0,02; VER
TABLA TE-CMN-014).

De acuerdo con lo encontrado, la mayor parte de los conductores han tenido experiencia
previa de conduccidn en el sector de transporte de pasajeros (37% en urbano o intermunicipal y
28% en carga y pasajeros; VER GRAFICO TE-CMN-008).

Segun el grafico TE-CMN-009, los conductores de la muestra cuentan con un amplio
margen de experiencia en la ocupacion. A saber, predominan los grupos con 11 a 25 afios (43%) y
con 26 a 40 afos (32%) en la actividad de transporte. En cuanto a las molestias de salud, el primer
grupo presenté mayor proporciéon de sensaciones de cansancio fisico permanente (X* = 10; Sig =
0,03; VER TABLA TE-CMN-015) mientras que el segundo presenté diagndsticos de colesterol alto (X
= 11; Sig = 0,02), diabetes (X* = 12; Sig = 0,01) e hipertensién (X* = 16; Sig = 0,002). Entre las
caracteristicas definitorias del grupo de 26 a 40 afios de experiencia también se hallé el no haber
realizado cursos de conduccién para el ejercicio de la actividad (X*> = 21; Sig = 0; VER TABLA TE-
CMN-016).

Por otro lado, se hallé6 que los conductores que cuentan con menos de tres afios de
experiencia son mas propensos a problemas de salud como alergias (X* = 16; Sig = 0,003) y
alteraciones del apetito (X* = 14; Sig = 0,006; VER TABLA TE-CMN-017). Mientras que los que
cuentan con mas de 41 afios de experiencia en la ocupacién suelen padecer olvidos frecuentes (X’
=11; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-018).

Segun lo presentado en el grafico TE-CMN-010, los conductores entrevistados alcanzan
mayoritariamente los 11 a 25 afios de antigliedad en el sector de transporte especial (36%).
Entre los resultados asociados con tal condicién se destaca la presencia de mayores
inconformidades en cuanto a las demandas impuestas por el trabajo. De manera que, dicho
grupo afirmé en mayor proporcion desear reducciones en la demanda tanto fisica como mental
de las tareas asignadas (X* = 15; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-019).

El grafico TE-CMN-011 para distribucién por tipo de salario muestra que una parte
importante de los conductores tiene pagos por comisién dentro de su trabajo (46%), Igualmente,
se hallé que una amplia porcién de estas personas se encuentran vinculadas mediante contratos
indirectos especialmente de tipo OPS (X* = 123; Sig = 0). Ademds, dentro del grupo mencionado
se hallaron manifiestas inconformidades con aspectos como la planeacion del trabajo en las
empresas (X> = 9; Sig = 0,008), y la puntualidad en el pago del salario (X* = 35; Sig = 0; VER TABLA
TE-CMN-020). Los resultados también muestran que quienes reciben salario fijo, tienen ingresos
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de 1 0 2 SMLV (X* = 34; Sig = 0), pertenecen generalmente al estrato 2 (X* = 18; Sig = 0,02) y
tienen contrato a término fijo (X* = 123; Sig = 0; VER TABLA TE-CMN-021). En el caso de los
conductores que trabajan Unicamente bajo la modalidad de salario por comisidn, la caracteristica
definitoria es su dedicacidn a las tres modalidades de transporte especial (X = 40; Sig = 0).

La distribucidn segun valor del ultimo salario mensual recibido, demuestra predominancia
de salarios bajos dentro del grupo entrevistado, que de acuerdo con el grafico TE-CMN-012
corresponde al 78% de los conductores, ya que no superan los 2 SMLV al realizar la actividad de
transporte especial.

Los conductores participantes reportaron mayoritariamente conducir vehiculos de
propiedad de las empresas (VER GRAFICO TE-CMN-013). La distribucién de trabajadores también
indica un menor porcentaje de conductores no propietarios, cuya Unica responsabilidad es la
conduccién temporal del vehiculo, dado que este pertenece a un tercero particular no
relacionado con las empresas (15%). El grupo cuyo vehiculo es propiedad de la empresa se
caracteriza por realizar en el trabajo 7 o mas actividades aparte de la conduccién (X* = 16; Sig =
0,002) y no tener pausas durante la jornada (X = 26; Sig = 0; VER TABLA TE-CMN-022).

Por su parte, quienes son conductores propietarios se caracterizan por tener niveles
educativos mas elevados (universitarios; X* = 35; Sig = 0), salario por comision (X> = 74; Sig = 0) y
desempefio en las tres modalidades de transporte especial (X* = 15; Sig = 0,004). Adicionalmente,
este grupo manifesté inconformidad con la relacién hacia la policia de transito (X* = 8; Sig = 0,01)
y también con el vehiculo que poseen (X* = 30; Sig = 0), dedican tiempo libre para actividades
relacionadas con el trabajo (X* = 18; Sig = 0) y son mas propensos a desarrollar niveles altos de
estrés en la dimension “desarrollo de carrera” de la escala perfil de estrés de rol (X = 40; Sig = 0)
junto con problemas de salud como diabetes (X> = 7; Sig = 0,02), alteraciones del apetito (X* = 7;
Sig = 0,01), garganta irritada (X* = 7; Sig = 0,02), inflamacién del estémago (X* = 7; Sig = 0,02),
inquietud y nerviosismo (X* = 7; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-023).

Por ultimo, el grupo de conductores cuyo vehiculo de trabajo es propiedad de un tercero
particular se caracteriza por recibir salarios inferiores a 1 (X* = 68; Sig = 0) y por tener jornadas
laborales superiores a 16 horas (X* = 14; Sig = 0,02). Ademds este grupo mostré mayores
inconformidades con aspectos relativos a la estabilidad laboral (X* = 16; Sig = 0) y los auxilios
econdémicos brindados por la empresa a la que se encuentra afiliado el vehiculo(X* = 7; Sig = 0,02).
Asimismo, reportaron aumento de las preocupaciones econdmicas respecto al afio anterior
dentro del cuestionario de actualizacion vital (X2 =13; Sig = 0,008; VER TABLA TE-CMN-024).

5.3 CONDICIONES DE TRABAJO Y SALUD
5.3.1 Condiciones Intralaborales

La hora de inicio de la jornada, entendida como el momento en que el conductor enciende
su vehiculo de trabajo, estando disponible para atender los servicios requeridos, varié en un
rango entre 3:30 am a 9:00 am (VER GRAFICO TE-CMN-014). La distribuciéon para este factor
muestra que la mayor parte de los conductores inicia la operacién diaria antes de las 5:30 de la
mafiana (83%) mientras que solo un pequefio porcentaje lo hace pasadas las 6:00 am. En lo
referente a duracion de la jornada, se hallé que fluctia entre las 9 y las 19 horas diarias (VER
GRAFICO TE-CMN-015).
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El 43% de los conductores afirmé tener jornadas diarias de entre 12 y 14 horas, mientras
gue el 27% presenta jornadas de entre 14 y 16 horas (VER GRAFICO TE-CMN-015). Segun los andlisis
IDP realizados, este ultimo grupo de conductores se caracteriza por iniciar su jornada antes de las
4:30 am (X* = 82; Sig = 0), tener menos de una hora de pausa al dia (X* = 14; Sig = 0,01), y sentir
alta fatiga mental al finalizar la jornada (X* = 16; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-025). Los
conductores con jornadas de trabajo superiores a las 16 horas diarias calificaron como deficientes
las pausas de descanso a lo largo del dia (X* = 8; Sig = 0,03).

Del mismo modo, los conductores con jornadas mdas extensas presentaron mayor
propension a presentar accidentes relacionados con microsuefios (X = 9; Sig = 0,02), altos niveles
de exigencia fisica en la conduccién (X? = 16; Sig = 0,01) y a realizar tareas del trabajo durante el
tiempo libre (X* = 12; Sig = 0,007). En cuanto a las condiciones de salud, se encontrd que son mas
tendientes a padecer alergias (X* = 9; Sig = 0,01), sensacién de cansancio fisico permanente (X* =
8; Sig = 0,03) y tristeza profunda sin motivo aparente (X* = 8; Sig = 0,03; VER TABLA TE-CMN-026).

El grupo con jornadas menores a las 12 horas presentan mayor probabilidad de padecer
acidez estomacal (X2 = 9; Sig = 0,01), dolor de cabeza (X* = 13; Sig = 0,004), dolor en las
articulaciones de las manos (X2 = 8; Sig = 0,04) e irritacién de la piel X*=9; Sig = 0,02; VER TABLA
TE-CMN-027).

La cantidad de horas dedicadas a conducir los vehiculos supera las 8 diarias en el 21% de la
muestra entrevistada (VER GRAFICO TE-CMN-016). Esta condicién se asocié con la presencia
frecuente de sintomas como dolor de cintura (X* = 9; Sig = 0,01), dolor en las articulaciones de las
manos (X* = 8; Sig = 0,03), asi como con sensacién de cansancio mental permanente (X° = 8; Sig =
0,04; VER TABLA TE-CMN-028). Los analisis realizados para el grupo de 4 a 6 horas de conduccion
diaria revelan que son conductores con salarios iguales o inferiores al minimo legal vigente (X* =
17; Sig = 0,04), con jornadas totales de 12 a 14 horas diarias (X* = 21; Sig = 0,009) y que trabajan
en todas las modalidades de servicio especial de manera indistinta (X> = 13; Sig = 0,04), ademas
cuentan con pausas superiores a las 5 horas diarias (X* = 19; Sig = 0,02) y experimentan altos
niveles de exigencia fisica en la conduccién (X* = 20; Sig = 0,002; VER TABLA TE-CMN-029).

Los conductores con jornadas de manejo de 7 a 8 horas diarias tienen jornadas de trabajo
general con disponibilidad de 14 a 16 horas al dia (X* = 21; Sig = 0,009). Este grupo en mayor
medida valoré como alta la dificultad de la tarea de conduccién (X* = 22; Sig = 0,0009; VER TABLA
TE-CMN-030).

Conducir menos de 4 horas al dia se asocidé con falta de correspondencia entre las
funciones acordadas en el contrato y las asignadas realmente (X* = 10; Sig = 0,01), asignacion
exclusiva a la modalidad de transporte escolar (X* = 13; Sig = 0,04) y pausas de descanso en la
jornada inferiores a 1 hora (X*=19; Sig = 0,02; VER TABLA TE-CMN-031).

En el sector es comun que los conductores deban cumplir con otras funciones adicionales
relacionadas con la prestacion del servicio de transporte diferentes a manejar, entre las
principales se encuentran, aseo del vehiculo (96%), llevar el vehiculo al mecanico (92%), llevar
registro de su estado de mantenimiento, avisando sobre los tiempos para realizarlo (86%), y el
mantenimiento preventivo propiamente dicho (83%; VER GRAFICO TE-CMN-017).

Dentro de la muestra se encontré mayor porcentaje de conductores encargados de
vehiculos grandes con capacidad superior a 20 pasajeros (Bus 39% y buseta 30%; VER GRAFICO TE-
CMN-018). Los resultados del analisis IDP para las variables asociadas muestran que los
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conductores de bus se caracterizan por no tener cursos de conduccién previos (X* = 14; Sig =
0,006) y presentar mayor propension a desarrollar defectos visuales (X* = 10; Sig = 0,03; VER TABLA
TE-CMN-032). A su vez, los conductores de buseta presentan mayor tendencia a presentar malos
habitos de suefio (X* = 72; Sig = 0,02; VER TABLA TE-CMIN-033).

Otro aspecto caracteristico del sector tiene que ver con la composicién de la jornada
laboral, que puede ser bastante fragmentada e irregular. Segin lo encontrado en el estudio, la
mayor parte de las veces la jornada no tiene correspondencia con las horas de conduccién y
tampoco con otras actividades del trabajo, dentro de ella se incluyen pausas o tiempos muertos
en los cuales el conductor se encuentra en espera o disponible para la realizacién de viajes, pero
sin efectuar ninguna actividad de conduccidn. Asi, los tiempos de pausa pueden concentrarse en
una franja horaria Unica o por el contrario repartirse en varios momentos a lo largo del dia.

Al respecto, la distribuciéon de conductores seglin duracidén total de pausas al dia muestra
gue una parte importante de los conductores tiene periodos de tiempo demasiado amplios en los
cuales no se realizan actividades concretas del trabajo (57% para pausas de mas de 3 horas al dia;
VER GRAFICO TE-CMN-019).

Complementario a lo anterior, la distribucidn de conductores segin numero de pausas
durante la jornada muestra que para la mayor parte de los conductores (77%) los tiempos de
inactividad estan concentrados en un solo momento del dia. Como se dijo anteriormente, estos
periodos pueden llegar a ser demasiado extensos y alargar la jornada de disponibilidad para el
conductor (VER GRAFICO TE-CMN-020).

Las principales condiciones intralaborales reportadas como deficientes por los
conductores (con un porcentaje igual o mayor al 50%; VER GRAFICO TE-CMN-021) son: “estado de
las vias” (94%), “trafico vehicular” (91%), “comportamiento de los peatones” (85%),
“comportamiento de otros conductores” (82%), “tamafio de las vias” (60%), “actividades de
recreacién, cultura y deporte realizadas por la empresa” (59%), “iluminacion vial” (50%) y
“sefializacidn vial” (50%).

En lo referente al clima laboral, predominan (por encima del 40%) aspectos como
“egoismo y envidia entre compafieros” (81%), “machismo” (48%), “jefes que presionan mas de lo
normal por el cumplimiento de las funciones” (40%),“falta de interés por parte de la empresa en
los intereses personales de los conductores” (43%) y “falta de compafierismo” (40%; VER GRAFICOS
TE-CMN-022-023).

Los resultados de la investigacién también mostraron una marcada inconformidad con
respecto a las condiciones de capacitacion en las empresas. Concretamente, una amplia porcion
de los conductores manifestd déficit o carencia total de capacitacion técnica para la realizacidn
del trabajo (43%; VER GRAFICO TE-CMN-024).Por otro lado, el reporte de satisfaccion con el
trabajo muestra que entre los conductores existe parcial conformidad con las condiciones
laborales actuales (43%; VER GRAFICO TE-CMN-025).

Los principales aspectos contribuyentes a la accidentalidad vial identificados por los
conductores son; “no garantizar la minima distancia de visibilidad” (99%),“falta o mal estado de la
sefializacion vial” (98%), “hablar por celular, radioteléfono, etc” (96%), “sensacién de suefio
mientras conduce” (96%), “mal disefio de las vias” (96%),“cambios de direccién bruscos del
conductor” (96%), exceso de horas de trabajo” (95%), “pasar semaforos en amarillo” (95%),
“imprudencias del conductor” (95%), “poca experiencia del conductor” (95%), “mala iluminacion
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vial” (94%), “mal estado de las vias” (93%), “falta de pasos previstos para peatones” (93%), “mal
estado del vehiculo” (93%), “”velocidad a la que se conduce” (93%), “comportamiento de otros
en la via” (91%), “falta de tiempo para descansar fuera del trabajo” (86%), “malas condiciones
fisicas de los conductores” (86%), “operar el reproductor de musica” (86%), “falta de paraderos”
(84%), “exceso de confianza de los conductores” (83%), “distraccidn en la via” (82%) y mal estado
de danimos del conductor” (80%; VER GRAFICO TE-CMN-026).

Como elemento contribuyente a la carga total de trabajo de los conductores se encuentra
la necesidad de usar tiempo fuera de la jornada para planear asuntos del trabajo, esta condicién
demostré presencia en el 28% de los participantes, quienes a raiz de esto ven reducido
substancialmente su tiempo de descanso, haciéndose mas vulnerables a desarrollar fatiga general
de tipo crénico (VER GRAFICO TE-CMN-027). Aunado a estas condiciones se encuentra el hecho de
que el 39% de los conductores acostumbra trabajar en el periodo vacacional o de receso del
contrato (VER GRAFICO TE-CMN-028).

5.3.2 Condiciones Extralaborales

El 48% de los conductores indagados reportd estar encargado econémicamente de tres o
mas personas (VER GRAFICO TE-CMN-029). De acuerdo con lo obtenido en el célculo de indices de
proteccion con variables asociadas, los participantes que reportaron responsabilidad econdmica
sobre 3 o0 4 personas se caracterizan por destinar todo el salario para el cubrimiento de los gastos
del hogar (X* = 43; Sig = 0,00001) y por registrar niveles maximos de estrés por cambio
extralaboral mayor, este ultimo aspecto se encuentra basado en lo encontrado mediante la escala
de experiencias extralaborales recientes (X* = 17; Sig = 0,008; VER TABLA TE-CMN-034).

Los conductores encargados de una o dos personas se caracterizan por salarios iguales o
inferiores a un minimo legal vigente (X* = 19; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-035). Por su parte
quienes reportaron tener mas de cuatro personas a cargo son mas proclives a experimentar
niveles altos de exigencia fisica (X* = 23; Sig = 0,0007) y mental en la conduccién (X* = 13; Sig =
0,03) asi como al desarrollo de problemas de salud como dolor de hombros (X2 = 14; Sig = 0,002;
VER TABLA TE-CMN-036).

Por otra parte, se encontrdé que el 35 % de los conductores vive en arriendo mientras que
el 24% en casa de un familiar (VER GRAFICO TE-CMN-030). De igual manera, los resultados
muestran que el 82% de los participantes vive en pareja y que de esta fraccion el 74% cuenta con
parejas que realizan algun trabajo remunerado (VER GRAFICOS TE-CMN-031-032).

5.3.3 Condiciones de Salud

En primer lugar, se encontré que la mayor parte de los participantes acostumbra a
consumir tres comidas diarias (VER GRAFICO TE-CMN-033). Adicionalmente, se pregunté a los
conductores por el tiempo acumulado semanal de actividad aerdbica, los resultados de este item
muestran que buena parte de los entrevistados (35%) dedican tiempos superiores a los 270
minutos por semana a la realizacién de actividades de ejercicio fisico aerébico (VER GRAFICO TE-
CMN-034).

Las principales enfermedades reportadas por los conductores son (diagnosticadas por un
médico en el periodo de los ultimos tres afios; VER GRAFICO TE-CMN-035): “defectos visuales”
(29%) y “colesterol y/o triglicéridos altos” (26%).
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A su vez, los principales sintomas que aquejan a los conductores entrevistados son
(sentidos en el ultimo afio; VER GRAFICO TE-CMN-036): “ardor en la boca del estémago, agrieras o
acidez” (37%), “dolor de espalda” (35%), “dolor de cintura” (34%), “alteraciones de la visién”
(34%) y “alteraciones auditivas” (30%). Mas aun, la distribucion por sistema de los sintomas
presentados en el Ultimo afio muestra mayores afectaciones de tipo osteomuscular (68%),
digestivo (66%), psicolégico (56%), y endocrino (50%; VER GRAFICO TE-CMN-037).

En relacién con los estilos de afrontamiento, se encontrdé predominio de las estrategias de
soporte social (41%) junto con las de tipo fantasioso (38%), mientras que los estilos de
afrontamiento basados en el aprendizaje y la solucién de problemas son empleados de manera
opcional (76%) alternandose con otros como la “evitacidn” (74%) y la “autoculpabilizacién” (50%;
VER GRAFICOS TE-CMN-038-039—-040-041-042). También se obtuvo informacién acerca de los
grupos primarios de apoyo social empleados bajo diversas circunstancias. En general, se puede
decir que los conductores entrevistados buscan soporte social y colaboracidon en el ambito
familiar seguido de la pareja y el jefe inmediato del trabajo (VER GRAFICOS TE-CMN-043-044-045—
046—047-048).

El Grafico TE-CMN-049 evidencia que el 80% de los trabajadores tiene una vulnerabilidad
moderada al estrés, mientras que solamente el 3% presenta vulnerabilidad alta. Sin embargo, es
importante mencionar que los resultados de las escalas de estresores intralaborales y
extralaborales recientes muestran que fracciones considerables de los conductores pueden llegar
a presentar altos grados de estrés y la consecuente disminucion significativa de la resistencia a la
enfermedad debido a la intensidad y frecuencia de los cambio vitales registrados en el ultimo
afio (28% y 69% respectivamente; VER GRAFICOS TE-CMN-050-051).

A través de la aplicacion de la escala perfil de estrés de rol, se identificaron seis

” o«

manifestaciones de estrés que se presentan en el trabajo: “roles conflictivos”, “ambigiiedad de
rol”, “sobrecarga cuantitativa”, “responsabilidad por otros”, “desarrollo de carrera” y “sobrecarga
cualitativa”. El comportamiento hallado para niveles de estrés mayor en las dimensiones
mencionadas fue el siguiente: ambigliedad de rol (4%), desarrollo de carrera (23%), sobrecarga
cualitativa (15%), roles conflictivos (26%), sobrecarga cuantitativa (15%) y responsabilidad por

otros (18%; VER GRAFICOS TE-CMN-052—053-054-055-056—057).

En lo referente al reporte de actualizacidn vital, dirigido a establecer la percepcién que
tienen los conductores sobre el cambio experimentado en diferentes aspectos personales (con
respecto al Ultimo afio) se destaca: “menor autoconfianza” (2%), “empeoramiento de la situacion
econdmica” (10%), “aumento de la preocupacién por el dinero” (31%), “sentir menos energia”
(18%), “empeoramiento del estado de salud” (8%), “empeoramiento de la calidad del suefio”
(6%), “sentir menos alegria” (8%), “aumento del nivel de actividad laboral” (28%) y “menos
frecuencia de reuniones con amigos” (41%). Adicionalmente, el reporte de nivel de estrés general
percibido muestra que el 20% de los conductores entrevistados ha experimentado altos grados
de tensién en el periodo del ultimo afio (VER GRAFICOS TE-CMN-058-059-060—-061-062—-063—-064—
065-066—067).

Por otra parte, los resultados relativos a habitos de suefio muestran que la mayor parte de
los conductores acostumbran a levantarse antes de las 4 de la mafiana (96%; ver Grafico TE-CMN-
068). Asimismo, se halléd que el 20% tiene periodos de suefio inferiores a 6 horas diarias (VER
GRAFICO TE-CMN-069).
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El 12% de los conductores calific6 como mala la calidad general del suefio nocturno (VER
GRAFICO TE-CMN-070). Mientras que el 28% de la muestra manifestd tener dificultades para
conciliar el suefo luego de que este ha sido interrumpido durante la noche (VER GRAFICO TE-CMN-
071). Sumado a esto, los resultados de la escala de Pittsburg sobre habitos de suefio demuestran
malos habitos para el 72% de los conductores entrevistados (VER GRAFICO TE-CMN-072). En tanto
que, el puntaje obtenido en la escala de Epworth indica que un 11% presenta somnolencia diurna
de severidad patoldgica (VER GRAFICO TE-CMN-073).

Finalmente, los resultados de la evaluacidn de patrones de conducta muestran que un 11%
de los conductores presenta tendencia de conducta tipo A, mientras que el 43% registré
tendencia de conducta tipo C (VER GRAFICOS TE-CMN-074-075; VER TABLA TE-CMN-037).

5.4 CARGA MENTAL

A continuacion se presentan los resultados del analisis de frecuencia simple realizado con
las variables maestras de carga mental. Cada uno de los factores acd expuestos hizo parte del
instrumento de autoreporte de condiciones de trabajo y salud e iban dirigidos a establecer la
presencia de; (1) factores determinantes de carga mental nociva durante la conduccidn, (2)
niveles de exigencia que la tarea implica, y (3) aspectos relativos al impacto de las tareas sobre el
trabajador. Adicionalmente, se resefia el comportamiento de los factores mediante sus
distribuciones porcentuales seglin empresa y tipo de vehiculo.

5.4.1 Factores de la tarea

Los principales (Por encima del 40%) factores de carga mental nociva durante la
conduccidn, reportados por los conductores son: “consecuencias graves al cometer un error”
(82%), “apremio de tiempo” (57%), y “manejo de informacion” (48%). Otro factor sefalado
aunque en menor porcentaje por el grupo entrevistado fue “realizacidon de tareas secundarias”
(14%) (VER GRAFICO TE-CMN-076).

Americantur (20,2%), TECH (18,8%), y UNAL (11,1%) se constituyen como las empresas con
mayores porcentajes de trabajadores que reportaron “consecuencias graves al cometer errores
durante la conduccién”. Asimismo, dicho factor se presenta mayoritariamente entre los
conductores de bus (32,3%), y buseta (30,9%; VER TABLAS TE-CMN-038 - 039).

En cuanto al factor “apremio de tiempo”, los porcentajes mds altos de reporte son
entregados por las empresas: TECH (25,2%), Americantur (19,1%), y Colegio Anglocolombiano
(10,1%). Del mismo modo, se observa que dicho factor se encuentra mas ampliamente distribuido
entre conductores de bus (35,3%) y buseta (28,2%; VER TABLAS TE-CMN-040 - 041).

Por otra parte, el factor denominado “Manejo de informacion” se presenta
mayoritariamente en las empresas: TECH (24,7%) y Americantur (14,1%). De acuerdo a lo
observado, los conductores de buseta y bus son quienes mas reportan presencia de dicha
situacién en el trabajo (35,2% y 34,1% respectivamente; VER TABLAS TE-CMN-042-043).

Finalmente, el factor denominado “realizacién de tareas secundarias” tiene mayores
porcentajes de reporte en las empresas: Americantur (34,6%), TECH (19,2%), y Colegio
Anglocolombiano (15,3%). A su vez, los conductores de bus (34,6%), buseta (27 %) y microbus
(27%) son quienes mas reportan la ocurrencia de dicho factor en su labor (VER TABLAS TE-CMN-
044-045).
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Adicionalmente, se encontré que entre las fuentes de mayor interferencia atencional al
conducir se encuentra el teléfono celular (32,2%), este factor sumado a algunas contingencias del
trafico (30,9%) se constituyen como los mas disruptivos en términos de concentracion para los
conductores entrevistados (VER GRAFICO TE-CMN-077).

5.4.2 Niveles de exigencia durante la conduccion

La distribucion de trabajadores segin “nivel de exigencia fisica” muestra que el 28% de los
conductores entrevistados requieren de un nivel alto de esfuerzo para la realizacion de la
actividad, siendo la empresa TECH (21,4%) junto con los conductores de bus (38%) quienes
presentan en mayor medida esta condicién (VER GRAFICO TE-CMN-078; VER TABLAS TE-CMN-046 -
047).

III

Por otro lado, la distribucidn porcentual del factor “nivel de exigencia mental” indica que
la variable alcanza niveles altos para el 56% de los conductores participantes. Tal condicion es
predominante entre los conductores de la empresa TECH (26,1%) y para quienes conducen
vehiculo tipo bus (37,7%; VER GRAFICO TE-CMN-079; VER TABLAS TE-CMN-048 - 049).
Adicionalmente, se encontrdé que la mayor parte de los conductores reportan altas exigencias
atencionales en su labor (80%), dicha situacidon se presenta primordialmente en la empresa TECH
(26,1%) y para los conductores de bus y buseta (35% y 30% respectivamente; VER GRAFICO TE-
CMN-080; VER TABLAS TE-CMN-050 - 051).

De acuerdo a lo reportado por los conductores, la tarea de conduccion resulta de baja
dificultad, de ahi que solamente un 6% del grupo entrevistado afirme que le resulta dificil
conducir su vehiculo de trabajo. La empresa que presentd mayoritariamente esta caracteristica
fue Americantur (20%) junto con los conductores de bus y buseta (45% y 35% respectivamente;
VER GRAFICO TE-CMN-081; VER TABLAS TE-CMN-052 - 053). También se encontré que la mayor parte
de los conductores reconocen a las horas de la tarde como las mas exigentes o dificiles para la
realizacion de los recorridos (56,4%; VER GRAFICO TE-CMN-082).

5.4.3 Impacto sobre el conductor

Los niveles de fatiga mental al finalizar la jornada laboral fueron reportados como altos por
el 22% de los conductores indagados. Esta situacion se presenta especialmente en las empresas
TECH, Americantur y Colegio Anglocolombiano, lo mismo sucede con quienes conducen vehiculos
tipo bus y buseta (VER GRAFICO TE-CMN-083; VER TABLAS TE-CMN-054 - 055).

Ademas, se observa que el factor “realizacidn de tareas secundarias” causa distraccién o
interferencia atencional para el 24% de los conductores entrevistados. Igualmente, el 20% de los
trabajadores participantes reporté que hablar mientras maneja le produce un alto grado de
distraccion e interferencia, lo que a su vez le dificulta la ejecuciéon de la tarea de conduccidn (VER
GRAFICOS TE-CMN-084-085).

Por otro lado, el 30% de los conductores reporta sentir intranquilidad o inseguridad al
llevar a cabo la actividad de conduccién. Dicha situacién es registrada especialmente en los
conductores de la empresa Americantur (22,6%) y para los tipos de vehiculo buseta y bus (39,6%
y 30,1% respectivamente; VER GRAFICO TE-CMN-086; VER TABLAS TE-CMN-056-057).
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5.5 FUNCION NEUROPSICOLOGICA
5.5.1 Desempeiio general y diagndstico neuropsicolégico

A continuacidn, se presentan los resultados del analisis de frecuencia simple realizado con
las variables maestras de funcidon neuropsicolégica presentes en la bateria Montreal Cognitive
Assessment (MoCA). Igualmente, se presentan los diagndsticos neuropsicolégicos finales
generados a partir de la comparacién de los puntajes obtenidos en la prueba con los puntos de
corte para deterioro cognitivo leve y demencia establecidos por Pereira F. y Reyes M. (2013) para
Bogota, Colombia.

La mayor parte de los conductores entrevistados obtuvo puntajes normales en la
evaluacién neuropsicoléogica MoCA, solamente un 12% de los participantes presento resultados
negativos identificables con el diagndstico de deterioro Cognitivo Leve. Asimismo, un porcentaje
minimo mostré desempenos lo suficientemente bajos como para establecer el diagndstico de
demencia (1%; VER GRAFICO TE-CMN-087).

Los conductores que obtuvieron puntajes equivalentes a deterioro cognitivo leve fueron
hombres, con edades mayoritariamente ubicadas entre los 46 y 55 afios (59,1%) y niveles
educativos bajos, tales como secundaria incompleta (13,6%), y primaria (31,8%; VER GRAFICOS TE-
CMN-088-089—-090; VER TABLA TE-CMN-058). TECH fue la empresa con mayor porcentaje de
conductores con diagndstico de deterioro cognitivo leve (36,6%) mientras que
Cootranspensilvania lo fue para Demencia (100%; N = 1). En cuanto a la distribucidn segun tipo de
vehiculo, los conductores de bus y busetdn fueron quienes mas presentaron estas condiciones
(54, 5% y 100% respectivamente; VER TABLAS TE-CMN-059 - 060).

5.5.2 Subpruebas bateria neuropsicolégica Montreal Cognitive Assessment

Las subpruebas de la bateria neuropsicolégica que presentaron mayor porcentaje de error
(por encima del 20%) pertenecen a los dominios de evaluacién visoespacial y de funcionamiento
ejecutivo, las distribuciones de error correspondientes son: copia de cubo (36%), fluidez de
lenguaje (27,4%) y Trail Making Test forma B (22,3%; VER GRAFICO TE-CMN-091). Los conductores
con mayor porcentaje de error en dichas subpruebas pertenecen a las empresas TECH vy
Americantur (VER TABLAS TE-CMN-061-062—063), ademas, conducen vehiculo de tipo bus (VER
TABLAS TE-CMN-064—-065-066).

Del mismo modo, los conductores de la empresa TECH presentaron los mayores
porcentajes de error en las subpruebas; Test del reloj (66%; VER TABLA TE-CMN-067), Series de
numeros (28,5%; VER TABLA TE-CMN-068), sustracciones (50%; VER TABLA TE-CMN-069), repeticion
de frases complejas (42%; VER TABLA TE-CMN-070), abstraccién (15%; VER TABLA TE-CMN-071) y
orientacién temporal y geografica (44% ; VER TABLA TE-CMN-072 y 40% ; VER TABLA TE-CMN-073
respectivamente).

A su vez, la empresa Americatur mostré mas alto porcentaje de error en las subpruebas de
identificaciéon (50%; VER TABLA TE-CMN-074), memoria primer intento (50%; VER TABLA TE-CMN-
075), memoria segundo intento (100%; VER TABLA TE-CMN-076), series de letras (30%; VER TABLA
TE-CMN-077) y recuerdo diferido (17%; VER TABLA TE-CMN-078). Por su parte, la empresa
Cootranspensilvania alcanzo altos porcentajes de error en las subpruebas de identificacion (50%;
VER TABLA TE-CMN-074), y sustracciones (50%; VER TABLA TE-CMN-069). Por ultimo, la empresa
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Transloyola obtuvo peores porcentajes de desempefio en la subprueba de recuerdo diferido
(17%; VER TABLA TE-CMN-078).

Por otra parte, las distribuciones porcentuales segin tipo de vehiculo muestran que los
conductores de bus alcanzaron peores niveles de desempefio en las subpruebas test del reloj
(50%; VER TABLA TE-CMN-079), abstraccion (40,6%; VER TABLA TE-CMN-080), recuerdo diferido
(50%; VER TABLA TE-CMN-081), orientacién temporal (55,5%; VER TABLA TE-CMN-082), y orientacion
geografica (60%; VER TABLA TE-CMN-083). Por su lado, los conductores de vehiculo tipo busetén
obtuvieron mayor porcentaje de error en la pruebas de identificaciéon (50%; VER TABLA TE-CMN-
084) y sustracciones (50%; VER TABLA TE-CMN-085) mientras que los de microbus se
desempefiaron peor en las pruebas de identificacién (50%; VER TABLA TE-CMN-084), memoria
segundo intento (100%; VER TABLA TE-CMN-086), y serie de letras (50%; VER TABLA TE-CMN-087).
Finalmente, los conductores de buseta presentaron mas errores en las subpruebas de memoria
primer intento (50%; VER TABLA TE-CMN-088), series de niumeros (42,8%; VER TABLA TE-CMN-089),
sustracciones (50%; VER TABLA TE-CMN-085), y repeticidén de frases complejas (46%; VER TABLA TE-
CMN-090).

5.6 CARGA MENTAL ANALISIS RIESGO PROTECCION

En este apartado se resefia el comportamiento de las variables maestras de carga mental
en relacién con los demas factores intralaborales, extralaborales e individuales que resultaron
estadisticamente significativos (p<0,05).

5.6.1 Factores de la tarea

e Consecuencias graves al cometer un error

En primer lugar, se encontraron asociaciones significativas entre la variable denominada
“consecuencias graves al cometer un error” y los niveles de exigencia fisica y mental
experimentados por los participantes al llevar a cabo la tarea de manejo vehicular. De acuerdo
con lo observado en los indices de proteccién correspondientes, los conductores que valoran
como graves las consecuencias de los errores al manejar, también son mas proclives a desarrollar
niveles altos de exigencia tanto fisica como mental durante la misma labor (X2 =5;Sig =0,05; X?
=8;Sig =0,01). De modo similar, se encontré que los conductores al considerar como importantes
los riesgos de su labor tienden a emplear niveles mas altos de atencion para conducir el vehiculo
de trabajo (X* =8; Sig =0,01).

De igual manera, se encontré que la variable “consecuencias graves al cometer un error” es
factor de riesgo para la aparicién de sensaciones de intranquilidad e inseguridad al manejar (X°=
3; Sig = 0,05; OR= 2; Q=0,4); asi como para las siguientes molestias de salud; cuerpo sudoroso sin
actividad fisica (X’=3; Sig =0,05; OR=7; Q=0,7); dolor de cintura (X’=8; Sig =0,004; OR= 4; Q=0,6);
dolor en las articulaciones de piernas o pies (XZ: 4; Sig = 0,04; OR= 4; Q=0,6); y dolor,
adormecimiento o calambres en piernas o pies (X’= 4; Sig =0,03; OR=8; Q=0,7).

Por otra parte, se hallaron asociaciones significativas entre la valoracién sobre importancia
de los riesgos y algunos aspectos extralaborales e individuales referentes a la actualizacién de
condiciones de vida. En este sentido, variables como “mayor preocupacion por el dinero en el
ultimo afio”, “empeoramiento del estado de salud en el ultimo aiio” y “menos alegria sentida
en el dltimo afio” son mas frecuentes entre los conductores que valoran como graves las

consecuencias de los errores al conducir(X2 =5Sig =0,05; X?=7; Sig =0,02; X*=8; Sig =0,01).
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Asimismo, se encontrd que los conductores que valoran como graves las consecuencias de
los errores al manejar tienden a presentar un mayor grado de estrés en aspectos de rol,
concretamente en la dimensién “desarrollo de carrera” (X* =6; Sig =0,04; ver TABLA TE-CMN-091).

e Apremio de tiempo

Los resultados de la prueba X? mostraron asociacidon significativa para las variables
“apremio de tiempo para cumplir las rutas” y “modelo del vehiculo que conduce”.
Posteriormente, el analisis IDP realizado indicé que los conductores con vehiculos de modelo mas
reciente, experimentan mayor apremio de tiempo para el cumplimiento de los recorridos del
trabajo que aquellos con vehiculos de modelo mas antiguo (X* =9; Sig =0,02).

De acuerdo con lo observado, condiciones como la modificacion frecuente de las rutas
(X’>= 5; Sig = 0,02; OR= 2; Q= 0,3) y la asignacién de servicios con tiempos de anticipacion
inferiores a tres horas (X’= 5; Sig = 0,02; OR= 2; Q= 0,3) se constituyen en factores de riesgo para
el factor “apremio de tiempo durante la conduccion”.

lll

Otra variable asociada fue “inequidad laboral-sobrecarga laboral”. Segln lo encontrado,
los conductores que manifestaron ocurrencia de esta situacién en el trabajo se ven mas afectados
por las condiciones de presién temporal al realizar los recorridos diarios (X’= 9; Sig = 0,001; OR=
6; Q=0,7). Mas aun, la condicidon de apremio de tiempo se presenta como un factor relacionado a
sensaciones de intranquilidad e inseguridad al conducir en los trabajadores indagados (X’= 5; Sig
=0,01; OR=2; Q=0,4).

Igualmente, se obtuvieron resultados de asociacidn significativos para las variables “prestar
atencién a varias fuentes de informacién al mismo tiempo”(X2= 4; Sig = 0,03; OR= 2; Q= 0,4);
“responder por tareas dificiles al mismo tiempo”(X°= 3; Sig = 0,05; OR= 2; Q=0,3); “toma de
decisiones que influyen en el bienestar de otros” (X°= 6; Sig = 0,01; OR= 2; Q= 0,4; y “exigencias
exageradas sobre calidad del servicio” (X*=14; Sig = 0,0001; OR= 5; Q= 0,7). De acuerdo a lo
observado, la ocurrencia de estas situaciones en el trabajo influye para una mayor percepcion de
presion temporal entre los conductores entrevistados.

De la misma manera, se encontré asociacién para las variables “apremio de tiempo” vy
“nivel de exigencia mental durante la conduccion”. En este sentido, el andlisis IDP
correspondiente muestra que los conductores que sienten mayor apremio de tiempo para
realizar los recorridos suelen experimentar mayores niveles de exigencia mental al conducir (X
=7; Sig =0,03). Asimismo, los resultados del indice de proteccién para las variables asociadas
“apremio de tiempo para cumplir las rutas” y “momento mas exigente del dia” muestran que
son las horas de las mafana, las que imponen un mayor grado de presidon temporal para los
conductores. Dentro de este aspecto vale la pena resaltar el hecho de que los conductores que
manifestaron constante exigencia durante el dia no presentan mayor afectacién por la variable
“apremio de tiempo” (X*=11; Sig =0,02).

Un factor a destacar es la asociacion con la variable “requiere tiempo extralaboral para
resolver problemas del trabajo” de acuerdo a lo encontrado, los conductores que reportan alto
nivel de conflicto temporal durante los recorridos tienden a destinar parte importante de su
tiempo libre en tareas del trabajo (X’=5; Sig =0,01; OR=2; Q=0,4).

Por otra parte, los resultados del analisis estadistico muestran que el factor “apremio de
tiempo” se encuentra asociado con las dimensiones de la escala de perfil de estrés del rol
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“sobrecarga cualitativa” y “responsabilidad por otros”. Los resultados obtenidos mediante el
calculo de indices de proteccién para estas variables muestran que los conductores que
reportaron frecuente apremio de tiempo al manejar son también proclives a desarrollar elevados
grados de estrés en las dimensiones mencionadas (X*= 16; Sig = 0,0002; X?=9; Sig = 0,008).

Ademas, los resultados indicaron que el frecuente apremio de tiempo al conducir, se asocia
con aumento de las preocupaciones econdmicas de los conductores, item que hace parte del
reporte de actualizacién vital hecho sobre aspectos de calidad de vida al momento de la
entrevista, en comparacion a lo experimentado durante el afio inmediatamente anterior X*=7;
Sig = 0,02).

Entre los rasgos de personalidad que resultaron asociados significativamente al factor
“apremio de tiempo” se encuentra la dimensidén “apresuramiento” de la escala de personalidad
tipo A. De acuerdo a lo encontrado mediante el célculo IDP correspondiente, los conductores que
demostraron dicho rasgo de personalidad también pueden sentir mayor presién para cumplir los
tiempos de recorrido (X*= 31; Sig = 0,000003).

Por ultimo, la variable “apremio de tiempo durante la conduccién” se presentdé como un
factor de riesgo para las siguientes molestias de salud: alteraciones de la visién (X’= 5; Sig = 0,02;
OR= 2; Q= 0,4); disminucién de la visién o visién nublada (X’= 3; Sig = 0,04; OR= 2; Q= 0,4);
dolores dentales (X’= 4; Sig = 0,03; OR= 4; Q= 0,6); y estar duro del estomago (X’= 3; Sig = 0,04;
OR=3;Q=0,5; VER TABLA TE-CMN-092).

e Manejo de informacion

Los resultados del analisis estadistico X* mostraron asociaciones significativas entre el
factor de carga mental denominado “manejo de informacién” y los grupos de edad encontrados.
De acuerdo al grafico IDP respectivo, los conductores de mayor edad son quienes menos se
encuentran expuestos a este factor durante la conduccién. Por lo contrario, los individuos de
edad media y menores tienden a asumir con mayor frecuencia este tipo de carga mientras
conducen (X*= 9; Sig = 0,04).

Igualmente, los resultados de la investigacion muestran que el factor “manejo de
informacion” se asocia con el historial de accidentalidad vial de los conductores. De acuerdo con
lo encontrado en el indice de proteccidn correspondiente, los conductores que reportaron mayor
numero de accidentes de transito con el vehiculo de trabajo en el periodo de los Ultimos tres afios
son también quienes tienden a combinar tareas de manejo de informacidn con la operacién del
vehiculo (X*= 8; Sig = 0,03).

Por otra parte, los conductores que manifestaron realizar manejo de informacién al
conducir también son quienes registraron mayores grados de cambio intralaboral y extralaboral
en el dltimo afio, dichas condiciones imponen en el individuo demandas nuevas exigiendo
mayores esfuerzos de adaptacién y estrés lo que puede propiciar la aparicion de molestias de
salud y malestar psicoldgico (X* = 11; Sig = 0,008; X*= 6; Sig = 0,03).

También se hallé que la realizacion constante de tareas con manejo de informacidn al
conducir puede darse como consecuencia de problemas de rol conflictivo y sobrecarga cualitativa
en el trabajo, dichas situaciones se manifiestan concretamente ante afirmaciones como “recibe
érdenes contradictorias de una o mas personas en el trabajo” y “le hace exigencias exageradas
sobre la calidad del servicio” (X* = 6; Sig = 0,04; X* = 7; Sig = 0,02). La situacién anterior se
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confirma al encontrarse asociaciones significativas entre el factor de carga mental analizado y la
generacién de maximos grados de estrés en las dimensiones “roles conflictivos” y “sobrecarga
cualitativa” de la escala de perfil de estrés de rol (X*=6; Sig =0,04; X*=7; Sig = 0,02).

Finalmente, los resultados del andlisis estadistico X*> muestran asociacién con la variable
denominada “puntaje en subprueba de repeticion de frases” perteneciente al dominio de
lenguaje de la bateria neuropsicoldgica Montreal Cognitive Assessment. El IDP correspondiente
indica que los peores desempefios se presentan entre quienes reportaron no tener la necesidad
de combinar tareas de manejo de informacién con la tarea principal de conduccién (X* = 12; Sig =
0,002; VER TABLA TE-CMN-093).

e Realizacion de tareas secundarias

Inicialmente, se encontrd asociacion significativa entre la realizacion de tareas secundarias
durante la conduccién y la edad de los conductores. Segin lo encontrado en el andlisis IDP
correspondiente, son los individuos mds jovenes quienes mas frecuentemente asumen tareas
simultdneas al manejar. En consecuencia, se puede decir que son mds proclives a desarrollar
conductas distractoras y riesgosas al operar los vehiculos de trabajo (X* = 11; Sig = 0,01). Esta
misma situacién se observa al realizar el indice de proteccidn para la variable de carga mental y
los afios de antigliedad en la empresa. De acuerdo con este analisis, los conductores que tienen
menos afios de antigiiedad en la empresa tienden a realizar con mds frecuencia otras actividades
simultaneas durante la conduccién (X = 11; Sig = 0,01).

Confirmando esta tendencia se encuentran los datos de los IDP’S para la variables
“realizacion de tareas secundarias” seglin “tiempo de experiencia general como conductor” y
“tiempo de experiencia como conductor de transporte especial”, tales indices muestran que los
trabajadores con menos afos de experiencia en la ocupacion y en el sector de transporte
especial suelen ser mas osados y tienden a ejecutar frecuentemente tareas concurrentes (X* = 19;
Sig = 0,0006;X” = 7; Sig = 0,05).

Por otro lado, se encontrd que la condicién de propiedad de los vehiculos se asocia con la
propension a realizar tareas secundarias durante los recorridos. Conforme indica el analisis IDP
para las variables, los conductores con vehiculo propio y también aquellos cuyo vehiculo es de
propiedad de un tercero particular son mas proclives a ejecutar tareas simultaneas mientras
conducen, caso contrario al de los conductores que operan los vehiculos propiedad de las
empresas en quienes esta situacién no es tan frecuente (X* =11; Sig = 0,003).

Asimismo, los conductores que reportaron mayor nimero de accidentes de transito con el
vehiculo de trabajo en el periodo de los ultimos tres afios (entre tres y cinco accidentes)
registraron una mayor tendencia a asumir la ejecucién de tareas secundarias durante la actividad
de manejo vehicular. Ademas se observa que quienes no han tenido historial de accidentalidad en
el mismo periodo son precisamente quienes no acostumbran a desarrollar otras actividades de
manera simultanea con la conduccién (X* =40; Sig = 0).

A su vez, los resultados de la aplicacién de ODD RATIO a la variable de interés y a la variable
“intranquilidad e inseguridad al conducir” indican que los conductores que suelen desarrollar
tareas secundarias mientras manejan también presentan frecuentes sensaciones subjetivas de
incomodidad como las mencionadas (X* = 6; Sig =0,009; OR=3;Q=0,5).
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En cuanto a los habitos de consumo de sustancias, se encontré que los conductores que
ingieren bebidas alcohdlicas también tienden hacia la ejecucién de tareas simultaneas durante la
conduccién. En este sentido el indice de proteccién para la variable “realizacion de tareas
secundarias” segun “frecuencia de consumo de licores” muestra que los consumidores
ocasionales son quienes mas se inclinan a asumir tareas potencialmente distractoras de
operacion simultdnea, mientras que los individuos que reportaron no tomar nunca bebidas
alcohdlicas se encuentran protegidos para dicho factor de carga mental (X* =7; Sig = 0,05).

Por otro lado, se encontrd asociacidn significativa entre la realizacidn de tareas secundarias
y elementos del cuestionario de actualizacidn vital, concretamente el analisis IDP realizado
muestra que los conductores que reportaron ejecutar tareas concurrentes a la conduccién
tienden a presentar aumentos en su preocupacion por el dinero con respecto al afio
inmediatamente anterior (X* = 9; Sig = 0,009).

Igualmente, los resultados de la prueba X* muestran asociaciones significativas con las
variables “recibe dérdenes contradictorias de una o mas personas en el trabajo” y “debe
responder por el desempefo de otras personas”. De acuerdo con lo registrado, los conductores
que realizan tareas secundarias al conducir, frecuentemente encuentran estos rasgos en su
trabajo (X2 = 7; Sig = 0,02; X? =8; Sig = 0,01). Sumado a esto, se encontré que la realizaciéon de
tareas simultaneas al manejar se asocia en general con mayores niveles de estrés en las
dimensiones “roles conflictivos” y “desarrollo de carrera” de la escala de perfil de estrés de rol
(X* =7; Sig = 0,02; X* =8; Sig = 0,01).

Por ultimo, entre las condiciones de salud asociadas con el factor de carga mental
analizado, se hallaron los diagndsticos de lumbalgia (X*=7; Sig =0,007; OR=8; Q=0,7), y vértigo
(X*=5; Sig =0,01; OR = 6; Q = 0,7) junto con la molestia de dolor de térax (X*= 9; Sig = 0,002; OR =
13; Q =0,8; VER TABLA TE-CMN-094).

5.6.2 Niveles de exigencia en la tarea de conduccion
e Exigencia fisica

En primer lugar, los resultados del analisis IDP para la variable asociada “valor del ultimo
salario mensual” muestran que tanto los conductores con salario mayor como aquellos que
devengan el minimo, presentan niveles de exigencia fisica bajos al realizar la operacion de los
vehiculos de trabajo (X* = 19; Sig = 0,003).

Por otro lado, se encontrd que los conductores con jornadas de disponibilidad superiores
a las 14 horas diarias tienden a percibir mayores niveles de gasto fisico durante la realizacidn de
los recorridos (X* = 16; Sig 0,01).De igual manera, el IDP para nivel alto de exigencia fisica segtin
horas de conduccién al dia muestra que los conductores con jornadas de manejo superiores a las
4 horas diarias son también mas proclives a desarrollar niveles altos de esfuerzo fisico en la
actividad (X* = 20; Sig = 0,002).

Las condiciones intralaborales reportadas como deficientes y que mostraron asociacién
significativa con la variable de interés fueron: temperatura del vehiculo (X*=7; Sig = 0,02), tamaiio
de las vias (X* =9; Sig = 0,01), relacidn con la policia de transito (X* =9; Sig = 0,01), oportunidades
para aprender nuevos conocimientos en el trabajo (X* =10; Sig = 0,006), horario de trabajo (X* =
12; Sig = 0,002), asignacién del trabajo por comisién (X* =6; Sig = 0,03), postura corporal mas
empleada durante la jornada (X*> =10; Sig = 0,005) y pausas de descanso durante la jornada (X*
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=13; Sig = 0,001). Segun los IDP correspondientes, los conductores que encuentran deficiencias en
estos aspectos presentan niveles mas altos de exigencia fisica mientras conducen.

Adicionalmente, se encontré que la realizaciéon de actividades como el mantenimiento
preventivo de los vehiculos (X2 = 6; Sig = 0,03) y la manipulacion de objetos pesados (X2 =5; Sig
= 0,05) se encuentran asociadas al hecho de experimentar niveles altos de exigencia fisica
durante la conduccioén.

En lo referente a los elementos técnicos del tablero de instrumentos y la cabina de
conduccién, se encontrd que la necesidad de aplicar fuerza en la manipulacion del volante es
una caracteristica propia de quienes reportaron niveles altos de exigencia fisica en la conduccién.
Esta misma situacion se observa entre los conductores que reportaron incomodidad y frecuente
obstruccién de las piernas al estar sentados en el sillin de manejo (X* = 5; Sig = 0,07; X* = 5; Sig =
0,05).

Asi mismo, el resultado del andlisis IDP para la variable denominada “molestia por cambios
en el trayecto” revela que los conductores que frecuentemente presentan esta actitud son mds
proclives a requerir mayores niveles de esfuerzo fisico mientras desempefian la tarea de
conduccién vehicular (X = 7; Sig = 0,02).

En cuanto a los procesos de capacitacion ejecutados en las empresas, se encontré que el
hecho de no realizarlos a tiempo influye en el esfuerzo fisico durante la actividad de conduccién,
de manera que quienes manifestaron inconformidades en esta condicion también son mas
tendentes a los esfuerzos fisicos elevados (X* = 12; Sig = 0,001).

Por otra parte, se evidencia que una alta valoracion sobre las consecuencias de los errores
al conducir también se asocia con el aumento de la exigencia fisica entre los entrevistados (X* = 5;
Sig = 0,05). De igual manera, los resultados de la investigacion muestran que algunas actividades
de tipo administrativo, encargadas a los conductores y que implican el manejo de informacion de
alta responsabilidad o que es confidencial se convierten en factores que propician el aumento de
la exigencia fisica al manejar (X* =11; Sig = 0,003). Misma situacién se observa para quienes
reportaron tener como parte frecuente de su trabajo la toma de decisiones que pueden afectar
el bienestar de otros. Segun el IDP correspondiente los conductores que presentan esta
condicién en su actividad laboral diaria tienden a mayores niveles de exigencia fisica mientras
manejan (X = 6; Sig = 0,04).

Igualmente, la variable “nivel de exigencia fisica” mostré asociacién significativa con el
nivel de exigencia mental durante la conduccién. Los resultados muestran proporcionalidad
directa entre las dos variables, de modo que los conductores que manifestaron niveles de
esfuerzo fisico alto también tienden a desarrollar grandes niveles de exigencia mental cuando
realizan la operacién de los vehiculos de trabajo (X* =71; Sig = 0). Aunado a esto, los resultados
del andlisis IDP evidencian que los niveles altos de dificultad percibidos al desempefiar la tarea
de manejo vehicular, se asocian con niveles igualmente altos de exigencia fisica (X* =20; Sig =
0,0004).

Tal y como se podria esperar, los resultados del indice de proteccién muestran que los
conductores con niveles altos de exigencia fisica durante la conduccién, presentan mayor
proporcion de fatiga mental al finalizar la jornada. Protegidos para dicha condicidn se
encuentran quienes manifestaron requerir niveles bajos y medios de gasto fisico durante la tarea
(X* = 23; Sig = 0,0001).
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En relacién con lo extralaboral, los resultados del andlisis X*> mostraron asociacion
significativa con la variable “niimero de personas a cargo econémicamente”. A continuacién el
calculo de indices de proteccion evidencid que los conductores encargados de mas de 4 personas
presentan mayor propensidén a niveles altos de esfuerzo fisico durante la conduccidn, misma
situacién se presenta para quienes no deben responder econdmicamente por nadie (X* = 23; Sig =
0,0007).

A su vez, los IDP muestran que los conductores que presentan niveles altos de exigencia
fisica mientras conducen son también mas afectados por problematicas de spillover negativo
expresadas en forma de falta de tiempo para compartir con la familia, cansancio y bajo estado de
animo causados por el trabajo. Todas estas situaciones generadas a partir de la interacciéon entre
los ambitos familiar y laboral dificultan la posibilidad del conductor para establecer relaciones
estrechas con la familia (X> =7; Sig = 0,02; X* =10; Sig = 0,005; X* =5; Sig = 0,05).

La carga fisica percibida por los conductores también presentd asociacidn significativa con
actividades de trabajo domestico tales como preparar alimentos y estar al cuidado de nifios,
personas enfermas o ancianos. De acuerdo a los resultados de los IDP para estas variables, los
conductores que mantienen niveles altos de esfuerzo fisico durante la tarea de conduccién
también acostumbran a realizar habitualmente dichas actividades en el hogar X*=7; Sig = 0,02;
X = 5; Sig = 0,05).

Del mismo modo, se encontrd que los conductores que estimaron como alto su nivel de
esfuerzo fisico al conducir se caracterizan por reducciones de la energia sentida asi como por
reunirse con menor frecuencia con los amigos. Ambos items hacen parte del cuestionario de
actualizacion vital y hacen referencia al grado de cambio experimentado en diferentes areas
personales con respecto a lo vivido el afio inmediatamente anterior (X* = 11; Sig = 0,02; X’ = 17;
Sig = 0,001).

Las condiciones problematicas de salud para las cuales el nivel alto de exigencia fisica se
convierte en una condicidn de riesgo son: alteraciones del apetito (X* = 7; Sig = 0,02), cambios
repentinos de animo (X* = 6; Sig = 0,04), cambios repentinos de peso (X* = 8; Sig = 0,01), dificultad
respiratoria (X* = 6; Sig = 0,04), dolor en las articulaciones de piernas o pies (X> = 10; Sig = 0,004),
dolor de espalda (X* = 11; Sig = 0,002), dolor de hombros (X* = 6; Sig = 0,04), dolor de nuca o
cuello (X* = 7; Sig = 0,02), y pesadez estomacal o indigestion (X = 9; Sig = 0,01).

Por otra parte, los resultados también muestran que existe asociacion entre la variable de
exigencia fisica y aspectos de la evaluacion de estilos de afrontamiento. De manera que, los
conductores que reportaron mantener altos niveles de esfuerzo fisico durante la tarea, son mas
proclives a comportamientos de autoculpabilizacion y evitativos como forma de tratar
situaciones problematicas de la vida cotidiana. X*=7; Sig=0,01; X*=6; Sig = 0,03).

Entre los aspectos relacionados con el estrés que resultaron asociados con el nivel de
exigencia fisica reportado por los conductores estdn algunas situaciones de indole intralaboral y
extralaboral cuya ocurrencia significa cambios vitales importantes, ante los cuales el individuo
debe iniciar un proceso de adaptacién psicolégica que puede representar reduccidon de la
capacidad para sobrellevar problemas de salud. En este sentido, los indices de proteccion
realizados con las variables asociadas “se hicieron cambios en el trabajo por iniciativa suya” y
“rompid relaciones con su pareja” pertenecientes a las escalas de experiencias recientes,
muestran que los conductores que han vivido este tipo de circunstancias durante el Ultimo afo



63

también son mas proclives a esfuerzos fisicos elevados mientras llevan a cabo la tarea de
conduccién vehicular (X* = 7; Sig = 0,02; X* = 5; Sig = 0,05; VER TABLA TE-CMN-095).

e Exigencia mental

El analisis X*> mostré asociacion entre las variables “nivel de exigencia mental” y “tipo de
vehiculo que conduce”. De acuerdo con los resultados del IDP correspondiente, los conductores
de vehiculos pequefios con capacidad para menos de 15 pasajeros presentan mayor tendencia a
experimentar altos niveles de exigencia mental al conducir (X* = 26; Sig = 0,0008).

Las condiciones intralaborales que fueron calificadas como deficientes por los
conductores y que presentaron asociacidn significativa con la variable “nivel de exigencia
mental” son; temperatura del vehiculo (X* = 7; Sig = 0,02); ventilacion del vehiculo (X* = 8; Sig =
0,01); servicios sanitarios (X> = 6; Sig = 0,03); actividades recreativas, deportivas y culturales que
desarrolla la empresa (X* = 8; Sig = 0,01); ARL que asesora a la empresa (X* = 8; Sig = 0,01); trabajo
que hace el COPASST (X* = 11; Sig = 0,003); distribucion del trabajo entre los conductores (X* = 11;
Sig = 0,002); asignacion del trabajo por comision (X* = 9; Sig = 0,009); trabajar en transporte
escolar (X* = 6; Sig = 0,03); y pausas de descanso durante la jornada (X* = 13; Sig = 0,001). De
acuerdo con los indices de proteccién correspondientes, los entrevistados que manifestaron
inconformidades con dichos aspectos son mas propensos a percibir niveles altos de exigencia
mental mientras llevan a cabo la tarea de conduccion.

Seguidamente, se encontré asociacidn entre aspectos fisicos de la cabina de conduccién y
el esfuerzo necesario para realizar la tarea de manejo vehicular. De acuerdo con los indices de
proteccion realizados para las variables denominadas “molestia por la temperatura del tapizado”
y “obstruccion de piernas al conducir”, los conductores que han experimentado estas situaciones
también son mds tendentes a requerir niveles altos de exigencia mental cuando operan los
vehiculos de trabajo (X2 =8; Sig=0,01; X*=8; Sig =0,01).

En lo referente al historial de accidentalidad de los conductores entrevistados, se hallé que
qguienes sienten alta exigencia mental al conducir, también han sido mds afectados por la
ocurrencia de accidentes con dafio al vehiculo de trabajo en el periodo de los ultimos tres afios.
En contraste, quienes indicaron realizar esfuerzos moderados se encuentran relativamente
protegidos para dicha problematica (X* = 7; Sig = 0,02).

Del mismo modo, se encontrd asociacion con la variable “consecuencias graves al cometer
un error”. Segun lo hallado en el IDP correspondiente los conductores que sefialaron dicha
caracteristica como definitoria en su labor, también suelen presentar niveles de esfuerzo mental
mas intensos al conducir (X* = 8; Sig = 0,01). Hallazgos similares se registraron para quienes
manifestaron existencia de apremio de tiempo al cumplir con los recorridos establecidos (X* = 7;
Sig = 0,03).

De la misma manera, los resultados del andlisis muestran que quienes experimentan
niveles altos de exigencia mental son mas proclives a presentar sensaciones de intranquilidad e
. o ~ .z 2 .
inseguridad al desempefiar la tarea de conduccién (X° = 7; Sig = 0,02).

Los resultados de la investigacion muestran que existe congruencia entre las variables
“nivel de exigencia mental” y “nivel de exigencia fisica” en la conduccién. Segun el IDP calculado,
los conductores que valoraron la actividad como mentalmente exigente también tienden a
percibir altos niveles de exigencia fisica durante su desempefio (X* = 71; Sig = 0).En concordancia
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con lo anterior, se encontrd asociacidn entre el nivel de exigencia mental y el reporte de fatiga
mental sentida al finalizar la jornada de trabajo. El indice de proteccién para estas variables,
indicd que los conductores con mayores niveles de exigencia mental durante la conducciéon son
también mads proclives a desarrollar sensaciones intensas de cansancio y fatiga mental en el
trabajo (X* = 11; Sig = 0,02).

De igual manera, los resultados muestran que los conductores con responsabilidades
adicionales a la conduccién del vehiculo de servicio especial son mas tendentes a percibir niveles
altos de exigencia mental mientras manejan. De manera que, quienes manifestaron tener a su
cargo actividades como la reparacién del vehiculo, y la manipulacidn de objetos pesados, también
reportaron mayor intensidad en el esfuerzo mental al conducir (X* = 9; Sig = 0,01; X* = 7; Sig =
0,02).

Por su parte, el IDP respectivo muestra que las personas que manifestaron tener
desacuerdos con el jefe u otras personas del trabajo de manera frecuente son también mas
proclives a percibir niveles altos de exigencia mental mientras ejecutan la tarea de conduccidn
vehicular (X* = 9; Sig = 0,05). Adicionalmente, se hallé asociacion entre la variable y aspectos
relativos al perfil de estrés de rol. Concretamente, las situaciones como “tomar decisiones de las
que depende el bienestar de otros” y “no tener oportunidades de ascender en el trabajo” se
convierten en caracteristicas definitorias para los conductores que reportaron niveles altos de
exigencia mental al desempefiar las labores de manejo vehicular (X* =18; Sig = 0,0009; X’ =9; Sig =
0,04).

De modo similar, el resultado del IDP para nivel alto de exigencia mental segin grado de
estrés en la dimensidn “responsabilidad por otros” de la escala de perfil de estrés de rol muestra
gue los conductores que presentan niveles altos de exigencia mental son también mas proclives a
desarrollar un grado maximo de estrés en los aspectos relativos a la dimensién mencionada (X* =
16; Sig = 0,002).

En lo relacionado con los aspectos administrativos y organizacionales se encontrd que los
entrevistados con manifiestas inconformidades respecto a las capacitaciones que realiza la
empresa, especificamente sobre si estas son hechas a tiempo, también son mas propensos a
percibir niveles altos de exigencia mental en la operacién de los vehiculos de trabajo (X* = 13; Sig
=0,001).

A su vez, la variable relativa a clima de trabajo denominada “egoismo y envidia entre
compaifieros” mostré asociacioén significativa con el nivel de exigencia mental experimentado al
conducir. Concretamente, los conductores que manifestaron frecuente ocurrencia de tal
situacidon en la empresa también tienden a percibir como mas exigente la tarea de conduccién.
Misma situacion se observa para la variable “compaiierismo” segun la cual la ausencia de este
factor en el trabajo se convierte en otro elemento que puede contribuir a intensificar el esfuerzo
mental requerido en la operaciéon de los vehiculos (X*=8; Sig =0,01; X2 =12; Sig = 0,002).

Las posibilidades de participacién y expresiéon que existen dentro de la empresa son
también factores que de acuerdo a los resultados se encuentran asociados con el nivel de
exigencia mental sentido por los conductores al desarrollar su labor. Seglin lo encontrado, los
trabajadores que manifestaron falta de espacios de participacion asi como el hecho de que en la
empresa no se tenga en cuenta su opinion para la toma de decisiones pueden llegar a
experimentar mayores niveles de esfuerzo mental al conducir X*=7; Sig = 0,02;X* = 8; Sig = 0,01).
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Paralelamente, los conductores que reportaron frecuentes situaciones de maltrato laboral como
las agresiones verbales por parte de otros compafieros de trabajo tienden a requerir mayores
niveles de esfuerzo mental para la operacién eficiente y segura de los vehiculos de transporte
especial (X* = 9; Sig = 0,007).

En lo concerniente a las condiciones extralaborales asociadas, los resultados muestran que
mayores niveles de esfuerzo mental se dan entre quienes manifestaron ocupar tiempo libre para
resolver problemas del trabajo. Misma situacién se presenta en los conductores que reportaron
tener dificultades para cubrir las responsabilidades econdmicas personales y del hogar. De
acuerdo a los graficos IDP, la ocurrencia de tales situaciones en la vida cotidiana promueve
mayores niveles de esfuerzo mental al desempefiar la operacién de los vehiculos de trabajo (X* =
9; Sig = 0,01; X* = 7; Sig = 0,02).

Adicionalmente, se encontrd asociacidon entre las variables “nivel de exigencia mental” y
“numero de personas a cargo”. Segun lo encontrado los conductores responsables de mas de 4
personas alcanzan mayores niveles de demanda mental al conducir, misma situacién se presenta
para quienes no tienen ninguna (X* = 13; Sig = 0,03).

Ademads, se observa que los conductores que experimentan niveles altos de exigencia
mental, recientemente han pasado por circunstancias irregulares de cambio vital intralaboral y
extralaboral. Entre las situaciones vividas durante el ultimo afio que se encontraron asociadas y
que favorecen la intensificaciéon del esfuerzo, estan los aumentos repentinos de la cantidad de
trabajo y el embarazo propio o de la compaiiera (X* = 6; Sig = 0,03; X* = 7; Sig = 0,02).

Las condiciones de exigencia mental involucradas en la tarea de conduccién se encuentran
asociadas a aspectos relativos al reporte de actualizacion vital de los participantes.
Concretamente, se hallé que los conductores que requieren niveles altos de exigencia mental al
conducir también han presentado empeoramiento del estado general de salud e intensificacion
de la actividad laboral respecto al Gltimo afio (X* = 10; Sig = 0,02; X* = 11; Sig = 0,02). Hallazgos
similares se obtuvieron al realizar el calculo del indice de proteccidn con el resultado de la escala
de experiencia intralaborales recientes. Segun este, la condicién “nivel alto de exigencia mental”
se encuentra mayoritariamente entre los conductores que registraron cambios laborales
mayores durante el transcurso del tltimo afio (X* = 12; Sig = 0,04).

En cuanto a las condiciones de salud asociadas, se hallé6 que molestias como alteraciones
del apetito (X* =5; Sig = 0,05), cambios repentinos de animo (X* = 9; Sig = 0,009), cuerpo sudoroso
sin actividad fisica (X2 = 7; Sig = 0,02), dolor de cintura (X2 = 6; Sig = 0,03), dolor en las
articulaciones de piernas o pies (X* = 6; Sig = 0,03), dolor de espalda (X* = 6; Sig = 0,03), dolor de
nuca o cuello (X*> = 7; Sig = 0,02), y pesadez estomacal o indigestion (X*> =9; Sig = 0,01), se
presentan mas gravemente entre los conductores con niveles altos de exigencia mental al
conducir.

Finalmente, los resultados del andlisis X’mostraron asociacidn entre la variable de carga
mental y el desempefio en la subprueba de repeticion de frases complejas de la bateria
neuropsicolégica MoCA. De acuerdo a lo presentado en el IDP respectivo, los conductores que
experimentan niveles bajos de exigencia mental al manejar también cometen mayores
equivocaciones en la tarea neuropsicolégica mencionada. Caso contrario sucede con quienes
manifestaron nivel alto de exigencia en la conduccién (X* = 5; Sig = 0,04; VER TABLA TE-CMN-096).
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e Nivel de atencion

En primer lugar, se hallé asociacién significativa entre el nivel de atencion exigido por la
tarea de conduccién, reportado por el grupo de conductores y el valor del salario recibido. De
acuerdo con el andlisis IDP realizado para dichas variables, los trabajadores que reciben mas de
dos salarios minimos legales tienden a desarrollar mayores niveles de atencidn al conducir los
vehiculos de trabajo (X*= 15;Sig =0,01).

Entre las condiciones intralaborales que resultaron asociadas a los niveles de atencidn
requeridos durante la tarea de conduccién se hallaron los reportes de clima laboral y mobbing.
Entre estos se destacan el companerismo y la persecucion laboral como factores que influyen en
la demanda atencional del conductor. De acuerdo al analisis estadistico y al indice de proteccion
realizado con estas variables, los conductores que reportaron falta de compaferismo y
ocurrencia de situaciones que buscan inducir la renuncia del trabajador tienden a necesitar
mayores niveles de atencién al ejecutar la tarea de conduccion (X* =9; Sig = 0,009; X% =5; Sig =
0,05).

Aparte, se encontraron asociaciones entre el historial de accidentes reportado por el
conductor y los niveles de atencidn exigidos por la tarea. Los resultados del indice de proteccién
para estas variables muestran que los conductores que desarrollan niveles altos de atencién al
conducir son menos propensos a sufrir accidentes con dafio directo al conductor (X* =6; Sig
=0,03).

Igualmente, se encontraron asociaciones entre el nivel de atencién requerido por la tarea
de conduccion y el nivel de exigencia fisica que la misma impone sobre los conductores. De
manera que, a mayor nivel de atencién también hay mayor gasto fisico (X* =16; Sig= 0,002).
Asimismo, los trabajadores que reportaron niveles altos de atencién durante la tarea tienden a
presentar un grado mayor de exigencia mental general al manejar (X* =66; Sig =0).

Las condiciones de salud reportadas por los conductores y que mostraron asociaciones
significativas con los niveles de atencion requeridos al conducir son; congestion nasal, dolor de
espalda y dolor de nuca o cuello. Los indices de proteccion correspondientes muestran que los
conductores al desarrollar niveles altos de atencién se hacen mds propensos a padecer dichas
molestias corporales (X’ =6; Sig = 0,04; X* =7; Sig = 0,02; X* =6; Sig =0,03).

Se observa que los conductores que reportaron altos niveles de atencion durante la tarea,
tienden a sentirse altamente eficaces en otros aspectos generales del trabajo y la vida cotidiana.
En este sentido, se hallé6 que los conductores con alta demanda atencional expresan mas
frecuentemente afirmaciones tales como “nunca tener problemas de rendimiento en el trabajo”
y “nunca tener dificultades para solucionar problemas” (X’ =12; Sig = 0,01; X* =15; Sig =0,004).

También se encontrd que los altos niveles de atencion durante la tarea de conduccién se
asociaron con aspectos de autoconfianza en el grupo entrevistado. De acuerdo con el IDP para
nivel alto de atencidon segun “confianza en si mismo respecto al tltimo aino” los conductores con
mayores demandas atencionales tienden a desarrollar mayor confianza en si mismos y en sus
capacidades (X* =18; Sig = 0,0008).

Los resultados también muestran que el hecho de ser responsable por el bienestar y la
seguridad de otras personas en el trabajo, tomando decisiones que pueden afectar su bienestar
suele generar incrementos en los niveles de atencidn necesarios al conducir (X* =13; Sig =0,01).
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Adicionalmente, los conductores que alcanzan niveles altos de atencidn, se encuentran en mayor
riesgo de presentar grado maximo de estrés en la dimension “responsabilidad por otros” de la
escala de perfil de estrés de rol (X*=11; Sig =0,02).

En cuanto a la relacion entre niveles de atencién impuestos por la tarea de conduccion y el
desempeiio neuropsicoldgico, se encontré que los conductores que reportaron altos niveles de
exigencia atencional cuando conducen, tienden a alcanzar mejores desempeiios en la subprueba
de identificacién de la bateria MoCA (X’ =16; Sig =0,01).

Del mismo modo, se presenté asociacidn significativa entre el desempefio en la subprueba
visoespacial copia de cubo de la bateria neuropsicoldgica MoCA vy el reporte de nivel de atencion
requerido al conducir. El analisis IDP para estas variables mostré que los conductores con nivel
alto de atencidn en la tarea también alcanzan un mejor resultado al copiar la imagen del cubo (X*
=8; Sig =0,01).

Adicionalmente, se encontrdé que los conductores con mayores niveles de atencion durante
la tarea de conduccién presentan un mejor desempefio neuropsicoldgico, al tener una menor
cantidad de errores de enunciacién en la lista de palabras de la prueba de memoria MoCA (X*
=26; Sig =0,0002; VER TABLA TE-CMN-097).

e Dificultad percibida

En lo referente al nivel de dificultad percibido por los conductores, se hallé asociacion
entre la variable mencionada y la duracién aproximada de la jornada de trabajo. En este sentido,
el indice de proteccion llevado a cabo para nivel alto de dificultad, muestra que la duracién media
de la jornada es un factor protector contra dicha condicién de la tarea. Mientras que, las
personas con jornadas demasiado extensas presentan mayor tendencia a encontrar alta
dificultad en la operacidn del vehiculo (X*=12; Sig = 0,05).Los resultados del analisis estadistico X2
demostraron asociacién con la variable “horas estimadas de conduccién al dia”, de acuerdo al
analisis IDP realizado los conductores con mayor niumero de horas diarias al volante tienden a
sentir mayor nivel de dificultad al manejar los vehiculos de trabajo, caso contrario de quienes
requieren un nimero de 6 horas o menos (X* = 22; Sig = 0,0009).

La falta de pausas durante la jornada de trabajo se constituyé en un elemento que incide
en la percepcion de dificultad durante la conduccidén. Segun el IDP correspondiente los
conductores que no realizan descansos en el dia (aparte del almuerzo) encuentran mayor
dificultad al ejecutar los procedimientos propios del manejo vehicular (X* =18; Sig = 0,005).

En cuanto a lo resefiado anteriormente, los resultados del analisis X? y el indice de
proteccion muestran que las demandas fisicas impuestas por la conduccion son factores que
influyen en la sensacién de dificultad. Ademas, se hallé que dicho factor también se encuentra
asociado al nivel de exigencia mental requerido por la tarea. En resumen, los conductores que
reportan alta dificultad también tienden a sentir altos niveles de esfuerzo fisico y mental al
conducir (X* =20; Sig = 0,0004; X* = 14; Sig = 0,006).

Del mismo modo, los conductores que manifestaron sentir alto nivel de dificultad en la
conduccién estan mas predispuestos a desarrollar niveles altos de fatiga mental al finalizar la
jornada de trabajo, y en general a contar con menos energia en los demas ambitos de vida (X* =
13; Sig = 0,01; X2 = 13; Sig = 0,01).Los resultados de los IDP también muestran que quienes
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valoraron la actividad de conduccion como altamente dificil son mas proclives a sentir
empeoramiento general de la calidad del suefio nocturno (X* =10; Sig = 0,03).

Las condiciones intralaborales que fueron calificadas como deficientes y que mostraron
asociacion con los niveles de dificultad en la conduccién fueron: sefializacion de emergencia,
herramientas para mantenimiento del vehiculo, proceso de induccién a la empresa, y postura
corporal en el trabajo. Segun los IDP correspondientes los conductores que manifestaron
inconformidad con estos aspectos también son mas proclives a percibir como complicada la
operacion de los vehiculos de servicio especial (X* = 15; Sig = 0,0004; X?=6; Sig =0,03; X?=11; Sig
= 0,003; X* = 6; Sig = 0,03). Adicionalmente, los conductores que valoraron como complicada la
labor de conduccién también manifestaron inconformidad con el vehiculo actual (X* = 11; Sig =
0,003).

Ademads, se hallé que la asignacion de servicios con menos de 1 dia de anticipacidén influye
en el nivel de dificultad percibido por los conductores. De acuerdo con el grafico respectivo los
entrevistados que manifestaron alta complejidad en la tarea también suelen cumplir servicios de
transporte que les han sido comunicados durante el mismo dia (X* = 7; Sig = 0,02). De la misma
manera, los trabajadores que encuentran dificil la tarea de conduccién presentan mds
inconformidad con aspectos como los horarios en que se realizan actividades de capacitacion
en la empresa (X* = 5; Sig = 0,05).

Por otro lado, los resultados también mostraron que la ocurrencia de situaciones relativas
al mobbing como “humillacidn publica en el lugar de trabajo”, se asocian con la aparicién de
sensaciones de dificultad al conducir en el grupo entrevistado (X* = 6; Sig = 0,04).

Por otra parte, se encontrd asociacion entre aspectos relativos al perfil de estrés de rol y
las condiciones de dificultad en la operacidon de los vehiculos. De acuerdo a lo encontrado
mediante el andlisis IDP, las situaciones de trabajo tales como “responder por varias tareas
dificiles al mismo tiempo” y “no tener oportunidades de aprender nuevos conocimientos en el
trabajo” son contribuyentes a la percepcién de alta dificultad que los conductores reportaron en
el estudio (X2 =17; Sig =0,001; X? =11; Sig =0,01).En consecuencia, la variable de interés resulté
asociada a maximos niveles de estrés en las dimensiones “sobrecarga cuantitativa” y “desarrollo
de carrera” de la escala de perfil de estrés de rol (X2 =17, Sig =0,001; X?=13; Sig = 0,008).

En cuanto a los aspectos extralaborales y familiares, se hallé que los motivos de discusién
con la pareja se convierten en factores asociados con la aparicion de sensaciones de mayor
dificultad al desempefiar la labor de conduccién. De manera que, los conductores que reportaron
frecuentes discusiones familiares dadas por “infidelidad o sospecha” y “exigencias de la pareja”
son mas proclives a sentir inadecuacion de la capacidad y dificultad alta en la operacion de los
vehiculos de trabajo (X* = 8; Sig = 0,01; X’ = 5; Sig = 0,07).

Por ultimo, las condiciones de salud que mostraron asociacién significativa con la variable
resefada fueron; diagndstico de diabetes, sintomas de mareos, nausea y vomito, cansancio
mental permanente, sensacién de cansancio al despertar y temblor de manos X*=7; Sig = 0,01;
X* = 6; Sig = 0,03; X* = 5; Sig = 0,05; X* = 6; Sig = 0,04;X* = 7; Sig = 0,02; VER TABLA TE-CMN-098).
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5.6.3 Impacto sobre el trabajador

e Fatiga mental al finalizar la jornada

Los resultados de la investigacion muestran asociacidn significativa entre el nivel de fatiga
mental sentido y la duracidén aproximada de la jornada de trabajo, de acuerdo al IDP referente
los conductores con tiempos de trabajo mas prolongados tienden a presentar mayor grado de
fatiga mental (X* = 16;Sig = 0,009).Ademas, el grifico IDP muestra que los trabajadores con
menores tiempos de pausa durante el dia también tienden a presentar fatiga mental alta al
finalizar la jornada laboral (X2 =15;Sig = 0,01).

Las condiciones intralaborales calificadas como deficientes y que resultaron asociadas con
el nivel de fatiga mental sentido por los conductores son: iluminacion del vehiculo, planeacion del
trabajo, distribucion del trabajo, postura corporal al trabajar, y pausas de descanso (X* = 6; Sig =
0,03; X* = 7; Sig = 0,02; X* = 6; Sig = 0,04; X* = 14; Sig = 0,0007; X* = 9; Sig = 0,009).

También se encontrd que desempefiar actividades como el cobro de pasajes y el manejo
de dinero mientras se conduce es una condicién que facilita la aparicion de niveles altos de fatiga
mental al finalizar la jornada de trabajo (X* = 5;Sig = 0,05). Hallazgos similares se dieron ante
condiciones del vehiculo como “molestia por el espaldar de apoyo” (X° = 8; Sig = 0,01).

En lo referente a las relaciones interpersonales producidas dentro del ambito laboral, se
hallé asociacidon entre el nivel de fatiga y la variable “presencia de situaciones de egoismo y
envidia entre compaiieros”. De acuerdo con lo sefialado por el grafico IDP los conductores que se
han visto afectados por este tipo de problematicas interpersonales desarrollan niveles de fatiga
mental mas altos al realizar la tarea de conduccién (X* = 5; Sig = 0,05).

Adicionalmente, se encontrd que los aspectos relativos al mobbing tales como “agresion
verbal de personas ajenas al trabajo”, “inequidad laboral por sobrecarga de trabajo”, y “burlas o
bromas desagradables en el trabajo” se constituyen como condiciones que pueden aumentar la
presencia de desgaste y fatiga mental entre los conductores entrevistados (X* = 8; Sig = 0,01;X’ =

14;Sig = 0,0006; X = 11;Sig = 0,003).

Conducir por vias que se encuentran en mal estado es uno de los factores que se asocio
con el incremento de la fatiga mental entre los conductores entrevistados. Tal y como se muestra
en el grafico IDP los conductores que reportaron tener que conducir siempre por vias
deterioradas suelen desarrollar sensaciones de desgaste y fatiga mental mas intensas al finalizar
la jornada de trabajo (X* = 11; Sig = 0,02).

En lo referente a los factores de la tarea se encontré que las demandas de atencion
dividida, definitivas en la conduccién y manifestadas en aspectos como “debe prestar atencion a
varias fuentes de informacién al mismo tiempo” influyen en la generacién de sensaciones de
cansancio mental en el trabajo (X* = 7; Sig = 0,02). De igual forma, los resultados muestran que los
conductores que presentan altos niveles de cansancio mental al finalizar la jornada, son mas
propensos a desarrollar frecuentemente reacciones de intranquilidad e inseguridad cuando
conducen (X* = 18; Sig = 0,0001).

Los reportes de exigencia fisica y mental del trabajo se encontraron asociados al de fatiga
mental sentida al finalizar la jornada. De acuerdo con el indice de proteccion realizado para estas
variables, quienes valoraron a la conduccidn como altamente exigente en ambas dimensiones
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también presentan mayores niveles de cansancio mental en el trabajo(X* = 23; Sig = 0,0001; X* =
11; Sig = 0,02).

A su vez, los factores de carga de trabajo que mas inciden en el desarrollo de fatiga mental
son; “Tiempo extralaboral para resolver problemas del trabajo”, “manejo de informacién de
responsabilidad” y “debe responder por varias tareas dificiles al mismo tiempo” (X*> = 6; Sig =
0,03; X* = 15; Sig = 0,0004; X = 6; Sig = 0,04).

En cuanto a los aspectos extralaborales y familiares que mostraron asociacién estadistica
con la variable de interés, se destaca la insuficiencia del salario para cubrir los gastos del hogar.
De acuerdo con el IDP correspondiente, los conductores que manifestaron frecuentes dificultades
en este sentido también tienden a presentar niveles altos de fatiga en el trabajo (X = 6; Sig =
0,03). Igualmente, los conductores con niveles altos de fatiga expresaron mas frecuentemente
problemas como “el cansancio causado por el trabajo le impide hacer cosas importantes con la
familia” (X* = 16; Sig = 0,0003).

Seguidamente, se halld6 que en los conductores con fatiga mental alta confluyen
caracteristicas tales como realizacion de trabajo domestico y escasa actividad de
acondicionamiento fisico. Dichos factores se encuentran representados en los graficos IDP
correspondientes donde se observa que los conductores que manifestaron ocupar parte de su
tiempo libre en actividades como preparacién de alimentos y lavado o planchado de ropa asi
como los que reportaron no realizar ninguna actividad fisica o deporte son mds propensos al
desarrollo de sensaciones de cansancio mental en el trabajo (X* = 6; Sig = 0,03; X* = 7; Sig = 0,02;
X* = 11; Sig = 0,003).

Se hallé asociacidn significativa con la variable “frecuencia de consumo de grasas y
productos fritos”. Porque los conductores que manifestaron incluir en su alimentacién diaria este
tipo de productos se encuentran en mayor riesgo de presentar altos niveles de fatiga mental al
finalizar la jornada de trabajo, caso contrario al de los individuos que reportaron consumirlos de
manera ocasional o menos frecuente (X* = 23;Sig = 0,002).

Los diagnésticos de enfermedad notificados por los conductores que mostraron asociacidn
significativa con el nivel de fatiga mental sentido fueron: amigdalitis, enfermedad del colon, gota,
y lumbalgia (X* = 6; Sig = 0,04; X = 7; Sig = 0,02; X* = 7; Sig = 0,02; X* = 7; Sig = 0,02).

A su vez, las molestias de salud presentadas en el Gltimo aino y que mostraron asociacion
con la variable de interés son: alteraciones de la voz (X* = 5;Sig = 0,05), alteraciones del apetito (X’
= 7,Sig = 0,02), ardor en la boca del estomago, agrieras o acidez (X2 = 7,Sig = 0,02), cambios
repentinos de dnimo (X* = 8;Sig = 0,01), cuerpo sudoroso sin actividad fisica (X* = 5;Sig = 0,05),
dolor de cabeza (X2 = 8;Sig = 0,01), dolor de cintura (X2 = 11;Sig = 0,003), dolor de las
articulaciones de las piernas o pies (X* = 10;Sig = 0,005), dolor de espalda (X = 8;Sig = 0,01), dolor
de estdmago (X* = 10;Sig = 0,004), dolor de nuca o cuello (X* = 9;Sig = 0,007), dolor,
adormecimiento o calambres en manos o brazos (X* = 7;Sig = 0,01), garganta irritada (X*= 7;Sig =
,01), inflamacién de piernas o pies (X’ = 7;Sig = 0,02), nerviosismo, inquietud o apresuramiento (X?
= 8;Sig = 0,01), olvidos frecuentes (X* = 7;Sig = 0,02), pesadillas (X* = 8;Sig = 0,01), sensacién de
cansancio fisico permanente (X* = 13;Sig = 0,001), sensacién de cansancio mental permanente (X*
= 7;Sig = 0,02), y sensacidn de cansancio al despertar (X* = 12;Sig = 0,002).

Ademas, se encontrd que quienes reportaron fatiga mental alta también han presentado
problemas sexuales en el transcurso del Ultimo afio (X*=23; Sig = 0,002).
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Aparte de esto, se hallé que la utilizacidn de estrategias fantasiosas de afrontamiento ante
situaciones problematicas de la vida cotidiana también se convierte en un factor asociado con el
desarrollo de alta fatiga mental en el trabajo. En este sentido, los conductores que manifestaron
acuerdo con afirmaciones de la escala de afrontamiento de Vitalino (1990) tales como “sofié o
imagind otro tiempo y otro lugar mejor” y “quiso ser una persona mas fuerte y optimista de lo
que es” son mas proclives a reportar niveles elevados de fatiga mental cuando terminan las
labores diarias. Por el contrario, los entrevistados que expresaron utilizar frecuentemente
estrategias de afrontamiento basadas en el aprendizaje y la soluciéon de problemas se encuentran
protegidos ante tal condicidn de desgaste (X* = 6; Sig = 0,04; X* = 8; Sig = 0,01; X* = 6; Sig = 0,04).

Igualmente, los resultados del analisis estadistico X%, muestran asociacién entre la variable
y otros aspectos de tipo interpersonal dentro del trabajo. En este sentido, los conductores que
manifestaron tener frecuentes desacuerdos con los jefes o demdas personas del trabajo son mas
proclives a desarrollar sensaciones de fatiga mental alta (X* = 11; Sig = 0,02).

Otros de los aspectos importantes asociados con el nivel de fatiga mental al finalizar la
jornada de trabajo, fueron; “estado de salud percibido respecto al Gltimo aiio” y “alegria sentida
respecto al ultimo ano”. De acuerdo con los IDP respectivos los conductores que sefalaron altos
niveles de fatiga al finalizarla jornada de trabajo también sienten empeoramiento general del
estado de salud y menor grado de alegria con respecto al afio pasado (X = 15; Sig = 0,003; X* =
14; Sig = 0,005).

Por otro lado, aspectos de rol tales como “recibir 6rdenes contradictorias de una o mas
personas en el trabajo” se constituyen como factores que favorecen la aparicion de niveles
elevados de fatiga mental entre los conductores entrevistados. Tal situacién también se
encuentra constada en el indice de proteccidn para fatiga mental alta segin grado de estrés por
roles conflictivos. De acuerdo con este indicador, los conductores con mayores niveles de estrés
en esta dimensién se encuentran en mayor riesgo de alcanzar nivel alto de fatiga cuando
terminan las actividades diarias (X* = 10; Sig = 0,02; X* = 10; Sig = 0,02).

También se encontré asociacidon entre el nivel de fatiga reportado por los conductores y los
resultados de la escala de experiencias intralaborales recientes. De acuerdo con el analisis IDP
realizado para las variables, los conductores que registraron mayores grados de cambio en sus
trabajos durante el ultimo aflo son también quienes tienen mayor propensidon a desarrollar
niveles altos de fatiga cuando finalizan las actividades (X* = 15;Sig = 0,01).

En cuanto a los habitos de suefio, los resultados de la investigacion muestran que hay
asociaciones entre el nivel de fatiga reportado y variables como “hora en que se acuesta en la
noche” y “tenencia de companera(o) de habitacion”. De manera que, los conductores que
presentan alto nivel de fatiga mental son quienes acostumbran a acostarse mas tarde en la noche
y ademads comparten la habitacidén con otra persona (X* = 14; Sig = 0,006; X?=13; Sig = 0,009).

El andlisis IDP también mostré que los conductores con altos niveles de fatiga mental al
finalizar la jornada de trabajo suelen estar de acuerdo con afirmaciones como “se siente apurado
por el tiempo para cumplir sus obligaciones”, “sus actividades y su horario lo hacen estar tan
ocupado llevandolo al limite de su energia”, y “tiende a sentirse molesto e impaciente cuando
tiene que esperar por cualquier cosa”. Tales expresiones son indicativas de apresuramiento,
ocupacion e impaciencia y son rasgos caracteristicos de individuos con personalidad tipo A (X* =
16; Sig = 0,03; X* = 26; Sig = 0,0009; X* = 16; Sig = 0,03).
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Por ultimo, se encontrd asociacidn significativa entre el desempefio en la subprueba de
abstraccion de la bateria neuropsicolégica MoCA vy los niveles de fatiga mental reportados por
los entrevistados. El analisis hecho mediante el indice de proteccidén pertinente, revelé que los
conductores con niveles tanto bajos como altos de cansancio mental se encuentran mas
expuestos a presentar pobres desempefios (0 puntos) en la subprueba mencionada. En contraste,
las personas que reportaron niveles medios de fatiga se encuentran relativamente protegidas (X*
= 13; Sig = 0,01; VER TABLA TE-CMN-099).

e Intranquilidad o inseguridad al conducir

Las condiciones intralaborales calificadas como deficientes y que se presentaron como
factores de riesgo para la aparicidn de intranquilidad e inseguridad al manejar son: temperatura
del vehl'culo(X2=6; Sig = 0,01; OR= 3; Q= 0,5); relaciones con los usuarios(X2= 5, Sig = 0,01; OR=7;
Q= 0,7); relaciones con los administrativos (X2= 4; Sig = 0,03; OR= 5; Q= 0,6); actividades
recreativas y deportivas que hace la empresa (X’= 3; Sig = 0,05; OR= 2; Q= 0,3); planeacién del
trabajo (X2= 6; Sig = 0,009; OR= 3; Q= 0,5); distribucién del trabajo(X2= 6; Sig = 0,01; OR= 2; Q=
0,4); trabajar en transporte escolar (X2= 6; Sig = 0,01; OR= 4; Q= 0,6); trabajar en transporte de
turismo (X2= 5; Sig = 0,01; OR= 8; Q= 0,7); postura corporal al conducir (X’=8; Sig = 0,003; OR= 3;
Q= 0,5); y auxilios econémicos dados por la empresa (X’=5; Sig =0,02; OR=2; Q=0,4).

Se encontré que condiciones referentes al estado de los controles y la cabina del vehiculo
tales como: desajuste en los espejos retrovisores (X’= 5; Sig = 0,01; OR= 2; Q = 0,4); fuerza
excesiva al manipular el volante (X°=12; Sig = 0,0004; OR=6; Q =0,7); y obstruccién de las piernas
mientras se conduce (X2= 5; Sig = 0,01; OR=7; Q = 0,7), son factores de riesgo para la generacién
de sensaciones de intranquilidad e inseguridad al operar los vehiculos de trabajo.

También se observd que el transitar frecuentemente sobre vias en mal estado aumenta la
sensacion de intranquilidad o inseguridad en el grupo de conductores entrevistado (X = 6; Sig =
0,04).

Los resultados de la investigacidn sefialan que aspectos relativos al clima laboral y al
mobbing como el egoismo y la envidia entre compafieros (X’= 7; Sig = 0,005; OR= 5; Q= 0,6); la
agresion verbal por parte de personas ajenas al trabajo (X’= 4; Sig = 0,04; OR=2; Q =0,3); y la
inequidad laboral manifestada como sobrecarga de trabajo (X’= 14; Sig = 0,0001; OR=5; Q = 0,6)
también se convierten en factores que frecuentemente instigan la aparicion de intranquilidad e
inseguridad en el conductor.

Dicha situacion de intranquilidad e inseguridad también se presentd para quienes
expresaron aspectos como “hablar es fuente de interferencia en la concentracion al
manejar"(X2= 7; Sig = 0,005; OR= 3; Q = 0,5); y “frecuente realizacion de tareas secundarias al
conducir”(X’= 6; Sig = 0,009; OR=3; Q = 0,5).

Igual situacién se presenta entre los conductores que reportaron necesidad de “utilizar
tiempo extralaboral para resolver problemas del trabajo” (X’=5; Sig=0,01; OR=2; Q=0,4).

Entre las molestias de salud que se hallaron asociadas con la variable analizada se
encuentran: ardor en la boca del estomago, agrieras o acidez (X’= 5; Sig =0,01; OR=2; Q=0,4);
alteraciones de la visién (X’= 3; Sig =0,05 ; OR= 2; Q = 0,3); cambios repentinos de animo (X’= 8;
Sig = 0,003; OR= 3; Q = 0,5); cuerpo sudoroso sin actividad fisica (X*= 4; Sig=0,03; OR=2; Q=0,4);
dificultad o ardor al orinar (X’= 5; Sig = 0,01; OR= 12; Q = 0,8); dificultad para concentrarse (X*=
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14; Sig = 0,0001; OR= 10; Q = 0,8); disminucidn de la visidn o visién nublada (X*= 6; Sig = 0,009;
OR= 3; Q = 0,5); dolor de cintura (X’= 5; Sig = 0,01; OR= 2; Q = 0,4); dolor en las articulaciones de
piernas o pies (X°= 3; Sig = 0,04; OR= 2; Q = 0,3); dolor de espalda (X’= 3; Sig = 0,05; OR=2; Q =
0,3); dolor de estémago (X’= 4; Sig = 0,04; OR= 2; Q = 0,4); dolor de hombros (X*= 11; Sig = ; OR=
4; Q = 0,6); mal humor o mal genio (X*= 7; Sig = 0,004; OR= 3; Q = 0,5); nerviosismo, inquietud o
apresuramiento (X’= 12; Sig = 0,0004; OR= 4; Q = 0,6); olvidos frecuentes (X’= 12; Sig = 0,0004;
OR= 4; Q= 0,6); orina mas o menos de lo normal (X’= 6; Sig = 0,01; OR= 3; Q= 0,5); sensacion de
cansancio mental permanente (X’= 7; Sig = 0,004; OR= 6; Q= 0,7); sensacién de cansancio al
despertar X’=7; Sig = 0,005; OR= 3; Q= 0,5); y tristeza profunda sin motivo aparente (X’=5; Sig =
0,02; OR=3; Q=0,5).

Por otro lado, se observd que las desavenencias entre trabajadores y personal de diferente
nivel jerarquico asi como las malas relaciones entre compafieros se asocian con presencia de
sensaciones de intranquilidad e inseguridad durante la conduccion. De modo que, los
conductores que frecuentemente presentan desacuerdos con los jefes, supervisores o demas
compaiieros de trabajo se encuentran en mayor riesgo de presentar sensaciones de incomodidad
al realizar la operacién del vehiculo (X* =18; Sig =0,0001).

Los conductores que manifestaron frecuente presencia de érdenes contradictorias por
parte de jefes u otras personas, siendo esto una sefial caracteristica de roles conflictivos y falta
de claridad en las funciones a desempefiar, se encuentran en mayor riesgo de presentar
sensaciones de incomodidad e intranquilidad durante la tarea de conduccién vehicular (X* =13;
Sig =0,001).

Sumado a esto, se encontré que aspectos propios del perfil de estrés de rol como
“responder por varias tareas dificiles al mismo tiempo” (X’= 4; Sig = 0,03; OR=2; Q=0,3) y
“responder por el desempefio de otras personas en el trabajo” (X’= 4; Sig = 0,03; OR= 2; Q= 0,4)
se convierten en factores que influyen en la aparicion de inseguridad al conducir entre los
conductores entrevistados.

Asi mismo, los conductores que manifestaron tener frecuentes sensaciones desagradables
de intranquilidad o inseguridad al conducir, se mostraron también mds proclives a estar de
acuerdo con afirmaciones tales como “siempre tener dificultad para solucionar problemas” (X’
=8; Sig =0,01). De igual modo, se encontré que los conductores con mayor vulnerabilidad al
estrés (evaluada mediante cuestionario de vulnerabilidad al estrés de Mclean, 1976) se
encuentran en mayor riesgo de presentar sensaciones de intranquilidad en inseguridad cuando
conducen los vehiculos de trabajo (X* =16; Sig =0,0002).

En cuanto a la relacidn entre demandas de conduccién y factores extralaborales, se halld
asociacion significativa entre el reporte de calidad de suefio y la presencia de sensaciones de
intranquilidad e inseguridad durante la conduccion. De acuerdo al comportamiento registrado
por estas variables, los conductores que presentan sensaciones de incomodidad al manejar
también son mas propensos a sentir peor calidad de suefio nocturno (X* =10; Sig =0,006).

Adicionalmente, se encontrd asociacion significativa entre el grado de cambio intralaboral
registrado por los conductores en el transcurso del ultimo afio y la presencia de intranquilidad e
inseguridad al manejar. Conforme a lo registrado por el andlisis IDP correspondiente, los
conductores que experimentaron cambios laborales mayores tienen un mayor riesgo de
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presentar sensaciones de incomodidad como las mencionadas mientras realizan los recorridos
propios del trabajo (X* =7; Sig =0,05).

También, se encontrd que los conductores que reportaron frecuente intranquilidad o
inseguridad al manejar suelen presentar rasgos de personalidad tipo A. En este caso especifico se
observa que son mas proclives a sentirse altamente ocupados y apurados por el tiempo
disponible para realizar las diferentes actividades de la vida cotidiana (X* =31; Sig =0,000003; VER
TABLA TE-CMN-100).

5.7 FUNCION NEUROPSICOLOGICA ANALISIS RIESGO PROTECCION

En este apartado se resefia el comportamiento de las variables maestras de funcién
neuropsicolégica en relacion con los demas factores intralaborales, extralaborales e individuales
que resultaron estadisticamente significativos (p<0,05).

5.7.1 Desempeiio general y diagndstico neuropsicolégico Montreal Cognitive Assessment

De acuerdo con el IDP para deterioro cognitivo leve segin empresa, TECH es la
organizacién con mayor proporcion de conductores con esta condicién neuropsicoldgica, por lo
contrario, las empresas Express Dorado y UNAL se encuentran protegidas por lo que no se
esperaria aparicion de casos nuevos (X = 54; Sig = 0,004).

Los resultados segun nivel educativo muestran que los conductores con poca escolaridad
presentan peores desempenos en los test neuropsicoldgicos de la bateria MoCA, de tal manera
gue quienes cursaron solamente primaria o secundaria incompleta obtienen puntajes tan bajos
que podrian ser clasificados como deterioro cognitivo leve. Es importante sefialar que este
resultado no implica necesariamente el inicio del padecimiento sino que puede ser un reflejo del
bajo grado de escolaridad reportado por los participantes (X* = 25; Sig = 0,01).

Por otro lado, la variable “consecuencias graves al cometer un error” como factor de carga
mental presentd asociacion significativa con los niveles de desempefio neuropsicoldgico. El
anadlisis IDP correspondiente muestra quelas actividades que implican alta importancia de los
riesgos, como es el caso de la conduccidn, se constituyen en un factor protector para la aparicion
de deterioro cognitivo entre los conductores entrevistados (X* =6; Sig =0,04). Por lo contrario, los
conductores que reportaron consecuencias de baja gravedad al cometer errores en su trabajo se
encuentran en mayor riesgo de presentar diagndstico de deterioro neuropsicolégico.

Se encontraron asociaciones significativas entre los niveles de atencién requeridos por la
tarea de conduccidn y el desempefio en la bateria neuropsicoldgica. En este sentido, el IDP para
deterioro cognitivo leve segln nivel de atencidn requerido durante la conduccidén, muestra que
los niveles medios y bajos de demanda atencional son factores de riesgo que podrian favorecer la
aparicién de tal condicidn neuropsicoldgica entre los conductores, mientras que, los niveles altos
de atencidn protegerian de su ocurrencia (X* = 13; Sig = 0,008).

Igualmente, condiciones de salud como enfermedad del colon (X* = 8; Sig =0,01), y
disminucién de la visién/visién nublada (X =5; Sig =0,05) mostraron asociaciones significativas
con el desempefio neuropsicoldgico alcanzado. De acuerdo con el indice de proteccion, los
conductores que presentan puntajes neuropsicoldgicos equivalentes a deterioro cognitivo leve
tendrian mayor riesgo de desarrollar este tipo de problemas de salud.
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Entre las caracteristicas del estilo de afrontamiento que exhibieron asociaciones
significativas con el desempefio neuropsicoldgico general se encuentran aquellas relacionadas
con la evitacidn y la represidn de la emotividad. De modo que, formas de afrontamiento evitativo
como guardarse lo sentimientos ante situaciones dificiles (X* =7; Sig =0,01) y el rechazo de la
ayuda proveniente de otras personas (X* =5; Sig =0,05), se constituyeron en factores de riesgo
para la aparicion de condiciones de deterioro cognitivo leve en el grupo entrevistado.

De otro lado, se hallaron algunas caracteristicas de personalidad que se encuentran
asociadas con la aparicion de condiciones anormales de desempefio neuropsicolégico. De
acuerdo a lo observado, quienes manifiestan preferencias por trabajar Unicamente con
personas de intereses similares se encuentran en mayor riesgo de presentar deterioro cognitivo
leve que aquellos que no reportaron ninguna preferencia en este sentido (X* = 9; Sig =0,04.

Igualmente, los conductores que reportaron un aceptable nivel de autocritica bajo el cual
tienden a reconocer y a aceptar con facilidad sus propias limitaciones tienen un mayor nivel de
riesgo de presentar deterioro cognitivo. En oposicidn, se encuentran aquellos que no asumen
estas situaciones con tanta facilidad, este ultimo grupo se encuentra protegido para la aparicion
de deterioro cognitivo (X* = 14; Sig =0,005).

Por otro lado, se encontré que caracteristicas personales relacionadas con el aumento de la
vulnerabilidad al estrés se asocian con el desempefio en las pruebas neuropsicolégicas. Tal es el
caso de quienes reportaron frecuentes dificultades para resolver problemas cotidianos y quienes
manifestaron perder el interés facilmente por las cosas que se estan haciendo. De acuerdo con
lo observado, los conductores con deterioros cognitivos o bajos desempefios en los test
neuropsicoldgicos también serian mas proclives a presentar tales situaciones y comportamientos
(X* = 19; Sig =0,0006; X’ = 15; Sig =0,004).

Paralelamente, se encontré que los puntajes bajos en subpruebas del MoCA tales como;
test del reloj(X’=31; Sig =0,00002), series de nimeros (X* = 26;Sig =0,00002), sustracciones (X’
=119; Sig =0), repeticién de frases complejas (X* =22; Sig =0,0001), abstraccion (X*> =28; Sig
=0,000008), y recuerdo diferido (X* =25; Sig =0,004), se constituyen en condiciones de riesgo para
la deteccién de deterioro cognitivo leve entre los conductores evaluados. Misma situacidn se
encontrd con el componente no puntuable de la bateria, a saber, mayor nimero de errores en la
lista de memorizacion de palabras, tanto en el primer como en el segundo intento son
caracteristicos de quienes obtienen como diagndstico final, deterioro cognitivo leve o
demencia(X® = 54; Sig = 0; X* = 46; Sig = 0; VER TABLA TE-CMN-101).

5.7.2 Subpruebas - Bateria neuropsicolégica Montreal Cognitive Assessment

e Copia de cubo

Los resultados de esta subprueba presentaron asociaciones significativas con los diferentes
aspectos de tipo intralaboral, extralaboral y de salud planteados en la entrevista psicosocial.
Inicialmente, se observé que el desempefio alcanzado por los conductores varié en forma
consistente con los niveles de escolaridad presentes en la muestra. De manera que, los
conductores con niveles educativos mas elevados tienden a desempefiarse mejor que aquellos
con educacion secundaria o inferior (X = 12; Sig = 0,05).

En cuanto a las condiciones de carga mental asociadas al desempefio en la subprueba, se
encontrd que los conductores que reportaron niveles altos de atencién para operar los vehiculos
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de trabajo alcanzan también mejores desempefios al ejecutar el copiado del dibujo (X* = 8; Sig =
0,01).

Por otra parte, se halld asociacion entre el estilo de afrontamiento denominado
“autoculpabilizaciéon” y el resultado alcanzado en la subprueba de copia de cubo. De acuerdo
con el analisis IDP realizado para estas variables, los conductores que ante situaciones dificiles
dan primacia a las formas de afrontamiento basadas en la emocién y tienden a asumir
comportamientos de culpa asi como de fuerte autocritica, interpretando las situaciones
problematicas como su entera responsabilidad son mas proclives a cometer errores en la
subprueba neuropsicoldgica mencionada (X* = 6; Sig = 0,03).

Adicionalmente, los resultados del andlisis estadistico y los posteriores indices de
proteccion, mostraron que existe asociacion de la variable neuropsicolégica y aspectos de
vulnerabilidad al estrés en los conductores, en este sentido, se observd que quienes se
consideraron poco eficaces al afrontar problemas cotidianos también son mas afectados por los
desempefios erroneos al ejecutar la copia del cubo. Misma situacién se encontré entre quienes
afirmaron tener poca tolerancia a la frustracién sintiéndose disgustados cada vez que las cosas de
la cotidianidad no corresponden con sus planes o expectativas (X* = 5; Sig = 0,05; X* = 13; Sig =
0,001).

Se encontrd que quienes mantienen como habito de suefio, acostarse antes de las 10 de la
noche son mas propensos a presentar bajos desempenos en la prueba neuropsicoldgica
planteada. Por el contrario, los conductores que manifestaron tener el habito de dormir pasadas
las 10 pm presentan desempefios correctos al copiar el dibujo (X* = 7; Sig = 0,02).

En cuanto a la relacion entre subpruebas de la bateria MoCA, se encontré que el
desempefio alcanzado en la subprueba de copia de cubo se asocié directamente con los
resultados pertenecientes a la subprueba de abstraccién de la bateria neuropsicoldgica. De modo
gue, quienes tuvieron errores en la primera también tienen problemas para conseguir respuestas
correctas ante las preguntas de abstraccion planteadas (X* = 11; Sig = 0,003).Por ultimo, Los
resultados muestran que los bajos desempefios en la subprueba de copia de cubo anticipan de
manera significativa el resultado total y el diagndstico neuropsicoldgico alcanzado al realizar la
valoracién total de desempefio en la bateria MoCA (X* = 35; Sig = 0; VER TABLA TE-CMN-102).

e  Fluidez del lenguaje

La subprueba de fluidez del lenguaje de la bateria neuropsicolégica MoCA fue una de las
que presentd mayor porcentaje de error entre los conductores evaluados, también presentd
algunas asociaciones significativas con las demas variables de la relacién salud-trabajo
consignadas en el cuestionario de autoreporte de condiciones de trabajo. En primer lugar, los
conductores que manifestaron haber experimentado reducciones en el grado de actividad
laboral respecto al afio pasado (item perteneciente al reporte de actualizacién vital) presentaron
mayor proporcién de error al elaborar el listado de palabras solicitado como parte de la
subprueba (X* = 9; Sig = 0,009).

Los resultados de la subprueba de fluidez anticiparon los desempefios finales en la bateria
neuropsicolégica, de manera que los conductores que no alcanzaron el criterio minimo de
palabras para superar el item formulado en la subprueba, también presentaron diagndsticos
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consolidados de deterioro cognitivo leve al realizar la comparacién del puntaje final obtenido con
los puntos de corte (X*=6; Sig = 0,03; VER TABLA TE-CMN-103).

o Trail Making Test forma B

El desempefio alcanzado en la subprueba trail making test forma B (TMT-B) perteneciente
al dominio visoespacial ejecutivo de la bateria MoCA resulté asociado al reporte de satisfaccién
con el empleo actual, de acuerdo a lo registrado en el indice de proteccién para la variables
mencionadas, los conductores que manifestaron notables actitudes de insatisfaccion y deseos de
cambiar pronto de empleo y de ocupacion son mads proclives a presentar errores al realizar la
tarea de alternancia planteada. Por el contrario, los individuos que expresaron comodidad tanto
con el empleo de conductor como con las empresa donde lo desempefa tienen menor
propensidn a los errores en el test (X* = 16; Sig = 0,009).

También se encontrd que los resultados negativos en el TMT-B son caracteristicos de las
personas con actitudes aprensivas, indicativas de alta vulnerabilidad al estrés, en este sentido,
los conductores que manifestaron acuerdo con la afirmacidn “siempre prefiere trabajar con gente
parecida a usted” presentaron mayor tendencia a errores en la subprueba formulada (X* = 11; Sig
= 0,002). Del mismo modo, los indices de proteccidn para las variables asociadas “sus actividades
y su horario lo mantienen tan ocupado llevandolo al limite de su energia” y “tiende a verificar lo
que otros hacen”, pertenecientes a las dimensiones de “ocupacion” y “desconfianza”
respectivamente, de la escala para evaluacion de patrén de conducta tipo A, revelaron que la
ocurrencia frecuente de estas situaciones predispone a bajos desempenos al elaborar la tarea de
alternancia del TMT-B (X* = 22; Sig = 0,0001; X*=11; Sig = 0,02).

Los resultados negativos observados en la tarea se convierten en un factor presente en los
individuos que presentaron condiciones problematicas de salud recientes tales como olvidos
frecuentes(X’ = 8; Sig = 0,003; OR =3; Q=0,5)

Finalmente, el desempefio negativo en la tarea TMT-B anticipd los bajos resultados en las
demas subpruebas, asi como el diagnéstico MoCA de deterioro cognitivo leve (X* = 44; Sig = 0).
Las variables neuropsicoldgicas acordes con el TMT-B fueron: atencidn-sustracciones (X* = 18; Sig
=0,002), lenguaje-repeticion de frases complejas (X* = 14; Sig = 0,0006) y abstraccion (X* = 12; Sig
= 0,001; VER TABLA TE-CMN-104).
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6. DISCUSION
6.1 PERFIL SOCIODEMOGRAFICO

En principio, la composicién de la muestra da cuenta de aspectos como la segregacion
laboral por género, dicho elemento resulta caracteristico de los oficios pertenecientes al sector
de transporte y hace parte de una representacién social segln la cual este tipo de ocupaciones
deben ser desarrolladas exclusivamente por el género masculino (Anker, 1997). Teniendo en
cuenta que este concepto termina por dar forma a las condiciones en que se realiza la actividad,
es probable que las pocas mujeres que la desempefian encuentren condiciones laborales
desfavorables y que no tienen en cuenta las particularidades de su género en la interaccién con el
trabajo. Sin ir mas lejos, los resultados de esta investigacion demuestran que el hecho de ser
mujer se asocia con mayor tendencia a calificar deficientemente la puntualidad en el pago del
salario, también con sufrir frecuentemente situaciones de mobbing en las cuales se intenta
inducir la renuncia, mayor monotonia en el trabajo y necesidad de dedicar tiempo extralaboral
para resolver asuntos laborales. Ademas, se encontrd que como parte de las actividades normales
del trabajo, las mujeres deben asumir mayor responsabilidad en el cuidado de otras personas,
gue les ocasiona mayores grados de estrés, y que refleja estereotipos de rol segln los cuales las
mujeres son mas dadas a desempefiar mejor las labores que tienen que ver con el cuidado de
otras personas. Sumado a esto, las mujeres mostraron mayor afectacién en condiciones de salud
tales como enfermedad de la tiroides u otras glandulas endocrinas, migraia, sintomas frecuentes
de dolor de cabeza, expectoracidon y sensaciones de cansancio fisico y mental permanente.

Ser hombre por su parte se asocié con no tener curso de conduccion, tener que hacer aseo
al vehiculo o a las instalaciones de la empresa (en los casos en que son contratados por la
empresa), y no compartir los sentimientos en situaciones problematicas, ésta ultima asociacion
puede deberse a la misma composicion masculina del sector que podria dificultar la exposicidn
afectiva.

En lo referente a la edad, se dedujo que esta es una ocupacidn accesible para un amplio
grupo de personas, desde adultos jévenes hasta personas mayores y no existe ningun tipo de
discriminacién para quienes se encuentran en edades avanzadas. La caracterizacidon seguin grupo
de edad muestra que quienes se encuentran en la etapa media de la vida registran mayores
responsabilidades y cargas econdmicas ademds de ser mas proclives a los cambios en el trabajo,
lo que se traduce en mayor grado de estrés y carga laboral asumida. Asimismo, este grupo de
edad se encontré mas expuesto a situaciones demandantes de tipo extralaboral, hecho que
refleja circunstancias de transicién en las cuales el individuo estd en camino de alcanzar metas de
vida relativas a la estabilidad familiar, la educacidon de los hijos y la propiedad (consolidacién de la
familia y consecucidn de vivienda propia). Por su parte, el grupo que se encuentra entre 26 y 35
afios presentd sintomas, tales como cambios repentinos de dnimo, dolor de cabeza e incluso de
estébmago, estos problemas pueden estar relacionados con aspectos de estrés relativos a la falta
de adaptacion a los cambios de la mediana edad (Guerrero, 1995). Por otro lado, el grupo de
personas mayores presentd afectacion por problemas de salud crénicos como colesterol alto,
diabetes mellitus e hipertension; diagndsticos tipicamente asociados a la poblacién mayor de 55
afios.

Los niveles bajos de escolaridad (primaria y secundaria incompleta) fueron predominantes
en la muestra estudiada, condicién que corrobora el escaso nivel de formacién asociado
tipicamente a la ocupacion de conductor en Colombia. Los resultados indicaron también que los
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conductores con estos niveles de escolaridad reciben menores ingresos (igual o inferior al
minimo) y se encuentran ubicados en los estratos 1 y 2, situacidn que pone de manifiesto
mayores dificultades para movilizarse socialmente cuando se tienen bajos niveles de formacién
académica.

6.2 PERFIL LABORAL

Los conductores que cuentan con contrato a término indefinido, presentan una mayor
exposicién a condiciones desgastantes, como finalizar la jornada laboral después de las 8:00 pm;
realizar servicios en las modalidades escolar, empresarial y turismo simultdneamente, ejecutar
mads de siete funciones adicionales a la conduccién, y contar con menos de una hora de pausa
durante la jornada. Esto evidencia mayor exigencia en cuanto a disponibilidad diaria y
responsabilidad. Los sintomas asociados a este tipo de contratacion involucran niveles
considerables de estrés y agotamiento fisico, entre estos: dolor de nuca o cuello, episodios de mal
humor o mal genio sin motivo aparente y sensaciones de cansancio fisico al despertar. Aquellos
conductores que cuentan con un contrato de otro tipo (principalmente OPS) tienen
inconformidades con respecto a la puntualidad en el pago del salario, dado que trabajan por
comisidn, esta condicién puede afectar notablemente la periodicidad y el monto de ingreso,
generando asi, inestabilidad en el estilo de vida del conductor. Adicionalmente, estos
conductores muestran exigencia mayor en cuanto a tiempo laboral, ya que tienden a iniciar su
jornada antes de las 4:30 am.

Una parte importante de la muestra tiene tiempos superiores a los diez afios de trabajo en
la actividad de transporte general lo que da cuenta de un notable nivel de experiencia en la
ocupacion. Ademas, la mayor parte del grupo consultado cuenta con experiencia en los multiples
subsectores de transporte. De acuerdo con lo encontrado, quienes cuentan con tiempos de
experiencia menores a tres anos, son mas dados a reportar enfermedades y molestias asociadas
al estrés y al agotamiento, concretamente alergias, alteraciones en el apetito y cambios
repentinos de animo. Es posible que esto se deba a la tensidon generada al enfrentarse a las
nuevas demandas laborales.

Los conductores que tienen entre 26 y 40 ailos de experiencia, se caracterizan por no
haber realizado ningln curso de conduccion previo, esto puede demostrar que en el momento en
que iniciaron sus labores dentro del sector no era necesario nada diferente que el aprendizaje
empirico del oficio, condicidn que permitia tener acceso inmediato a las licencias de conducciény
al trabajo. Adicionalmente, este grupo se encontré mds propenso a presentar problematicas de
salud tales como colesterol, triglicéridos altos, diabetes e hipertensidon. Respecto a quienes
cuentan con mas de 41 afios de experiencia como conductores, se puede decir que pueden
presentar problemas cognitivos tales como olvidos frecuentes, situacién que posiblemente esté
relacionada con el envejecimiento.

La mayor parte de la muestra de conductores, usa un vehiculo de trabajo propiedad de la
empresa. Los conductores bajo esta condicién realizan mas de siete funciones adicionales a la
conduccidn, lo que se da principalmente por mayor cantidad de horas disponibles en la empresa.
Adicionalmente, este grupo de conductores no tiene pausas durante la jornada o si las tienen,
son de duracidn inferior a una hora.

La muestra estuvo compuesta por tres tipos de conductores, a saber: personal contratado
directamente por la empresa, propietarios independientes y conductores subcontratados. El
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primer grupo se caracterizé por realizar mas de 7 funciones adicionales a la conduccién y por
carecer de pausas durante la jornada, ambas condiciones tienen que ver con el hecho de que
este grupo pasa mayor tiempo disponible en la empresa a lo largo de dia.

Por otra parte, la seccidn de la muestra que cuenta con vehiculo propio, esta constituida en
mayor medida por conductores con estudios universitarios, quienes probablemente tienen esta
labor como una opciéon de ingreso adicional. Ademas, este grupo se caracteriza por tener
contratos de tipo OPS principalmente, también por recibir salario por comisiones y tener rol de
jefe (en ocasiones encargan el vehiculo a un tercero, o si tienen mds de uno tienen personal a
cargo). Los conductores pertenecientes a este grupo manifestaron iniciar su jornada antes de las
4:30 am, lo que se debe posiblemente a la responsabilidad extra que representa ser propietario
de un vehiculo.

Del mismo modo, se encontré que los conductores propietarios poseen vehiculos de tipo
microbus, posiblemente porque son mas econdmicos y permiten mayor versatilidad, en cuanto a
tipos de servicio y modalidad se refiere. Este grupo de entrevistados manifesté en mayor medida
deseos de cambiar el vehiculo por uno de modelo mds reciente, motivados por las condiciones de
competitividad del mercado, que exigen que los vehiculos sean modernos y confortables. Por
ultimo, se encontrd que dichos conductores presentan mayor propensiéon a condiciones de salud
andémalas como diabetes, alteraciones del apetito, irritacién en la garganta, inflamacién de
estébmago, nerviosismo e inquietud, que pueden estar relacionadas con malos habitos
alimenticios y con estrés.

Los resultados muestran que los conductores encargados de vehiculos propiedad de
terceros, se encuentran en peores condiciones laborales que los otros dos grupos de
trabajadores. Condiciones tales como bajos salarios, jornadas extensas y extenuantes,
inestabilidad laboral y falta de auxilios econémicos entre otros, son parte de su diario vivir y se
encuentran motivadas en buena medida por la informalidad bajo la que deben desarrollar su
actividad.

6.3 CARGA MENTAL

En la presente investigacion se logrd establecer que en la actividad de los conductores de
servicio especial existen cuatro factores de tarea determinantes para la generacién de carga
mental alta, a saber: importancia de los riesgos involucrados en la tarea (consecuencias graves al
cometer un error), apremio de tiempo, manejo constante de informacidn y realizacidn de tareas
secundarias, cada uno de los cuales puede llegar a imponer sobre el individuo grados importantes
de demanda, credandole la necesidad de generar mayores niveles de esfuerzo con el fin de
mantener un adecuado desempefio. Siendo la carga mental un producto de la interaccion entre el
sistema de trabajo y la capacidad del individuo. Se hizo necesario indagar acerca de los diferentes
niveles de exigencia experimentados, los cuales en ciertas condiciones pueden llegar a generar
descensos en la capacidad de respuesta del trabajador. Adicionalmente, la investigacion dio luces
acerca de algunos de los factores que mas influyen en la distraccion, la fatiga y las sensaciones de
malestar subjetivo al ejecutar la tarea de conduccién vehicular.

Inicialmente, los resultados mostraron que el factor “consecuencias graves al cometer un
error” es relevante dentro de la actividad de los conductores, evidenciando la necesidad que
tienen de cuidar cada una de las operaciones que realizan con el vehiculo, con el fin de evitar la
ocurrencia de errores que conlleven dafios. Dicho factor tiene la cualidad de que incrementa el
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nivel de atencidén e implica la valoracién permanente de todas las variables potencialmente
peligrosas en la actividad, lo cual en una labor de contingencias altamente cambiantes como la
conduccién puede llegar a ser amplio e impredecible, por esta razén el conductor consciente de
los riesgos debera mantenerse en estado de alerta permanente, evaluando la informacién
detectada, las alternativas de respuesta al trafico y tomando decisiones de control sobre el
vehiculo, todo sin importar el nivel de experticia que tenga al volante. La conjuncién de estas
caracteristicas obliga al individuo a mayores niveles de exigencia mental dado que no dependen
de procesos automaticos.

En el caso de quienes no reportaron este factor como importante, no quiere decir que no
estén sometidos a las mismas condiciones objetivas al manejar, lo que puede suceder aqui es que
para ellos las condiciones de peligro en la actividad no son tan importantes o frecuentes, por lo
gue no se sienten tan obligados a invertir el mismo nivel de exigencia mental para cuidar de este
aspecto.

El segundo factor reportado por los conductores fue “apremio de tiempo”, el cual en el
ambito del transporte especial de pasajeros, estd dado por la necesidad de cubrir todos los
paraderos de las rutas en el tiempo preciso determinado por los colegios y empresas
contratantes. Dado que los recorridos tienen puntos y horarios exactos para el abordaje de cada
pasajero el conductor debera realizar cada fragmento del trayecto sin sufrir retrasos, que en caso
de producirse interrumpiran gravemente la totalidad de la operacidon. Asi pues, los conductores
bajo condiciones de presién temporal intensificardn su nivel de atencién y carga mental para
poder cumplir de manera satisfactoria los parametros establecidos sin incurrir por ello en errores
en la ruta o en el control del vehiculo. La importante presencia de este factor entre los
conductores entrevistados da cuenta de altas exigencias en el cumplimiento del servicio, razén
por la cual se pueden presentar ademas de fendmenos negativos de carga mental inadecuada,
reacciones de estrés nocivo.

El factor “manejo constante de informacidn” es caracteristico de un considerable
porcentaje de los conductores entrevistados e implica la necesidad de realizar operaciones
mentales no automatizadas durante la tarea de conduccién. En concreto, se produce al llevar a
cabo recuerdo de informacidon, manejo de datos precisos tales como direcciones, cuentas,
nombres de personas y contingencias especiales (cambios de paradero, de cuidador o persona
responsable de estar en el paradero para el abordaje y la llegada, modificaciones en el trayecto,
etc), también se hace presente en situaciones en las que se debe realizar interpretacién de
sefiales especificas o de mensajes concretos. Ademas, es relevante en el mantenimiento de
conversaciones de contenido complejo. Esta condicion se encuentra relacionada con el concepto
de tarea secundaria mental, bajo la cual el individuo se ve obligado a dividir su atencién y a
distribuir sus recursos cognitivos a fin de desarrollar la tarea principal (conduccién) de manera
adecuada mientras al mismo tiempo responde a la circunstancia adicional presentada. Los
conductores que manifestaron frecuente ocurrencia de estas contingencias pueden ver
incrementado su nivel de carga mental y en consecuencia pueden presentar fallos en el
desempefio de conduccion.

Por ultimo, se encontro el factor “realizacion de tareas secundarias” que hace referencia a
la realizacién simultanea de actividades concretas manuales que implican un grado alto de
involucramiento atencional, sensorial y motor por parte del individuo. Esta condicidon también se
incluye dentro del concepto de tarea secundaria, que como se menciond anteriormente requiere
de procesos de atencion dividida y distribucidn de recursos mentales. Siendo este el factor de
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menor presencia en el grupo entrevistado. Se puede afirmar que los conductores guardan cierta
precaucién al manejar, razén por la cual no tienden a agregar tareas de este tipo a su labor
principal. De hecho, dentro de la muestra se hallé una considerable fraccién de los conductores a
quienes les molesta y les genera distraccién intensa la realizacién de este tipo de tareas al
conducir. Es posible que este grupo desarrolle formas compensatorias de accién bajo las cuales
pueden organizar de manera secuencial las tareas adicionales, esto en las ocasiones en que se
hace indispensable su realizacion. Por el contrario, quienes tienden a su ejecuciéon frecuente, se
hacen vulnerables a distracciones y fallos de control vehicular.

Los resultados referentes a niveles de exigencia en la tarea de conduccién muestran que
es una labor que involucra esfuerzos de tipo mental, dados principalmente por la necesidad de
planear acciones, recorridos, calcular distancias, interpretar sefiales y comportamientos, ademads
de involucrar permanentemente la toma de decisiones. No obstante, los esfuerzos fisicos
componen una parte importante de la actividad llevada a cabo al manejar. Esta variable tiene la
capacidad de mediar las sensaciones de esfuerzo mental al afectar la capacidad de respuesta del
individuo en forma de cansancio. Igualmente, se hallé que la mayor parte de los conductores
reporté niveles altos de atencion al conducir, esto significa que dentro de su actividad mantienen
de manera permanente la concentracion en los aspectos relativos a la via y a la operacidén del
vehiculo. Haciéndose menos susceptibles a fallos de deteccién o distracciones. Llegado a este
punto, vale la pena decir que de acuerdo al reporte de los conductores, la utilizacién de teléfonos
celulares se convierte en el mayor distractor durante la conduccidn.

La mayor parte de los conductores manifestaron que la conduccién es una actividad de
baja dificultad, este resultado da cuenta de ajuste entre la habilidad requerida en la tarea y la
capacidad del individuo para ejecutarla. De acuerdo con esto los conductores tienen un aceptable
nivel de control sobre la tarea por lo cual su ejecucion puede ser llevadera. Los reportes también
muestran que en general las horas de la tarde son las que poseen mayor dificultad para los
conductores, esto posiblemente sea dado por el cansancio acumulado durante el dia.

Las condiciones de fatiga mental alta al finalizar la jornada son en general no
preponderantes dentro del grupo entrevistado, no obstante hay que vigilar este fenémeno dado
gue puede convertirse en un causal importante de la falta de capacidad de respuesta al momento
de conducir, ademas es posible que para el porcentaje que la padece se convierta en un
fendmeno crénico con consecuencias en la salud.

En lo referente a las sensaciones de intranquilidad e inseguridad al manejar, se puede
decir que muestran un nivel considerable de reporte, lo cual puede significarle a quienes las
presentan falta de adecuacion e incomodidad con el trabajo.

6.4 FUNCION NEUROPSICOLOGICA
6.4.1 Desempeiio general y diagndstico neuropsicolégico Montreal Cognitive Assessment

En esta investigacion los porcentajes mds importantes de conductores con diagndsticos de
deterioro cognitivo leve se presentaron a partir de los 45 afios de edad. Este hallazgo resulta
coherente con lo reportado en la literatura segun la cual los bajos desempefios en pruebas
neuropsicoldgicas se empiezan a hacer mas frecuentes en las etapas medias y mayores de la vida.
Es probable que los bajos desempefios de este grupo de conductores obedezcan a procesos de
deterioro gradual en los que no hay afectacion grave del funcionamiento cognitivo pero dentro
de los cuales si se empiezan a presentar sutiles fallos de memoria u otra funcion
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neuropsicolégica, siendo esta una condicidon de posible transiciéon hacia procesos de deterioro
mas intensos como la demencia, es necesario realizar valoraciones mas profundas que permitan
establecer la evolucién real de la condicidn cognitiva hallada y pronosticar la posterior aparicidn
de problemas intensos de funcionamiento.

El diagnéstico de deterioro cognitivo leve encontrado en este grupo de conductores puede
ser catalogado como no amnésico, el cual se caracteriza por problemas de tipo ejecutivo,
visoespacial, atencional y de lenguaje con ausencia de afectaciones graves de memoria. Los
individuos con este subtipo de deterioro pueden presentar dificultades en las actividades que
requieren alta atencidn, toma de decisiones, planeacion, resolucion de problemas y orientacion
espacial (Brandt et al, 2009; Twamley, Ropacki y Bondi, 2006; citados en; Rosselli, 2012).

Los datos referentes a escolaridad y desempefio en la bateria neuropsicoldgica corroboran
lo reportado por otros autores, segun los cuales este tipo de pruebas son influenciadas por el
nivel educativo de los evaluados, de acuerdo a esto, los individuos con bajos niveles de formacion
tendran peores desempefios que aquellos con mayor educacién (Lozano, Hernandez, Turrd,
Pericot, Lopez, & Vilalta, 2009). No obstante la prueba MoCA plantea una correccidn en la
calificaciéon que otorga un punto adicional a quienes cuentan con doce o menos afios de estudio,
esto con el fin de balancear el resultado final. Teniendo en cuenta que buena parte de los
conductores participantes contaban con niveles educativos de bachillerato o inferiores, es
conveniente decir que los diagndsticos generados a partir de la realizacién de estas pruebas
solamente se pueden constituir en un primer paso en el proceso total de evaluacidn
neuropsicolégica de los individuos. Por lo tanto, la elaboracidon de conclusiones tajantes acerca
del estado neuropsicolédgico puede ser perjudicial y sesgado si como criterio se tiene Unicamente
el resultado relativo al desempefio en las pruebas de lapiz y papel.

Ciertamente, el grado de contacto que el individuo ha tenido con los objetos de la cultura
determina en buena medida el desempefio en pruebas neuropsicolégicas como la planteada.
Dicho nivel de cultura esta determinado socialmente y hace parte del desarrollo histérico del
individuo, estando vinculado directamente a las condiciones de vida en las que éste ha tenido la
oportunidad de desarrollarse, las cuales le habran permitido o no acceder a los bienes de la
cultura y al conocimiento. Por esta razdn, no se puede perder de vista que el establecimiento de
categorias diagndsticas relativas al deterioro o al mal funcionamiento bioldgico del cerebro se
encuentra condicionado a la adecuada comprensién tanto de las condiciones educativas previas
como del contexto de desarrollo social del que ha sido participe el individuo evaluado. Es
importante que estos resultados sean el punto de partida para el seguimiento de los mas
afectados con el fin de realizar evaluaciones completas que involucren multiples formas de
valoracion con miras a determinar el verdadero nivel de deterioro en la capacidad
neuropsicoldgica.

6.4.2 Desempeiio en las Subpruebas

Los resultados del andlisis de frecuencia simple mostraron mayor porcentaje de error en la
subprueba de capacidad visuoconstructiva copia de cubo y en las de funcionamiento ejecutivo y
velocidad de procesamiento, a saber fluidez de lenguaje y trail making test forma b, estas
subpruebas estdan encaminadas a evaluar el funcionamiento general de los Iébulos frontales,
permitiendo establecer la capacidad de estos para llevar a cabo procesos de memoria,
metacognicién, aprendizaje, razonamiento y secuenciacion motora (Tirapu y Luna, 2012), asi
como de atencién, percepcion, pensamiento categdrico y abstracto (Montaiez, 2005).
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En primer lugar, la evaluacién realizada mediante la subprueba copia de cubo, esta dirigida
a establecer la capacidad del individuo para percibir y operar con las propiedades espaciales de
los objetos, dando cuenta de su capacidad para coordinar la funcién perceptual y motora. Los
individuos con pobre nivel de ejecucidn en esta subprueba pueden presentar limitacidn para la
coordinacion de movimientos finos, secuenciales y ritmicos. Al respecto, Luria (1969; citado en;
Montaiiez, Brigard, 2005) define este tipo de problemas como “alteraciones de la melodia
cinetica” lo que implica dificultades para realizar transiciones de un movimiento a otro,
alteraciones en la regulaciéon del movimiento asi como en su seguimiento y correccién. La
presencia de este tipo de problemas ocasiona en muchos casos deterioro de los programas de
movimiento complejos, dificultdndole al individuo la realizacion de tareas seriales habituales
(Montariez, 2005).

Del mismo modo, los bajos rendimientos en esta prueba pueden marcar desdrdenes
subyacentes de tipo perceptual, en los cuales el individuo es incapaz de detectar aspectos
particulares del dibujo o simplemente los omite. Especificamente, pueden presentar pérdida
importante de la capacidad para atender a objetos presentes en el campo contralateral, esto a
pesar de contar con un campo visual perimetral intacto. Otra caracteristica presente en estos
problemas consiste en la pérdida de perspectiva lo cual puede representar tanto incapacidad
para la planificacion de la tarea como dificultad para manipular mentalmente imagenes
espaciales. En cuanto a los sintomas animicos, este tipo de pacientes pueden llegar a presentar
total apatia y notable desinterés por realizar las tareas propuestas (Hecaen y Albert, 1975; citado
en; Montafez, Brigard, 2005).

Es importante decir que la presencia de estos problemas en los conductores puede generar
fallos en la operacién de los vehiculos, dados principalmente por la dificultad para detectar
seilales del campo visual y para realizar secuencias de movimiento complejas tales como la
pulsacién y desplazamiento de los controles. Es indispensable que como parte del proceso de
evaluacidén posterior se determine la real capacidad de los afectados mediante la utilizacién de
pruebas especificas y observaciones directas que permitan ahondar y esclarecer el estado
neuropsicoldgico general asi como la capacidad para conducir de manera segura.

Por otro lado, los bajos niveles de desempefio en las subpruebas fluidez del lenguaje y trail
making test forma B, pueden significar alteraciones de la funcién ejecutiva y de la velocidad de
procesamiento, bajo estas condiciones, se ven alteradas la capacidad para planear, iniciar y
monitorear la conducta asi como para hacer valoraciones cognoscitivas complejas (Montafiez,
Brigard, 2005). También es caracteristico de las personas con problemas de tipo ejecutivo
presentar desempefios bajos en tareas que requieren la construccidén de un programa de accion
especifico, la seleccidon de alternativas de respuesta junto con la anticipacidon y generacion de
estrategias de resolucion de problemas (Stuss y Benson, 1987; Miller y Cummings, 1999; citados
en Montanez, Brigard, 2005).

Por otro lado, los problemas de caracter ejecutivo aca registrados pueden traducirse en
dificultades concretas al momento de conducir, de manera que se presenten mayores errores en
la identificacion de sefiales y en la operacion de los controles vehiculares, esto junto a notables
limitaciones para la realizacién de maniobras sencillas como el posicionamiento de carril (Anstey
y Wood, 2011). Ademas, debido a que las personas con problemas de tipo ejecutivo suelen
mostrar marcada conducta impulsiva, al manejar se pueden presentar excesos de velocidad y
frenado brusco (Lundqvist, 2001).
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Asimismo, el mal funcionamiento de orden ejecutivo puede marcar importantes
dificultades para la realizacion satisfactoria de tareas simultdneas, de modo que se vea
impedida la organizacion de los elementos involucrados en secuencias favorables de accién que
permitan distribuir apropiadamente los recursos de procesamiento atencional y memoristico
(Meyer y Kieras, 1977;1999; citados en Styles 2010). Tal situacidn resulta relevante para la
ocupacion de conductor ya que frecuentemente obliga a manipular dispositivos, hacer célculos
aritméticos simples y a mantener vigilancia sobre aspectos simultaneos distintos de la tarea de
operacion del vehiculo.

Llegado a este punto, es importante decir que la presencia de una gran cantidad de errores
en las pruebas visuo constructivas y de funcién ejecutiva aca utilizadas es un llamado de atencién
a realizar evaluaciones objetivas y de desempefio mas profundas, que estén especialmente
dirigidas a prevenir la ocurrencia de accidentes de transito graves. Esto si se tiene en cuenta que
los resultados en tales pruebas frecuentemente correlacionan con el desempeiio de conduccidn
en carretera y han venido demostrando ser un método muy eficaz para establecer prondsticos
veraces sobre la posibilidad de siniestros (Daigneault, 2002; Burke y Shaheen, 2004, Zook,
Bennett y Lane, 2009; Freund, Gravenstein, Ferris, y Staplin, Gish, Lococo, Joyce y Sifrit, 2013).
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7. CONCLUSIONES

En Colombia, la actividad de transporte automotor pasa por un momento de transicién y
modernizacidn, razén por la cual se han empezado a producir modificaciones en aspectos
fundamentales como la infraestructura vial y la legislacion, todo con el propdsito de adaptar su
funcionamiento a las condiciones econdmicas propias de la globalizacidon y convertirla en una
actividad motor en el desarrollo del pais. Es asi que en los ultimos afios se ha tenido la necesidad
de invertir mayores recursos para mejorar las condiciones técnicas en las que la actividad se
desarrolla, generando cambios importantes en elementos tales como las vias, el parque
automotor y sus entes reguladores. No obstante, este proceso de cambio no ha sido dirigido con
tanta vehemencia a la comprension y desarrollo de quienes se encuentran vinculados al sector
como conductores. De ahi que las condiciones en que se desempefian estas personas tengan
todavia un importante grado de informalidad y desorganizacién, circunstancias que de continuar,
dificultardn la articulacién del sector de transporte con los demas planes de progreso
establecidos para el pais. La presente investigacion tuvo como fin Ultimo detectar las necesidades
de quienes desarrollan la ocupacion de conductor, dandole relevancia y visibilidad a su actividad y
poniendo de manifiesto las condiciones en que esta se desempenia.

Primeramente, se debe decir que las condiciones econémicas y de competencia de
mercado en las que se encuentra inmersa la actividad de transporte especial generan una serie
de dinamicas negativas que al interactuar con las caracteristicas propias del transporte terrestre
en Colombia, condicionan la ocurrencia de situaciones deficientes en la actividad de los
conductores. En este sentido, aspectos como los altos estandares de calidad exigidos por los
contratantes imponen a las empresas transportadoras la necesidad de adaptar las formas de
operacion de su recurso humano, esto a fin de cumplir satisfactoriamente lo pactado y no perder
oportunidades de negocio ni competitividad. La forma en que se adaptan las empresas a la
competencia muchas veces implica el aumento de las exigencias sobre el conductor, llevdndolo a
desarrollar su actividad en circunstancias altamente desgastantes y estresoras. De manera que, se
hacen mds frecuentes condiciones intralaborales tales como jornadas extensas, alta
disponibilidad horaria, inestabilidad laboral, bajos salarios, apremio de tiempo y sobrecarga
laboral, todas ellas al estar situadas en un contexto de conduccién complejo y altamente
demandante como puede ser el de cualquier ciudad Colombiana contribuyen a la generacién de
malestar fisico y psicolégico en los conductores.

En efecto, dentro de la actividad diaria de los conductores se presentan condiciones
intralaborales que los avocan a mayores esfuerzos mentales y fisicos, de modo que situaciones
como el apremio de tiempo para cumplir los recorridos, la falta de descanso y el estrés de rol
hacen parte del conjunto de circunstancias frecuentes que aunadas a la complejidad misma de la
tarea pueden incidir en el desgaste y en la capacidad de trabajar adecuadamente. Ahora bien,
siendo el manejo vehicular una actividad de alto riesgo, tales condiciones de demanda pueden
incrementar la probabilidad de que se incurra en errores de operacion.

Adicionalmente, se puede decir que son pocas las empresas que cuentan con mecanismos
de bienestar para sus conductores, esto junto con la poca capacidad de asociacion existente en el
gremio puede llegar a dificultar el establecimiento de acuerdos con vias a la mejora de las
condiciones laborales en el sector. Ante esta situacion, es indispensable que se de continuidad a
los esfuerzos de investigacion como el presente, a fin de generar consciencia sobre los peligros de
la actividad, proporcionar medidas de control y brindar todas las herramientas técnicas que le
permitan al gremio tomar decisiones en pro de mejores condiciones de trabajo.
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Aparte, los resultados de la investigacidn conducen a las siguientes conclusiones
particulares:

1.

10

11

12

13.

Los trabajadores que se encuentran contratados bajo la modalidad de término indefinido
y aquellos que se desempefian como conductores contratados por un tercero particular
presentan peores condiciones de trabajo y salud en general.

Los conductores presentan mayores afectaciones de salud en los sistemas osteomuscular
y digestivo, esto junto con mayor cantidad de problemas psicoldgicos y del estado de
animo.

Las jornadas de disponibilidad y de conduccién en este grupo laboral exceden por mucho
lo recomendado por entidades especializadas, ademds este hecho se encuentra agravado
en muchos casos por la ausencia de pausas de descanso durante el trabajo y en el tiempo
libre.

El incremento de la carga mental durante la conduccién se encuentra dado
principalmente por la confluencia de los factores “consecuencias graves al cometer un
2’ “" ”n “"

error”, “apremio de tiempo”, “manejo constante de informacidon” y “realizacion de tareas
secundarias”.

La tarea de conduccién en este grupo de trabajadores compone importantes niveles de
exigencia mental y atencional.

La Conduccién en el sector de transporte especial de pasajeros es una actividad donde
prima la exigencia mental y atencional sobre la fisica. Ademas, requiere de trabajadores
capacitados en aspectos técnicos de la tarea y con un aceptable nivel educativo.

Las altas demandas atencionales y mentales de la tarea de conduccién posiblemente
favorezcan el mejor desempefio neuropsicolégico. Sin embargo, es innegable que
también implican un importante costo fisico para el trabajador en el corto plazo.

La realizacién de tareas secundarias (multitarea) se asocia con mayor ocurrencia de
accidentes en este grupo de conductores.

Los conductores mas jovenes tienden a realizar mas actividades multitarea por lo que
pueden tener mas probabilidad de equivocaciones en la conduccién.

Es probable que la confortabilidad de los vehiculos, expresada en la presencia de
dispositivos de informacion, entretenimiento y comunicacién sea un factor que induce la
realizacion de tareas secundarias mientras se conduce.

Las horas de la mafiana generan mayor dificultad por el apremio de tiempo que implican.
Por el contrario, las horas de la tarde generan dificultad debido al estado de cansancio
acumulado por el conductor.

La asignacidon repentina y distribucidn ineficiente del trabajo hacen parte de las
condiciones que intensifican el esfuerzo durante la conduccion.

Las condiciones técnicas de los vehiculos inciden en el aumento del esfuerzo mental y
fisico del conductor, es indispensable mantener vigilancia y realizar mantenimiento
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adecuado a los aspectos relativos a la comodidad dentro la cabina asi como verificar la
funcionalidad de todos los elemento de control.

Las situaciones de acoso laboral influyen en el nivel de exigencia mental al conducir, de
manera que quienes las sufren tienden a experimentar mayores niveles de esfuerzo.

Los factores extralaborales como las preocupaciones econdmicas y las malas relaciones
familiares inciden en el nivel de esfuerzo al desarrollar la tarea y pueden alterar el
adecuado desempefio.

Es recomendable establecer un perfil psicolégico especifico de conductor para cada una
de las modalidades.

Los estados intensos de fatiga mental afectan dmbitos extralaborales, impidiéndole a los
conductores la realizacion de actividades familiares y generando mayores problemas
sexuales.

Una considerable parte de los conductores evaluados obtuvo resultados
neuropsicolégicos equivalentes a deterioro cognitivo leve, situdndose en la etapa de
transiciéon hacia problemas neuropsicoldogicos de mayor gravedad. Es indispensable
continuar la evaluacién para establecer el nivel de afectacidn, pronosticar el posible
avance de la condicién y la capacidad real de conduccién.

Los niveles altos de atencién durante la conduccidn se asocian con mejores desempefios
neuropsicoldgicos de tipo visuoespacial y ejecutivo.

Las condiciones de atencién y exigencia mental demasiado bajas se asocian con pobres
rendimientos en las pruebas neuropsicoldgicas.

Entre los posibles efectos de la fatiga se encuentra el bajo rendimiento en pruebas
neuropsicoldgicas relativas a la capacidad de abstraccion.

La utilizacidn de una sola de las subpruebas neuropsicolégicas puede ser viable para
establecer prioridades de valoracidn, esto como parte de un proceso previo al cribado
neuropsicolégico completo. Tal posibilidad se puede contemplar en condiciones de poco
tiempo y bajos recursos econémicos. No obstante, es importante decir que esto no exime
de la utilizacién de valoraciones completas y detalladas.

Las pruebas neuropsicoldgicas posiblemente se constituyan en un adecuado predictor del
desempeiio de conduccidn. Es necesario realizar valoraciones objetivas en ruta,
estableciendo su nivel de correlacidn con las pruebas neuropsicoldgicas aca utilizadas.

Es indispensable que las empresas presten mayor atencién y dirijan esfuerzos al
mejoramiento de las condiciones de trabajo de sus conductores, para esto se requiere
incrementar el nivel de participacidén y expresién dentro del sector.

En la problematicas detectadas confluyen aspectos organizacionales y de la forma en la
gue se encuentra dispuesta la actividad en el sector por lo que el mejoramiento requiere
de la participacién conjunta de los actores.
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26. Es necesario continuar procesos investigativos en estos temas, desarrollando estudios
con mayores muestras poblacionales que permitan corroborar de manera mas confiable
las asociaciones halladas en el presente trabajo.
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8. RECOMENDACIONES

Las formas de funcionamiento del sector establecen dindmicas de funcionamiento que

dificultan la intervencion hasta cierto punto. No obstante, es posible realizar recomendaciones de
mejoramiento con respecto a aquellos factores encontrados como problematicos y asociados a la
generacioén de carga mental nociva en los conductores de servicio especial.

1.

Las empresas deberdn Incorporar las recomendaciones del convenio 153 de la
Organizacion Internacional del Trabajo sobre duracién del trabajo y periodos de
descanso para transporte por carretera (OIT, 1979).

Las pausas en conduccidn continuada (viajes de turismo) deberan ser realizadas al menos
cada 4 horas o cada 200 kilémetros. Los tiempos de pausa duraran minimo 45 minutos y
deberan estar incluidos en el plan de ruta desde un principio, de modo que los
contratantes del servicio conozcan estas medidas de seguridad con antelacién y actuen
de forma que se facilite su aplicacién.

El tiempo de conduccién no deberd superar 9 horas diarias ni 48 semanales. Las
empresas deberdan mantener un estricto control de los periodos de conduccién
ejecutados por sus conductores.

El tiempo destinado para descanso no puede ser inferior a 11 horas diarias, este periodo
puede ser distribuido a lo largo del dia en 2 intervalos, el primero de los cuales deberd ser
de al menos 3 horas.

Es necesario que las empresas encarguen de las funciones de mantenimiento del
vehiculo y la manipulacion de cargas pesadas a personas diferentes de los conductores,
esto a fin de evitar el desgaste fisico intenso que como se vio tiene una importante
influencia en el aumento del nivel de exigencia y dificultad en la tarea de conduccion.

Incorporar de manera obligatoria a los vehiculos, sistemas de control y seguimiento
informatico (tacdgrafo digital con tarjetas, modulo de informacion técnica con limitador
de velocidad, sistema de seguimiento satelital) destinados a medir y recopilar
informacién técnica del vehiculo y aquella relativa al desempefio, estilo de conduccién
del individuo y tiempos de descanso, la empresa debera mantener continlo seguimiento
de esta informacién en forma que pueda controlar y retroalimentar el desempefio de
conduccién asi como modificar las posibles desviaciones que sufra el conductor de lo que
podria considerarse el estilo de conduccidn deseable y seguro dentro de la actividad de
transporte de pasajeros.

Establecer una serie de procedimientos de evaluacion obligatorios, dirigidos a verificar y
corregir el grado de ajuste entre la persona y el puesto de conductor de cada vehiculo,
es necesario identificar problemas de incomodidad en la cabina para favorecer la
operacion de los controles, evitando golpes u obstrucciones de los miembros inferiores.
También Se debe verificar el adecuado estado de la direccién y el volante a fin de que
este no requiera de la aplicacion de fuerza excesiva para su manipulacion y giro.

Examinar y verificar el adecuado estado de las condiciones ambientales de los vehiculos.
Realizar mantenimiento y correccion de aquellos vehiculos que presentan temperaturas
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altas y que resultan incomodas al conductor. Adecuar los puestos del conductor con
cojineria térmica sintética.

Programa de mantenimiento dirigido al cuidado de las herramientas y equipos de
emergencia propios del vehiculo, como se observd la falta de confianza en ellos, debida a
carencias o mal estado puede agregar en la dificultad del trabajo. Aparte, la empresas
deben llevar un estricto control de estos en los vehiculos afiliados.

En el disefio de las rutas se debe dar prioridad a la eficiencia total, esto implica que los
trayectos sean realizados principalmente sobre vias arterias, en donde se puedan
establecer paraderos fijos que eviten el ingreso de los vehiculos (especialmente grandes)
a barrios con vias reducidas y que pueden resultar de mayor complejidad para el
conductor.

Los cambios de recorrido (en rutas escolares principalmente) solicitados por los usuarios
de manera repentina deberdn ser evitados, para realizar cambios en el recorrido se
debera comunicar la necesidad con antelacion a la empresa quien a su vez deberd
verificar el conocimiento que tiene el conductor sobre la nueva ruta.

En el disefio de cada ruta se debe contemplar la formulacién de trayectos alternativos
gue sirvan como vias de transito seguro en caso de contingencias especiales, durante el
proceso de disefio de la ruta se deberd contar con la participacion del conductor. Realizar
recorridos de reconocimiento previos.

Las empresas deben organizar el trabajo de sus conductores de forma que se respeten
los tiempos maximos de conduccién diaria y semanal, las pausas de conduccidn y de
trabajo general.

En aras de mantener la seguridad durante los viajes de turismo, es necesario verificar la
experiencia en carretera que tienen los conductores. Este tipo de recorridos largos
deben ser realizados Unicamente por personas que han tenido suficiente experiencia
previa de conduccidn en areas rurales.

Establecer guias para la comunicacidon sencilla de mensajes que permitan trasmitir
informacién via radio o teléfono de manera breve y sin ambigiiedades. Estas pueden
estar compuestas por cédigos numéricos previamente establecidos y socializados.

Impedir que los conductores lleven a cabo tareas de recaudacién de dinero al conducir.
Para esto es necesario contar con una persona adicional que acompafie los recorridos y
esté encargada de este tipo de labores. Otro método que podria ser Util consiste en
establecer un sistema en el cual a las entidades que requieren esta modalidad de pago se
les entrega un sistema de registro del pago con una ventanilla permanente.

Es necesario que los conductores propietarios sean siempre asistidos por un
acompafiante o monitor(a), quien estarda siempre encargado de todas las tareas
adicionales que surjan durante el recorrido, incluyendo aquellas que tienen que ver con la
comunicacion con la empresa y con los otros conductores (en caso de que sea propietario
de mas de 1 vehiculo).
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18. Es necesario que las empresas establezcan un programa de capacitacidon técnica en

19

20

21

22

23

24

25

aspectos como mecanica basica, normatividad vial y seguridad vial. Este aspecto se
encuentra dirigido a mejorar las oportunidades de desarrollo personal del grupo de
conductores. Resulta conveniente mantener un ambiente de aprendizaje continuo dentro
del cual el individuo tenga la oportunidad de mejorar su conocimiento sobre el oficio y
sus habilidades, todo apuntando a la profesionalizacién de la ocupacién.

Capacitar en prevencion de la accidentalidad a los grupos de conductores que
presentaron mayor tendencia a la incorporacién de tareas secundarias durante la
conduccién, en concreto a conductores jovenes, también a quienes son provenientes de
otras actividades de transporte y a los conductores propietarios. Es necesario que como
parte de la capacitacidn se introduzca la importancia preventiva que tiene el reporte de
los incidentes.

Crear planillas de diligenciamiento sencillo para el reporte de incidentes. Dirigidas a
establecer la presencia de condiciones inseguras en las vias. Los resultados de la
sistematizacion de los reportes debe ser compartidos con los conductores a fin de
informarlos acerca de las condiciones viales encontradas como peligrosas, esto puede
contribuir a que todos mantengan especial atencién durante sus recorridos.

Capacitar a quienes son provenientes de otros sectores de transporte en temas de
conduccién que contemplen las caracteristicas especificas de la operacién de vehiculos de
servicio especial. Esta capacitacion debe estar dirigida a la transmisién de précticas
adecuadas de trabajo y manejo, que resulten acordes a las particularidades del
transporte de pasajeros.

Capacitar al conductor en temas de manejo de emergencias, realizar simulacros de
emergencia en la via periédicamente a fin de preparar al personal con pautas de acciény
comunicacion pertinentes. Los vehiculos pueden ser equipados con manuales de
emergencia, en los cuales esté consignada toda la informacidon de contacto con las
entidades de seguridad vial.

Programar las capacitaciones de prevencion durante la jornada de trabajo y no en
jornada extralaboral. Esto con el fin de no afectar el tiempo de descanso del trabajador,
sus espacios familiares y de recreacion, asi como evitarle desplazamientos innecesarios.

Capacitaciéon en higiene postural durante la conduccion y para la manipulaciéon de
cargas. Esto complementado con la ensefianza de procedimientos de pausa activa, las
cuales serdn implementadas en los periodos de no conduccién.

Capacitar a los conductores en temas de autocuidado, promoviendo desde el lugar de
trabajo la realizacion regular de actividades de ejercicio fisico moderado, modificacién de
habitos alimenticios inadecuados y el establecimiento de pautas apropiadas de suefio y
descanso nocturno. Es recomendable que por intermedio de la EPS se lleven a cabo
talleres de formacién dirigidos a la prevencion de problemas cardiovasculares, digestivos
y del patrén de suefio. Del mismo modo, es aconsejable dotar las empresas con espacios
para la realizacion de actividades deportivas (gimnasio). De no ser posible esto, gestionar
con los colegios, la utilizacién de sus espacios en horas de clase para el esparcimiento de
los conductores. También es necesario que dentro de los productos alimenticios
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ofrecidos al interior de la empresa y el colegio se contemplen dietas balanceadas,
accesibles a los conductores.

Programa de capacitacion en manejo del estrés y emociones displacenteras, que
involucre técnicas de entrenamiento en reinterpretacion de situaciones negativas,
tolerancia a la frustracidon, comunicacién asertiva, autocontrol, manejo de conflictos y
manejo del publico.

Establecer la figura de comité de convivencia con el fin de gestionar todos aquellos
problemas de relacion interpersonal y acoso entre los trabajadores. La creacién de este
organismo debe cumplir con todas las normativas establecidas en la ley 1010 de 2006 y
en las resoluciones 652 de 2012 y 1356 de 2012.

Creacidon de espacios para informar y recibir sugerencias, esto se puede realizar
mediante reuniones mensuales en la empresa. Aparte se pueden llevar a cabo
procedimientos de discusion basados en grupos focales, estos se pueden dirigir
especialmente a la deteccién de situaciones problematicas. En general hay que dar mayor
apertura a la participacion de los conductores en la programacion del trabajo.

Incorporar como parte del proceso de ingreso o afiliacion de nuevos conductores,
pruebas psicométricas que informen acerca de las caracteristicas de vulnerabilidad al
estrés, afrontamiento, patrones de conducta agresiva, empatia, asertividad, resolucién de
conflictos y orientacién al servicio, esto con el propdsito de identificar a los individuos
mejor dispuestos para la labor de transporte de pasajeros.

El proceso de seleccion de nuevos conductores debe incluir una etapa de
entrenamiento en ruta, la cual deberad ser realizada con el tipo de vehiculo especifico que
le sera encargado en caso de ser seleccionado. Se debe establecer una serie de listas de
chequeo en las cuales estén consignadas las caracteristicas basicas a ser evaluadas
durante el entrenamiento. La evaluacidn debe ser realizada por un conductor experto o
por un profesor de manejo, se pueden establecer alianzas con escuelas de conduccién o
el ministerio de transporte para que a las empresas de transporte les sean suministrados
evaluadores idéneos.

Identificar las caracteristicas deseables en un conductor segtin modalidad, estableciendo
el perfil de trabajador que resulta mas ajustado a las particularidades de cada modalidad.
En general es recomendable que los conductores de servicio escolar y turistico sean
personas experimentadas y no demasiado jovenes.

Integrar al organigrama de las empresas areas de salud y seguridad en el trabajo, que
cuenten con personal especializado de manera permanente y que realicen todas las
actividades de gestién de la salud y seguridad con los conductores, entidades
relacionadas y ARL’S. Es recomendable que esta drea funcione de manera independiente
y tenga suficientes recursos, esto a fin de otorgarle capacidad de propuesta y ejecucion.

Iniciar la Implementacion de sistemas de gestion de la salud y seguridad en el trabajo,
basados en la metodologia de ciclo PHVA. Dicho sistema debe establecer una politica de
cuidado y promocién de la salud entre los conductores y contar con todas la etapas de
planificacion, reconocimiento de peligros, valoracién de riesgos y creacion de controles.
Ademas debe incluir procesos de seguimiento y mejora continua.
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34. Dado que la carga cognitiva se encontrd asociada a intensas preocupaciones de tipo
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econdmico personal, las empresas pueden establecer auxilios econédmicos dirigidos a los
conductores afiliados que se encuentran pagando vehiculos nuevos, esto a fin de
subsanar su carga econdmica y contribuir al alivio de sus preocupaciones. Las empresas
serian las principales responsables de los auxilios debido a que la incorporacién a su flota
de vehiculos nuevos les beneficia, haciéndolas mas llamativas mejorando su oferta y
competitividad, lo que a su vez les permite acceder a mds y mejores contratos de
transporte.

La ARL debe asumir un papel mas dindmico que involucre como premisa fundamental la
promocién de la salud, dejando de ser una entidad activa solamente ante la ocurrencia de
contingencias repentinas, para ello puede establecer planes de mejoramiento y
capacitacion permanentes, dirigidos inicialmente a los grupos que fueron reconocidos
como mds propensos a enfermedad y accidentalidad. A saber conductores jovenes,
aquellos que provienen de sectores de transporte diferente y quienes han dado muestra
de susceptibilidad al estrés. Los planes pueden contemplar reuniones informativas,
simulacros y folletos informativos periddicos.

Creacion de un programa de unidades moviles de salud dirigido a desarrollar actividades
de promocidn y prevencidn con los conductores. Estas pueden ser establecidas por la ARL
y realizar visitas periddicas a las empresas o a las zonas de parqueo con el fin de realizar
actividades de tamizaje y control de las enfermedades mas caracteristicas de quienes
desarrollar la ocupacion.

Es necesario realizar evaluaciones neuropsicolégicas mas profundas entre los
conductores de las empresas participantes. Esta fue una primera etapa de
reconocimiento y habrd que ahondar en el establecimiento de la capacidad de
conduccidn real. Para esto se deben utilizar pruebas que hayan demostrado un aceptable
nivel de correlacion con el resultado de las evaluaciones de desempefio en conduccién
real. Se pueden establecer alianzas con entidades de salud que cuenten con estos
servicios.

Es necesario que los entes encargados de la seguridad vial en el pais contintien los
esfuerzos investigativos en el sector de transporte especial, mejorando las condiciones
de muestreo del presente trabajo. Todo a fin de establecer mds claramente las
asociaciones aca encontradas y proporcionar mejores herramientas de juicio a las
empresas y a los trabajadores.

Con el motivo de profesionalizar la actividad de conductor, es imprescindible que a
mediano plazo el Estado busque la profesionalizacién de la ocupacion y a través de los
ministerios de transporte y educacidon cree un programa de formacidon tecnoldgica
avanzada para conductores.

Incorporar como parte de las campafias educativas para el mejoramiento del
comportamiento vial, mensajes publicos relativos a la convivencia dentro del trafico,
especificando la necesidad de mantener relaciones respetuosas con los conductores de
vehiculos para transporte de pasajeros. Esto con el fin de modificar la imagen negativa
gue tiene la ocupacidon de conductor, darles visibilidad frente al resto de la sociedad y
posicionar la ocupacién como un servicio importante.
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41. Como parte del proceso de evaluaciéon para la entrega de licencias de conduccidn
(especialmente de vehiculos grandes de pasajeros), es necesario llevar a cabo
evaluaciones de la capacidad neuropsicoldgica a fin de establecer el adecuado
funcionamiento y la adecuaciéon del aspirante. Inicialmente se debe hacer un inventario
de las pruebas mas adecuadas para la evaluacién de conductores y posteriormente se
pueden llevar a cabo esfuerzos investigativos a fin de adaptar pruebas neuropsicoldgicas
a todas las particularidades socioculturales de los conductores colombianos.
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Distribucion de conductores segun estrés de rol por responsabilidad
por otros.

realiza trabajo

como estilo de

por sobrecarga
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Distribucion de conductores seglin autoconfianza en el dltimo afo.
Distribuciéon de conductores segln situacion econdmica en el ultimo
afio.

Distribuciéon de conductores segun preocupacién por el dinero en el
ultimo afio.

Distribucién de conductores segun équé tanta energia ha sentido en el
ultimo afo?

Distribucién de conductores segln estado de salud en el dltimo afio.
Distribucién de conductores segun calidad del suefio en el dltimo afio.
Distribucion de conductores segun alegria sentida en el ultimo afio.
Distribucion de conductores segun équé tan ocupado ha estado en el
ultimo afio?

Distribuciéon de conductores segun frecuencia de reuniéon con amigos
en el ultimo afio.

Distribuciéon de conductores seglin nivel de estrés percibido en el
ultimo afio.

Distribucion de conductores
habitualmente en la mafiana?
Distribucién de conductores segun calculo de horas en la cama.
Distribucién de conductores segun calificacién de la calidad del suefio.
Distribucion de conductores segln al levantarse en la noche, iqué tan
dificil fue volver a conciliar el suefio?

Distribucion de conductores segun calificacion global escala de
Pittsburg.
Distribucion de
Epworth.
Distribucion de conductores segun tendencia de conducta tipo A.
Distribucién de conductores segun tendencia de conducta tipo C.
Distribucion de conductores segun factores generadores de carga
mental nociva durante la conduccién.

Distribucion de conductores segin fuentes de carga atencional
mientras conduce.

Distribucion de conductores segun nivel de exigencia fisica durante la
conduccion.

Distribucion de conductores seguin nivel de exigencia mental durante
la conduccion.

Distribucion de conductores seglin nivel de atencidn requerido al
conducir.

Distribuciéon de conductores segun nivel de dificultad experimentado
al conducir.

Distribucién de conductores segin momento mas exigente del dia.

segin ¢a qué hora se levantd

conductores segun calificacion global escala de

Distribucion de conductores segun nivel de fatiga mental al finalizar la
jornada.

Distribucion de conductores segun tareas secundarias como fuente de
interferencia al conducir.
Distribucion de conductores
interferencia en la concentracion.

segin hablar como fuente de
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Distribuciéon de conductores segln sensaciéon de intranquilidad o
inseguridad al conducir.

Distribucion de conductores segln diagndstico neuropsicolégico.
Distribucién de conductores con deterioro cognitivo segun género.
Distribuciéon de conductores con DX deterioro cognitivo leve segun
edad.

Distribuciéon de conductores con DX deterioro cognitivo leve segun
nivel educativo.

Distribucién de conductores con resultados negativos en subpruebas-
Montreal cognitive assessment MoCA.
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ANEXO 1

PERFIL SOCIODEMOGRAFICO
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN GENERO.
2012-2013 (N=299)

Masculino
(95%)

Femenino
(5%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-001

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN EDAD.
2012-2013 (N= 299)
46 - 55

36-45
(28%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-002
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRATO DE VIVIENDA.
2012-2013 (N=298)(*)

3
(54%)

6
(1%)
1
(4%)
2
(38%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA
GRAFICO TE-CMN-003
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE ESCOLARIDAD.
2012-2013 (N= 298)(*)
Secundaria completa
Secundaria incompleta
Primaria |
T /T gica pl
Técnica/T I6gica incomp
Universitaria incompleta
Universitaria completa/Posgrado
0% 10% 20% 30% 40%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-004
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ANEXO 2

PERFIL LABORAL
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN TIPO DE CONTRATO.
2012-2013 (N= 297)(*)

Otro
Término Fijo (14%)

(42%)

\

Término Indefinido

(44%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA
GRAFICO TE-CMN-005
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTAD. C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN OTRO TIPO DE CONTRATO.
2012-2013 (N= 41)(*)
Otro
(22%)

OPS
(78%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EI RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-006
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ANOS DE ANTIGUEDAD EN LA EMPRESA.
2012-2013 (N=299)

9a16 17a30

~

(11%)

6a8
(15%)

Menos de 3
(39%)
(23%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
GRAFICO TE-CMN-007
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN EXPERIENCIA EN OTRO SECTOR DE TRANSPORTE.
2012-2013 (N=298)(*)
Transporte de cargay Ninguna
pasajeros T~ (17%)

(28%)

.

Transporte de carga

Transporte de pasajeros (18%)

(37%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-008



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ANOS DE EXPERIENCIA COMO CONDUCTOR(*).
2012-2013 (N=299)

26-40
(32%)

/

11-25
(43%)

41<
(2%)
<3
(4%)
4-10
(19%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EN TRANSPORTE TERRESTRE DE PASAJEROS Y/O CARGA
GRAFICO TE-CMN-009
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "ANOS DE EXPERIENCIA EN TRANSPORTE ESPECIAL".
2012-2013 (N=162)(*)
?g;s 26-38
(36%) ~ /_ (11%)
<3
(20%)

(33%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-010
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN TIPO DE SALARIO.
2012-2013 (N= 298)(*)

Por comisiones
Fijo mas comisiones (7%)

(39%)

Fijo
(54%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-011

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN VALOR DEL ULTIMO SALARIO MENSUAL.
2012-2013 (N= 298)(*)

Entre 2y 3 SMLV

/ 14%

/_Mas de 3 SMLV

8%

Entre 1y 2 SMLV

68% \

Hasta 1 SMLV
10%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-012
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PROPIETARIO DEL VEHICULO.
2012-2013 (N=299)

Propio
(17%)

Empresa /

(68%)

Tercero
(15%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-013
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ANEXO 3

CONDICIONES DE TRABAJO Y SALUD
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D. C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN HORA DE INICIO DE LA JORNADA.
2012-2013 (N= 299)

5:31a6:30
/_(11%)
4:31 a5:30
0,
(64%) 6:31 en adelante

(6%)

Antes de 4:30
(19%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-014

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN HORAS DE DURACION DE LA JORNADA(*).
2012-2013 (N= 292)(**)

14 a 15:59
(27%)

> 16
(9%)

12a13:59
(43%)

<12
(21%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ELRESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-015
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN HORAS ESTIMADAS DE CONDUCCION AL DIA.
2012-2013 (N= 290)(*)

Ded4ab6

(42%) De7a8

(30%)
/_

<4

(7%) >8

(21%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-016

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "FUNCIONES ADICIONALES A LA DE CONDUCIR".
2012-2013 (N= 299)

Aseo del vehiculo

Llevar el vehiculo al mecanico

Avisar sobre mantenimiento del vehiculo
Mantenimiento preventivo del vehiculo
Administracion de dinero
Mantenimiento a instalaciones de empresa
Reparacién del vehiculo

Mensajeria

Manipulacion de objetos pesados

Cobro de pasajes

Otra

0% 20% 40% 60% 80% 100%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-017
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN TIPO DE VEHICULO QUE CONDUCEN.
2012-2013 (N=298)(*)

Bus

39% Carro pequefio

4%

Busetdn
7%

Microbus

20%

Buseta
30%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-018

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN DURACION TOTAL DE LAS PAUSAS DURANTE LA JORNADA(*).
2012-2013 (N= 274)(**)

3-4:59
33% >5
24%
<0:59
9%
1:00 - 2:59
34%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-019
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NUMERO DE PAUSAS DURANTE LA JORNADA.
2012-2013 (N=298)(*)

1
(77%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EI RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-020



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CALIFICACION DEFICIENTE DE CONDICIONES INTRALABORALES.

2012-2013 (N=299)

Estado de las vias
Trafico vehicular

Comportamiento de los peatones

Comportamiento de otros conductores..

Tamafio de las vias

Actividades de recreacion, cultura y deporte
Iluminacion vial

Seiializacién vial

Auxilios econémicos que presta la empresa
Asignacién de trabajo por comision
Distribucion de trabajo entre conductores
Trabajo del COPASO

I—

/1 0,37
/1 0,34
/"7 0,34

Horario de trabajo T ] 0,279
Oportunidad de adquirir nuevo conocimiento -:I 0,278
Proceso de seleccién de conductores -:I 0,278
Instalaciones para comerybeber ] 0,261
Actividades para promover la salud y sequridad [ ] 0,24
Servicios sanitarios [ ] 0,24
Induccibnalaempresa ] 0,234
Trabajo de la ARL de laempresa [T ] 0,226
Servicio médicodelaEPS [ ] 0,217
Postura mas frecuente en lajornada [ ] 0,191
Planeacién del trabajo en la empresa -:I 0,191
Relacién con policia de transito ] 0,176
Comodidad de la silla del conductor ] 0,161
Puntualidad en el pago del salario ] 0,144
Temperatura del vehiculo 0] 0,137
Estabilidad laboral ] 0,134
Trabajar en transporte empresarial ] 0,123
Relacién con compaiieros ] 0,121
Trabajar en transporte de turismo -:I 0,115
Pausas de descanso -:I 0,114
Ubicaci6n del parqueadero al final de la jornada ] 0,111
Vibracion de la silla del conductor ] 0,107
Ventilacién del vehiculo /1 0,101

0% 50% 100%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-021
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CONDICIONES DE CLIMA LABORAL (1).
2012-2013 (N=299)

Egoismo y envidia
entre compaiieros

Machismo

H No
Jefes que presionan

i mSi
mas de lo normal

Reuniones
innecesarias

0% 20% 40% 60% 80% 100%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-022

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CONDICIONES DE CLIMA LABORAL (11).
2012-2013 (N=299)

Intereses
personales son...

Compaiierismo

Compromiso de los

. . mSi
directivos

H No
Respetoy
tolerancia

Trabajo en equipo

Compromiso de los
conductores

0% 20% 40% 60% 80% 100%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-023
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "CAPACITACION PARA CAMBIO TECNOLOGICO".
2012-2013 (N=211)(*)

No se hace
capacitacion
(43%)

Capacitacidn previa
(34%)

Capacitacion
posterior
(22%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-024

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN SATISFACCION CON SU EMPLEO ACTUAL.
2012-2013 (N= 298)(*)

Cambiaria si le ofrecen otro mejor

No cambiaria de empleo

Cambiaria pero no encuentra mejores
opciones

Cambiaria pero dentro de la empresa
Cambiaria de empleo y de ocupacion
Cambiaria de inmediato

Cambiaria dependiendo del salario

SHHEE

0% 10% 20% 30% 40% 50%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-025



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ATRIBUCION DE ELEMENTOS Y EVENTOS QUE INFLUYEN EN LA OCURRENCIA DE

ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL SECTOR.
2012-2013 (N= 299)

No garantizar la minima distancia de visibilidad
Falta y/o mal estado de la seifializacién
Hablar por celular, radioteléfono, etc.
Sensacion de suefio mientras conduce

Mal disefio de las vias

Cambios de direccion bruscos del conductor
Exceso de horas de trabajo

Pasar semaforos en amarillo

Imprudencias del conductor

Poca experiencia del conductor

Mala iluminacion de las vias

Estado de las vias

Falta de pasos previstos para peatones

Mal estado del vehiculo

Velocidad a la que se conduce
Comportamiento de otros en la via

Falta de tiempo para descansar fuera del trabajo
Malas condiciones fisicas de los conductores
Operar el reproductor de musica

Falta de paraderos

Exceso de confianza de los conductores
Distraerse con accidentes en la via

Mal estado de animo del conductor

Dificultades familiares del conductor

Presion para realizar las tareas

Malas relaciones con los supervisores

Competencia con otros conductores |

Publicidad o propagandas en las vias
Falta de pausas dentro del trabajo
Comunicacion con personas de otros vehiculos
Desorden y desaseo del vehiculo
Preocupaciones econémicas
Monotonia del trabajo
Malas relaciones con los compaifieros
Posturas al conducir
Personas ruidosas dentro del vehiculo
Incomodidad en la cabina
Falta de colaboracién entre compaiieros
Sentirse presionado por la policia de transito |
Escuchar misica mientras conduce | ]

Malos olores ]
Mala suerte
No persignarse al iniciar la jornada
Conducir en horas de la noche
Modalidad en la que trabaja
Conducir en horas de la tarde
Conducir en horas de la maifiana

L

0% 50%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-026

100%
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "¢ DEDICA TIEMPO FUERA DE LA EMPRESA PARA PLANEAR LA MANERA DE RESOLVER
PROBLEMAS DEL TRABAJO?"(*).

2012-2013 (N= 174)(**)

Si
(28%)

No
(71%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ASPECTO EVALUADO: CARGA GLOBAL DE TRABAJO

(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-027

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "¢ TRABAJA COMO CONDUCTOR EN SUS VACACIONES?".
2012-2013 (N= 287)(*)

No

(61%)

Si
(39%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ELRESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-028



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NUMERO DE PERSONAS A CARGO ECONOMICAMENTE.

2012-2013 (N=299)

Mas de 4
De3a4

(41%)
Ninguna

(11%)

(41%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-029

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CONDICION DE TENENCIA DE LA VIVIENDA.

2012-2013 (N=299)

De un familiar

(24%)
/_

Otra opcidn
(1%)

Propiay
completamente

/ paga
(24%)

Arriendo_/

(35%)
Propia y la esta

pagando
(16%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-030
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "¢VIVE EN PAREJA?".
2012-2013 (N=277)(*)

No
(18%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-031

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "SU PAREJA REALIZA TRABAJO REMUNERADO".
2012-2013 (N=239)(*)

74%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE DE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EI RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-032
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRACTICAS ALIMENTICIAS.
2012-2013 (N= 299)

d

Desayunar -
Almorzar - St

ENO

Cenar

S s - .

0% 20% 40% 60% 80% 100%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-033

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN TIEMPO SEMANAL DE ACTIVIDAD AEROBICA(*).
2012-2013 (N= 227)(**)

>270'

181 - 270'
(35%)

(13%) \

91 - 180'
(29%)
<90’
(23%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) DURACION ACUMULADA EN MINUTOS DE TODAS LAS ACTIVIDADES AEROBICAS
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-034
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN DIAGNOSTICOS DE ENFERMEDAD(*).
2012-2013 (N=299)

DEFECTOS VISUALES
COLESTEROL / TRIGLICERIDOS ALTOS
GASTRITIS O ULCERA ]
OTRA ]

HIPERTENSION

AMIGDALITIS

OBESIDAD

VARICES EN LAS PIERNAS

ENFERMEDAD DEL COLON

ALERGIAS

HERNIAS

LUMBALGIA

SORDERA O HIPOACUSIA

RINITIS ALERGICA

MIGRANA

VERTIGO

GOTA

ENFERMEDADES DE LA PIEL

DIABETES

OTITIS

ENFERMEDAD CARDIACA

ENFERMEDADES RENALES
ENFERMEDADES DE LA TIROIDES U..
INTOXICACION POR SUSTANCIAS DEL..

SINDROME DE TUNEL CARPIANO

CANCER

APNEA DEL SUENO

INSOMNIO

ASMA Y/O BRONQUITIS

ARTRITIS

LUPUS

EPILEPSIA

ALTERACIONES COGNITIVAS

NEUROSIS

IR T T

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) REPORTE DE DIAGNOSTICOS REALIZADOS POR UN MEDICO DURANTE LOS ULTIMOS 3 ANOS

GRAFICO TE-CMN-035
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN SINTOMAS REPORTADOS(*).
2012-2013 (N= 299)
ARDOR EN LA BOCA DEL ESTOMAGO, AGRIERAS O ACIDEZ
DOLOR DE ESPALDA
DOLOR DE CINTURA
ALTERACIONES DE LA VISION
ALTERACIONES AUDITIVAS

DOLOR DE NUCA / CUELLO ]

COLICOS MENSTRUALES(**) ]

DOLOR DE CABEZA ]

CONGESTION NASAL ]

CAMBIOS REPENTINOS DE ANIMO

CAMBIOS REPENTINOS DE PESO ]

SED FRECUENTE ]

MAL HUMOR O MAL GENIO ]

AUSENCIAS O CAMBIOS MENSTRUALES(*¥) ]

SE FATIGA FACILMENTE ]

PESADEZ ESTOMACAL O INDIGESTION ]

DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE LAS PIERNAS O PIES

GARGANTA IRRITADA ]

DOLOR DE ESTOMAGO ]

SENSACION DE CANSANCIO AL DESPERTAR ]

ALTERACIONES DEL APETITO ]

DOLOR, ADORMECIMIENTO O CALAMBRES EN LAS PIERNAS O PIES ]

DOLOR BAJITO(**) ]

TOS O GRIPA FRECUENTE ]

EXPECTORACION ]

OLVIDOS FRECUENTES ]

DISMINUCION DE LA VISION O VISION NUBLADA ]

LE DA FRIO FACILMENTE O MANTIENE FRIAS SUS MANOS Y PIES ]

PERDIDA INUSUAL DE CABELLO
DOLOR, ADORMECIMIENTO O MOLESTIAS EN LAS MANOS O EN...
DOLOR DE HOMBROS
PIEL MUY SECA
FIEBRE
CUERPO SUDOROSO SIN ACTIVIDAD FiSICA
DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE LAS MANOS

MANOS SUDOROSAS
ESTAR DURO DEL ESTOMAGO

INFLAMACION DEL ESTOMAGO

SENSACION DE CANSANCIO FiSICO PERMANENTE
ORINA MAS DE LO NORMAL O MENOS DE LO NORMAL

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) SINTOMAS PRESENTADOS CON FRECUENCIA EN EL ULTIMO ANO
(**) N=16

GRAFICO TE-CMN-036
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN SISTEMA AFECTADO POR SINTOMAS(*).
2012-2013 (N= 299)

OSTEOMUSCULAR
DIGESTIVO

PSICOLOGICO
ENDOCRINO

SENTIDOS

NEUROLOGICO
RESPIRATORIO ]
GENITOURINARIO(**) ]
PIEL Y SUBCUTANEO(***) ]
INMUNOLOGICO ]

. I I
CARDIOVASCULAR ]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) SINTOMAS PRESENTADOS CON FRECUENCIA EN EL ULTIMO ANO

(**) N=16

(***) N= 298

GRAFICO TE-CMN-037

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "SOPORTE SOCIAL(*)" COMO ESTILO DE AFRONTAMIENTO.
2012-2013 (N= 299)

Estilo tipico de
afrontamiento

/ (41%)

Estilo opcional de_/

afrontamiento Lo
(51%) Estilo indeseado de

afrontamiento
(8%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) PERFIL DE ESTILOS DE AFRONTAMIENTO, ADAPTADO DE VITALINO, R. ET AL (1990)

GRAFICO TE-CMN-038
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "FANTASIAS(*)" COMO ESTILO DE AFRONTAMIENTO.
2012-2013 (N=299)

Estilo tipico de
afrontamiento
(38%)

Estilo opcional de
afrontamiento
(53%)

Estilo indeseado de
afrontamiento
(9%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) PERFIL DE ESTILOS DE AFRONTAMIENTO, ADAPTADO DE VITALINO, R. ET AL (1990)

GRAFICO TE-CMN-039

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "SOLUCION DE PROBLEMAS(*)" COMO ESTILO DE AFRONTAMIENTO.
2012-2013 (N= 299)

Estilo opcional de
afrontamiento
(76%)

Estilo tipico de
afrontamiento
(22%)

Estilo indeseado de
afrontamiento
(2%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) PERFIL DE ESTILOS DE AFRONTAMIENTO, ADAPTADO DE VITALINO, R. ET AL (1990)

GRAFICO TE-CMN-040
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "EVITACION(*)" COMO ESTILO DE AFRONTAMIENTO.
2012-2013 (N= 299)

Estilo tipico de
afrontamiento
(17%)

Estilo indeseado de

afrontamiento
(9%)
Estilo opcional de
afrontamiento
(74%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) PERFIL DE ESTILOS DE AFRONTAMIENTO, ADAPTADO DE VITALINO, R. ET AL (1990)
GRAFICO TE-CMN-041
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "AUTOCULPABILIZACION(*)" COMO ESTILO DE AFRONTAMIENTO.
2012-2013 (N=299)
Estilo tipico de
Estilo opcional de afrontamiento
afrontamiento

(17%)
(50%)

Estilo indeseado de
afrontamiento
(33%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) PERFIL DE ESTILOS DE AFRONTAMIENTO, ADAPTADO DE VITALINO, R. ET AL (1990)

GRAFICO TE-CMN-042



137

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRINCIPAL FUENTE DE SOPORTE SOCIAL "CUANDO ENFRENTA PROBLEMAS DE
DINERO".

2012-2013 (N=299)

Familiares

Pareja

Amigos fuera del trabajo
Compaiieros de trabajo

Jefe inmediato

Nadie

No ha estado en esa situacion

Otros

0% 10% 20% 30% 40%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-043

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRINCIPAL FUENTE DE SOPORTE SOCIAL "CUANDO ENFRENTA PROBLEMAS DE
SALUD".

2012-2013 (N= 299)

Familiares

Pareja

Compaiieros de trabajo

Jefe inmediato

Nadie

No he estado en esa situacion

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-044
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRINCIPAL FUENTE DE SOPORTE SOCIAL "CUANDO ENFRENTA ACCIDENTES DE
TRANSITO EN EL TRABAJO".
2012-2013 (N=299)

Familiares

Pareja

Amigos fuera del trabajo
Compaiieros de trabajo

Jefe inmediato

Nadie

No he estado en esa situacion

Otros

0% 10% 20% 30% 40%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-045

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRINCIPAL FUENTE DE SOPORTE SOCIAL "CUANDO ENFRENTA OTROS ACCIDENTES EN
EL TRABAJO"(*).

2012-2013 (N= 298)(**)

Familiares

Pareja

Amigos fuera del trabajo
Compaiieros de trabajo

Jefe inmediato

Nadie

No he estado en esa situacion

Otros

0% 10% 20% 30%
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) EVENTOS NO RELACIONADOS CON EL TRAFICO
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-046



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRINCIPAL FUENTE DE SOPORTE SOCIAL "CUANDO TIENE TIEMPO LIBRE".

2012-2013 (N= 299)

Familiares

Pareja

Amigos fuera del trabajo

Compaiieros de trabajo

Nadie

Otros

0%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-047

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

80%

139

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRINCIPAL FUENTE DE SOPORTE SOCIAL "CUANDO ENFRENTA ANGUSTIA, SOLEDAD O

TRISTEZA".
2012-2013 (N= 299)

Familiares

Pareja

Amigos fuera del trabajo
Compaiieros de trabajo

Jefe inmediato

Nadie

No he estado en esa situacion

Otros

0%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-048

40%
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN VULNERABILIDAD AL ESTRES(*).
2012-2013 (N= 299)

Moderada
vulnerabilidad

0,
(80%) \ Alta vulnerabilidad

(3%)
Baja
vulnerabilidad
(17%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE VULNERABILIDAD AL ESTRES DE MCLEAN (1976)
GRAFICO TE-CMN-049
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN PRONOSTICO POR ESTRES INTRALABORAL RECIENTE(*).
20122013 (N= 299 o sfrios, gripa,
depresion Disminucion de
ocacional resistencia a las
(18%) — enfermedades
(10%)
Disminucion

Minima / significativa de
susceptibilidad a resistencia a las
crisis de salud enfermedades

(44%) (28%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) INVENTARIO DE ESTRESORES INTRALABORALES RECIENTES DE NAISMITH (1975)

GRAFICO TE-CMN-050



141

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "PRONOSTICO POR ESTRES EXTRALABORAL RECIENTE"(*).
2012-2013 (N= 298)(**)

Resfrios, gripa,

depresion Disminucién
ocacional significativa de
(19%) resistencia a las
enfermedades
(69%)
Minima

susceptibilidad a
crisis de salud
(12%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) INVENTARIO DE ESTRESORES EXTRALABORALES RECIENTES DE COCHRANE Y ROBERTSON (1967)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-051

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRES DE ROL POR "AMBIGUEDAD DE ROL"(*).
2012-2013 (N=299)

Estrés minimo
89%) O\
Estrés moderado
(7%)

—

Estrés mayor
(4%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE PERFIL DE ESTRES DE ROL DE IVANCEVICH; MATTESON (1980)

GRAFICO TE-CMN-052
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRES DE ROL POR "DESARROLLO DE CARRERA"(*).
2012-2013 (N=299)

Estrés moderado

(45%) Estrés mayor

(23%)
! Estrés minimo

(32%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE PERFIL DE ESTRES DE ROL DE IVANCEVICH; MATTESON (1980)

GRAFICO TE-CMN-053

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRES DE ROL POR "SOBRECARGA CUALITATIVA"(*).
2012-2013 (N= 299)

Estrés moderado
(10%)

Estrés mayor
(15%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE PERFIL DE ESTRES DE ROL DE IVANCEVICH; MATTESON (1980)

Estrés mlnlmo
(75%)

GRAFICO TE-CMN-054
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRES DE ROL POR "ROLES CONFLICTIVOS"(*).
2012-2013 (N= 298)(**)

Estrés minimo

(64%) Estrés moderado

/ (10%)

Estrés mayor
(26%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE PERFIL DE ESTRES DE ROL DE IVANCEVICH; MATTESON (1980)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-055

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRES DE ROL POR "SOBRECARGA CUANTITATIVA"(*).
2012-2013 (N=299)

Estrés minimo
(74%)

Estrés moderado

e (11%)

Estrés mayor
(15%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE PERFIL DE ESTRES DE ROL DE IVANCEVICH; MATTESON (1980)

GRAFICO TE-CMN-056
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN ESTRES DE ROL POR "RESPONSABILIDAD POR OTROS"(*).
2012-2013 (N= 299)

Estrés moderado
(55%)

Estrés minimo

@7%) O\

Estrés mayor
(18%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ESCALA DE PERFIL DE ESTRES DE ROL DE IVANCEVICH; MATTESON (1980)

GRAFICO TE-CMN-057

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "AUTOCONFIANZA EN EL ULTIMO ANO".
2012-2013 (N= 299)

Se mantuvo igual

7 s

Menor que antes
(2%)

Mayor que antes/

(50%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-058
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "SITUACION ECONOMICA EN EL ULTIMO ANO".
2012-2013 (N=299)

Se mantuvo igual
/ (42%)

Mejor que antes_—

(48%) Peor que antes
(10%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
GRAFICO TE-CMN-059

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "PREOCUPACION POR EL DINERO EN EL ULTIMO ANO".

2012-2013 (N=299)

Se mantuvo igual Disminuyo

(60%)

e

Aumento
(31%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-060
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "¢ QUE TANTA ENERGIA HA SENTIDO EN EL ULTIMO ANO?".
2012-2013 (N=299)

Mas que antes

(22%) \

Se mantuvo igual

(60%)
Menos que antes
(18%)
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
GRAFICO TE-CMN-061
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "ESTADO DE SALUD EN EL ULTIMO ANO".
2012-2013 (N= 299)
bid Empeord
No cambié (8%)
(75%)

Mejoré
(17%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-062
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "CALIDAD DEL SUENO EN EL ULTIMO ANO".
2012-2013 (N= 298)(*)

Empeoré
(v)
Se mantuvo igual (6%)
(70%)
Mejoré
(24%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-063

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "ALEGRIA SENTIDA EN EL ULTIMO ANO".
2012-2013 (N=299)

Menos que antes
(8%)

Igual que antes

65%) O~

Mas que antes
(27%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-064
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "¢ QUE TAN OCUPADO HA ESTADO EN EL ULTIMO ANO?".
2012-2013 (N=299)

Mas
(28%)
Lo mismo

/ (57%)

Menos
(15%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-065

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "FRECUENCIA DE REUNION CON AMIGOS EN EL ULTIMO ANO".
2012-2013 (N=299)

Se mantuvo igual

(46%) \

Con menos
Con mas frecuencia frecuencia
(13%) (41%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-066



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE ESTRES PERCIBIDO EN EL ULTIMO ANO.
2012-2013 (N=299)

Medio Medio alto
42% !
( °)\ (16%)
Alto
(4%)
Bajo
(13%)
Medio bajo

(25%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-067

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "¢éA QUE HORA SE LEVANTO HABITUALMENTE EN LA MARANA?" (*)(**).
2012-2013 (N=299)

03:00 AM

/ 25%

02:00 AM
57%

04:00 AM
4%
01:00 AM
14%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) CUESTIONARIO PITTSBURGH CALIDAD DEL SUENO (2005)
(**) EN EL ULTIMO MES

GRAFICO TE-CMN-068
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CALCULO DE HORAS EN LA CAMA(*).
2012-2013 (N=298)(**)

6A8
71%

<6
20%
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EN EL ULTIMO MES
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA
GRAFICO TE-CMN-069
SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CALIFICACION DE LA CALIDAD DEL SUENO(*).
2012-2013 (N=130)(**)
Buena Mala
(8%)
(61%)

Bastante mala
(4%)

Bastante buena
(27%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) CUESTIONARIO PITTSBURGH CALIDAD DEL SUENO (2005)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-070
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "AL LEVANTARSE EN LA NOCHE, ¢ QUE TAN DIFICIL FUE VOLVER A CONCILIAR EL
SUENO?"(*).
2012-2013 (N=130)(**)

Poco
(14%)

/_

Nada/

(58%)

(28%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EN ELULTIMO MES
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-071

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CALIFICACION GLOBAL ESCALA DE PITTSBURG(*).
2012-2013 (N=130)(**)

Mal habito de
suefo
72%

Buen habito de
suefo
28%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) CUESTIONARIO PITTSBURGH CALIDAD DEL SUENO (2005)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-072



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN CALIFICACION GLOBAL ESCALA DE EPWORTH(*).
2012-2013 (N=129)(**)

Somnolencia
diurna de severidad .
derad Somnolencia
moderada diurna de severidad
42% .
patoldgica
11%

Cantidad normal de

Somnolencia -
diurna leve somnolencia diurna
26%

21%
FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) VALIDACION DE LA ESCALA DE SOMNOLENCIA DE EPWORTH (2007)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-073

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN TENDENCIA DE CONDUCTA TIPO A(*).
2012-2013 (N= 174)(**)

No presenta
tendencia
(89%)

(11%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE 2012 Y JULIO 2013
(*) SUBESCALA PERSONALIDAD TIPO A DE PERFIL DE ESTRES DE NOWACK (2002)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-074

Presenta tendencia

152
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN TENDENCIA DE CONDUCTA TIPO C(*).
2012 - 2013 (N=174) (**)

Presenta

tendencia

(43%)

No presenta
tendencia
(57%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) CUESTIONARIO DE PATRON DE CONDUCTA TIPO C (CPCTC) PARA COLOMBIA DE AMAYA, GORDILLO & RESTREPO-FORERO (2006)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-075
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ANEXO 4

CARGA MENTAL
GRAFICOS DESCRIPTIVOS
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN FACTORES GENERADORES DE CARGA MENTAL NOCIVA DURANTE LA CONDUCCION.
2012-2013 (N= 174)(*)

CONSECUENCIAS GRAVES AL COMETER
UN ERROR

MANEJO CONSTANTE DE
INFORMACION

TAREAS SECUNDARIAS

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA
(**) N= 173

GRAFICO TE-CMN-076

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN FUENTES DE CARGA ATENCIONAL MIENTRAS CONDUCE.
2012-2013 (N= 298)(*)

TELEFONO CELULAR

TRAFICO

PASAJEROS |

RADIOTELEFONO |

AVISOS Y PROPAGANDA EN LAS
CALLES

RADIO

0% 10% 20% 30% 40%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-077



SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE EXIGENCIA FiSICA DURANTE LA CONDUCCION.
2012-2013 (N= 299)

Alto
(28%)

Medio
(44%)
Bajo

(27%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-078

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.

DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE EXIGENCIA MENTAL DURANTE LA CONDUCCION.
2012-2013 (N=299)

Alto

B
(56%) alo

(14%)

Medio
(29%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-079
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE ATENCION REQUERIDO AL CONDUCIR.
2012-2013 (N= 299)

Bajo
(5%)

s

Medio
(13%)

Alto
(80%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

GRAFICO TE-CMN-080

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE DIFICULTAD EXPERIMENTADO AL CONDUCIR.
2012-2013 (N=298)(*)

Media
(26%)

Alta

Baja (6%)

(66%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-081
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "MOMENTO MAS EXIGENTE DEL DiA".
2012-2013 (N= 172)(*)

TARDE

SE MANTIENE
CONSTANTE

MANANA

HORAS PICO

NOCHE

51

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-082

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE FATIGA MENTAL AL FINALIZAR LA JORNADA.
2012-2013 (N= 234)(*)

Baja
(17%)

s

Media

(59%) (22%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-083
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN "TAREAS SECUNDARIAS COMO FUENTE DE INTERFERENCIA AL CONDUCIR".
2012-2013 (N= 29)(*)

Si

No
(75%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-084

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES(*) SEGUN "HABLAR COMO FUENTE DE INTERFERENCIA EN LA CONCENTRACION".
2012-2013 (N= 173)(**)

si
(20%)

No
(79%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) MUESTREO 1
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-085
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN SENSACION DE INTRANQUILIDAD O INSEGURIDAD AL CONDUCIR.
2012-2013 (N= 174)(*)

Si
(30%)

No/

(69%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-086
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ANEXO 5

FUNCION NEUROPSICOLOGICA
GRAFICOS DESCRIPTIVOS
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES SEGUN DIAGNOSTICO NEUROPSICOLOGICO(*).
2012-2013 (N= 175)(**)

Normal
(87%)

Demencia
(1%)

Deterioro cognitivo
leve
(12%)

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) EVALUACION COGNITIVA MONTREAL VALIDACION AL ESPANOL - GALLEGO; FERRANDIS; GARRIGA; NIERGA; LOPEZ; FRANCH (2009)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-087

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES CON DETERIORO COGNITIVO (*) SEGUN GENERO.
2012-2013 (N= 175)(**)

DEMENCIA Ly
MASCULINO
= FEMENINO
DETERIORO 100%
COGNITIVO ’
LEVE / / / /
0% 20% 40% 60% 80% 100%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) DIAGNOSTICO OBTENIDO EN BATERIA NEUROPSICOLOGICA MONTREAL COGNITIVE ASSESSMENT (MoCA)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-088




163

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES CON Dx DETERIORO COGNITIVO LEVE (*) SEGUN EDAD.
2012-2013 (N= 22)(**)

21-25

26-35

36-45 |

46-55

56-78 |
] | | |

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) DIAGNOSTICO OBTENIDO EN BATERIA NEUROPSICOLOGICA MONTREAL COGNITIVE ASSESSMENT (MoCA)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-089

SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES CON Dx DETERIORO COGNITIVO LEVE (*) SEGUN NIVEL EDUCATIVO.
2012-2013 (N= 22)(**)

PRIMARIA |

SECUNDARIA INCOMPLETA

SECUNDARIA COMPLETA |

TECNICA/TECNOLOGICA
INCOMPLETA

TECNICA/TECNOLOGICA
COMPLETA

UNIVERSITARIA INCOMPLETA

UNIVERSITARIA
COMPLETA/POSGRADO :l

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013

(*) DIAGNOSTICO OBTENIDO EN BATERIA NEUROPSICOLOGICA MONTREAL COGNITIVE ASSESSMENT (MoCA)
(**) EL RESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-090
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SECTOR DE TRANSPORTE ESPECIAL, BOGOTA, D.C.
DISTRIBUCION DE CONDUCTORES CON RESULTADOS NEGATIVOS EN SUBPRUEBAS-MONTREAL COGNITIVE ASSESSMENT MoCA.
2012-2013 (N= 175)(*)

COPIA DE CUBO

LENGUAJE-FLUIDEZ

TRAIL MAKING TEST B

ABSTRACCION |

LENGUAJE-FRASES |

RECUERDO DIFERIDO

ATENCION-SERIE DE NUMEROS

ATENCION-SERIE DE LETRAS

UBICACION TEMPORAL

TEST DEL RELOJ

UBICACION GEOGRAFICA

MEMORIA 1

IDENTIFICACION

ATENCION-SUSTRACCIONES

uuuuUUUUUl

MEMORIA 2

0% 10% 20% 30% 40%

FUENTE: ENTREVISTA INDIVIDUAL REALIZADA A CONDUCTORES ENTRE NOVIEMBRE DE 2012 Y JULIO DE 2013
(*) ELRESTO DE LA POBLACION EN ESTE CASO NS/NR/NA

GRAFICO TE-CMN-091
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ANEXO 6
TABLAS DE PERFIL PSICOSOCIAL



Tabla TE-CMN-003
Tabla TE-CMN-004
Tabla TE-CMN-005
Tabla TE-CMN-006
Tabla TE-CMN-007
Tabla TE-CMN-008
Tabla TE-CMN-009
Tabla TE-CMN-010
Tabla TE-CMN-011
Tabla TE-CMN-012

Tabla TE-CMN-013

Tabla TE-CMN-014

Tabla TE-CMN-015

Tabla TE-CMN-016

Tabla TE-CMN-017

Tabla TE-CMN-018

Tabla TE-CMN-019

Tabla TE-CMN-020
Tabla TE-CMN-021
Tabla TE-CMN-022

Tabla TE-CMN-023
Tabla TE-CMN-024
Tabla TE-CMN-025
Tabla TE-CMN-026

Tabla TE-CMN-027
Tabla TE-CMN-028

Tabla TE-CMN-029

Tabla TE-CMN-030

Tabla TE-CMN-031

Tabla TE-CMN-032
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LISTA DE TABLAS

Perfil psicosocial de conductores de género masculino

Perfil psicosocial de conductores de género femenino

Perfil psicosocial de conductores grupo de edad 46 - 55 afos

Perfil psicosocial de conductores grupo de edad 36 - 45 aios

Perfil psicosocial de conductores grupo de edad 26 - 35 afios

Perfil psicosocial de conductores grupo de edad 56 - 78 aios

Perfil psicosocial de conductores segun nivel de escolaridad

Perfil psicosocial de conductores con contrato a termino indefinido
Perfil psicosocial de conductores con contrato a termino fijo

Perfil psicosocial de conductores con contrato de prestacién de
servicios

Perfil psicosocial de conductores con menos de 3 afios de antigiiedad
en la empresa

Perfil psicosocial de conductores con 3 - 5 afios de antigliedad en la
empresa

Perfil psicosocial de conductores con 11 - 25 afios de experiencia en la
ocupacion

Perfil psicosocial de conductores con 26 - 40 afios de experiencia en la
ocupacion

Perfil psicosocial de conductores con menos de 3 afios de experiencia
en la ocupacion

Perfil psicosocial de conductores con mas de 41 afos de experiencia
en la ocupacion

Perfil psicosocial de conductores con 11 - 25 afos de antigliedad en el
sector de transporte especial

Perfil psicosocial de conductores con salario por comision

Perfil psicosocial de conductores con salario fijo

Perfil psicosocial de conductores con vehiculo propiedad de la
empresa

Perfil psicosocial de conductores con vehiculo propio

Perfil psicosocial de conductores con vehiculo propiedad de un tercero
Perfil psicosocial de conductores con jornadas de 14 - 16 horas

Perfil psicosocial de conductores con jornadas superiores a las 16
horas

Perfil psicosocial de conductores con jornadas menores a 12 horas
Perfil psicosocial de conductores con jornadas de conduccidon
superiores a las 8 horas

Perfil psicosocial de conductores con jornadas de conducciéon de 4 - 6
horas

Perfil psicosocial de conductores con jornadas de conduccién de 7 - 8
horas

Perfil psicosocial de conductores con jornadas de conduccion
inferiores a 4 horas

Perfil psicosocial de conductores con vehiculo tipo bus



Tabla TE-CMN-033
Tabla TE-CMN-034

Tabla TE-CMN-035

Tabla TE-CMN-036

Tabla TE-CMN-037
Tabla TE-CMN-038

Tabla TE-CMN-039

Tabla TE-CMN-040
Tabla TE-CMN-041
Tabla TE-CMN-042

Tabla TE-CMN-043

Tabla TE-CMN-044

Tabla TE-CMN-045

Tabla TE-CMN-046
Tabla TE-CMN-047
Tabla TE-CMN-048
Tabla TE-CMN-049

Tabla TE-CMN-050
Tabla TE-CMN-051

Tabla TE-CMN-052
Tabla TE-CMN-053

Tabla TE-CMN-054

Tabla TE-CMN-055

Tabla TE-CMN-056

Tabla TE-CMN-057

Tabla TE-CMN-058

Tabla TE-CMN-059

Tabla TE-CMN-060
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Perfil psicosocial de conductores con vehiculo tipo buseta

Perfil psicosocial de conductores encargados econémicamente de 3 -4
personas

Perfil psicosocial de conductores encargados econédmicamente de 1 - 2
personas

Perfil psicosocial de conductores encargados econémicamente de mas
de 4 personas

Perfil psicosocial de conductores condiciones de salud

Distribuciéon de factor consecuencias graves al cometer un error segin
empresa

Distribuciéon de factor consecuencias graves al cometer un error segin
tipo de vehiculo

Distribucion de factor apremio de tiempo segln empresa

Distribuciéon de factor apremio de tiempo segun tipo de vehiculo
Distribucion de factor manejo constante de informacion segun
empresa

Distribucion de factor manejo constante de informacién segun tipo de
vehiculo

Distribucion de factor realizacién de tareas secundarias segun
empresa

Distribucion de factor realizacidén de tareas secundarias segun tipo de
vehiculo

Distribucion de conductores con exigencia fisica alta segin empresa
Distribucion de conductores con exigencia fisica segln tipo de vehiculo
Distribucion de conductores con exigencia mental alta segiin empresa
Distribucion de conductores con exigencia mental alta segun tipo de
vehiculo

Distribucién de conductores con nivel de atencién alto segin empresa
Distribucion de conductores con nivel de atencidn alto segun tipo de
vehiculo

Distribucién de conductores con nivel de dificultad alto seglin empresa
Distribucion de conductores con nivel de dificultad alto segln tipo de
vehiculo

Distribucion de conductores con nivel de fatiga mental alto segin
empresa

Distribucion de conductores con nivel de fatiga mental alto segun tipo
de vehiculo

Distribucion de conductores con intranquilidad e inseguridad al
manejar segin empresa

Distribucion de conductores con intranquilidad e inseguridad al
manejar segun tipo de vehiculo

Perfil psicosocial de conductores con diagndstico MoCA de deterioro
cognitivo leve

Distribucion de conductores con deterioro cognitivo leve segln
empresa

Distribucion de conductores con deterioro cognitivo leve segun tipo de
vehiculo



Tabla TE-CMN-061

Tabla TE-CMN-062

Tabla TE-CMN-063

Tabla TE-CMN-064

Tabla TE-CMN-065

Tabla TE-CMN-066

Tabla TE-CMN-067

Tabla TE-CMN-068

Tabla TE-CMN-069

Tabla TE-CMN-070

Tabla TE-CMN-071

Tabla TE-CMN-072

Tabla TE-CMN-073

Tabla TE-CMN-074

Tabla TE-CMN-075

Tabla TE-CMN-076

Tabla TE-CMN-077

Tabla TE-CMN-078

Tabla TE-CMN-079

Tabla TE-CMN-080

Tabla TE-CMN-081

Tabla TE-CMN-082

Tabla TE-CMN-083

Tabla TE-CMN-084
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Distribuciéon de conductores con desempefio negativo en copia de
cubo segln empresa

Distribuciéon de conductores con desempefio negativo en fluidez de
lenguaje seglin empresa

Distribucién de conductores con desempefio negativo en Trail Making
Test seglin empresa

Distribuciéon de conductores con desempefio negativo en copia de
cubo segun tipo de vehiculo

Distribuciéon de conductores con desempeiio negativo en fluidez de
lenguaje segun tipo de vehiculo

Distribucién de conductores con desempefo negativo en Trail Making
Test segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempefio negativo en test de reloj
segln empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo serie de
numeros segln empresa

Distribucion de conductores con
sustracciones segln empresa
Distribucion de conductores con desempeiio negativo en repeticion de
frases segin empresa

Distribucién de conductores con desempefio negativo en abstraccién
segln empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo en ubicacién
temporal seglin empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo en ubicacién
geografica seglin empresa

Distribucion de conductores con
identificacion segin empresa
Distribucion de conductores con desempefio negativo en prueba de
memoria primer intento segln empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo en prueba de
memoria segundo intento segin empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo en serie de
letras segun empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo en prueba de
recuerdo diferido seglin empresa

Distribucion de conductores con desempefio negativo en test de reloj
segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempefio negativo en abstraccidon
segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempeiio negativo en prueba de
recuerdo diferido segln tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempefio negativo en ubicaciéon
temporal segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempefio negativo en ubicacién
geografica segun tipo de vehiculo
Distribucion de conductores con
identificacion segun tipo de vehiculo

desempeio negativo en

desempeno

negativo en

desempeio negativo en



Tabla TE-CMN-085

Tabla TE-CMN-086

Tabla TE-CMN-087

Tabla TE-CMN-088

Tabla TE-CMN-089

Tabla TE-CMN-090

Tabla TE-CMN-091

Tabla TE-CMN-092
Tabla TE-CMN-093

Tabla TE-CMN-094

Tabla TE-CMN-095

Tabla TE-CMN-096

Tabla TE-CMN-097

Tabla TE-CMN-098
Tabla TE-CMN-099

Tabla TE-CMN-100

Tabla TE-CMN-101

Tabla TE-CMN-102

Tabla TE-CMN-103

Tabla TE-CMN-104
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Distribucion de conductores con
sustracciones segln tipo de vehiculo
Distribuciéon de conductores con desempefio negativo en prueba de
memoria segundo intento segun tipo de vehiculo

Distribuciéon de conductores con desempefio negativo en serie de
letras segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempeiio negativo en prueba de
memoria primer intento segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempefio negativo serie de
numeros segun tipo de vehiculo

Distribucion de conductores con desempefio negativo en repeticidn de
frases segun tipo de vehiculo

Perfil psicosocial de conductores que reportaron consecuencias graves
al cometer un error

Perfil psicosocial de conductores que reportaron apremio de tiempo
Perfil psicosocial de conductores que reportaron manejo constante de
informacidn

Perfil psicosocial de conductores que reportaron realizacién de tareas
secundarias

Perfil psicosocial de conductores con exigencia fisica alta en la
conduccién

Perfil psicosocial de conductores con exigencia mental alta en la
conduccién

Perfil psicosocial de conductores con nivel alto de atencién en la
conduccién

Perfil psicosocial de conductores con dificultad alta en la conduccidn
Perfil psicosocial de conductores con fatiga mental alta al finalizar la
jornada

Perfil psicosocial de conductores con intranquilidad e inseguridad al
conducir

Perfil psicosocial de conductores con diagndstico MoCA de deterioro
cognitivo leve

Perfil psicosocial de conductores con bajo rendimiento en subprueba
copia de cubo MoCA

Perfil psicosocial de conductores con bajo rendimiento en subprueba
fluidez de lenguaje MoCA

Perfil psicosocial de conductores con bajo rendimiento en subprueba
Trail Making Test forma B MoCA

desempeio negativo en
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES DE GENERO MASCULINO (N=283)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR | Q %
FORMACION PARA EL TRABAJO NO REALIZA CURSO DE CONDUCCION 7 0,005 5 | 0,7 | 98,18
FUNCIONES ADICIONALES MANTENIMIENTO DEL VEHICULO 5 0,01 5 |07 841
USO DEL TIEMPO LIBRE NAVEGA EN INTERNET 5 0,02 5 | 0,7 | 55,12
PATRONES DE CONDUCTA BAJA EXPRESIVIDAD DE SENTIMIENTOS 17 | 0,00003 | 10 | 0,8 | 76,02

TABLA TE-CMN-003
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES DE GENERO FEMENINO (N=16,
CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR | Q %
CONDICIONES INTRALABORALES PUNTUALIDAD CON EL PAGO DEL SALARIO 5 0,01 7 |0,7]| 375
DEFICIENTE
CARGA DE TRABAJO SENSACION DE MONOTONIA AL CONDUCIR 5 0,01 5 | 06| 72,73
MOBBING INDUCCION DE RENUNCIA 7 0,007 4 |06 50
VIDA FAMILIAR VIVE EN PAREJA 7 0,05 4 06| 50
USO DEL TIEMPO LIBRE ACTIVIDADES DEL TRABAJO 4 0,03 4 |06 | 81,25
DOLOR DE CABEZA 3 0,05 2 |05 50
EXPECTORACION 4 0,04 3 |o5]| 375
ENFERMEDAD DE LA TIROIDES U OTRAS GLANDULAS
ENDOCRINAS 3 0,05 7 |07]| 125
CONDICIONES DE SALUD MIGRANA 12 0,0004 10 0,8 25
SENSACION DE CANSANCIO FiSICO PERMANENTE 5 0,01 4 |06 31,25
SENSACION DE CANSANCIO MENTAL PERMANENTE 3 0,06 4 |06 | 18,75
ESTRES DE ROL ESTRES ALTO POR RESPONSABILIDAD POR OTROS 7 0,02 43,75

TABLA TE-CMN-004
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CARACTERISTICA DESCRIPCION ? SIG OR %
ENFERMEDAD DEL COLON* 9 0,05 - 13,46
GATRITIS O ULCERA* 9 0,04 - 22,12
CONDICIONES DE SALUD DEFECTOS VISUALES* 16 0,002 - 37,5
AGRIERAS O ACIDEZ* 15 0,003 - 49,04
PIEL MUY SECA* 10 0,03 - 20,19

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-005

CARACTERISTICA DESCRIPCION X siG | OR %
PERSONAS A CARGO -
ECONOMICAMENTE 40MAS 24 001 | - 10,59
EXPERIENCIAS RECIENTES .
INTRALABORALES CAMBIO INTRALABORAL MAYOR 2 | o0 | - 37,65

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-006

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
CAMBIOS REPENTINOS DE ANIMO* 10 0,02 - 32,2
CONDICIONES DE SALUD DOLOR DE CABEZA* 13 0,009 - 38,98
DOLOR DE ESTOMAGO* 9 0,04 - 23,73

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-007

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
COLESTEROL Y TRIGLICERIDOS ALTOS* 13 0,008 - 42,86
DIABETES* 10 0,03 - 11,9
CONDICIONES DE SALUD -
HIPERTENSION* 17 0,001 - 23,81
HIPOACUSIA* 9 0,05 - 14,29

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-008
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES SEGUN NIVEL DE ESCOLARIDAD

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
ESTRATO 1* 71 0,05 - 13,16
PRIMARIA INCOMPLETA /
COMPLETA
SALARIO MENSUAL MENOR O IGUAL A 1 SMLV* 43 0,0007 - 18,42
SECUNDARIA INCOMPLETA ESTRATO 2* 71 0,05 - 44,71
TABLA TE-CMN-009
*Calculada mediante IDP
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON CONTRATO A TERMINO INDEFINIDO (N=131)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
MODALIDAD DE TRABAJO TODAS LAS MODALIDADES* 64 0 - 58,02
NUMERO DE FUNCIONES Cox
ADICIONALES 7 0 MAS 11 0,02 - 36,64
JORNADA DE TRABAJO FINALIZA DESPUES DE LAS 8 PM* 29 0 - 12,9
TIEMPO DE PAUSA DURANTE LA "

JORNADA INFERIOR A 1 HORA 43 0 - 14,16
TEMPERATURA DEL VEHICULO DEFICIENTE* 11 0,003 - 21,37
VENTILACION DEL VEHICULO DEFICIENTE* 6 0,03 - 15,27
CONDICIONES INTRALABORALES
TRAFICO VEHICULAR DEFICIENTE* 8 0,01 - 96,15
SATISFACCION CON EL EMPLEO .
ACTUAL BAJA SATISFACCION 24 0,01 - 38,93
PERSONAS A CARGO ok
ECONOMICAMENTE 40 MAS 13 0,03 ) 9,16
USO DEL DINERO DESTINA TODO EL SALARIO PARA GASTOS DEL - 0,004 i 2171
HOGAR*
DOLOR DE NUCA O CUELLO* 10 0,004 - 35,88
CONDICIONES DE SALUD
MAL HUMOR O MAL GENIO* 10 0,005 - 29,01

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-010
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON CONTRATO A TERMINO FIJO (N=126)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
NIVEL EDUCATIVO PRIMARIA* 34 0,001 - 14,4
SALARIO DEVENGADO ENTRE 1Y DOS SMLV* 37 0 - 80,8
ANTIGUEDAD EN LA EMPRESA MENOS DE 3 ANOS* 40 0 - 46,83
ESTABILIDAD LABORAL DEFICIENTE* 19 0 - 22,22
HERRAMIENTAS PARA MANTENIMIENTO
DEFICIENTES* / 0,02 ) 13,22
CONDICIONES INTRALABORALES
HORARIO DE TRABAJO DEFICIENTE* 10 0,006 - 33,33
ASIGNACION DE TRABAJO POR COMISION
DEFICIENTE* 10 0,006 ) 51,35
ESPACIOS DE PARTICIPACION DEFICIENTES* 11 0,004 - 38,4
MOBBING INDUCCION DE LA RENUNCIA* 6 0,03 - 26,4
USO DEL DINERO SALARIO INSUFICIENTE PARA CUBRIR GASTOS DEL 1 0,003 i 528
HOGAR*
TABLA TE-CMN-011
*Calculada mediante IDP
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON CONTRATO DE PRESTACION DE SERVICIOS (N=40)
CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
TIPO DE SALARIO POR COMISION* 123 0 - 41,03
JORNADA DE TRABAJO INICIA ANTES DE LAS 4:30 AM* 39 0 - 37,5
USO DEL TIEMPO LIBRE RESOLUCION DE PROBLEMAS DEL TRABAJO* 19 0 - 60
VACACIONES ACUMULACION DE PERIODOS VACACIONALES* 6 0,04 - 22,5
SENALIZACION VIAL DEFICIENTE* 6 0,04 - 67,5
ILUMINACION VIAL DEFICIENTE* 7 0,02 - 69,23
PUNTUALIDAD EN EL PAGO DEL SALARIO DEFICIENTE* 21 0 - 33,33
CONDICIONES INTRALABORALES
RELACIONES CON LA POLICIA DE TRANSITO
DEFICIENTES* 1 0,004 i 30,77
FALTA DE INTERES POR PARTE DE LA EMPRESA EN LOS 6 0,03 i 6154

ASUNTOS PERSONALES*

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-012
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CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
JORNADA LABORAL DURACION DE MAS DE 16 HORAS* 52 0 - 12,17
MODALIDAD DE TRABAJO TODAS LAS MODALIDADES* 159 0 - 56,78

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-013

CARACTERISTICA

DESCRIPCION

SIG

EXPERIENCIAS RECIENTES
INTRALABORALES

CAMBIO INTRALABORAL MAYOR*

23

0,02

34,29

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-014

CARACTERISTICA

DESCRIPCION

SIG

CONDICIONES DE SALUD

SENSACION DE CANSANCIO FiSICO PERMANENTE*

10

0,03

13,95

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-015

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
FORMACION PARA EL TRABAJO NO REALIZA CURSO DE CONDUCCION* 21 0 - 67,37
COLESTEROL/ TRIGLICERIDOS ALTOS* 11 0,02 - 36,84
CONDICIONES DE SALUD DIABETES* 12 0,01 - 8,421
HIPERTENSION* 16 0,002 - 18,95

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-016
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CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
ALERGIAS* 16 0,003 - - 30,77

CONDICIONES DE SALUD

ALTERACIONES DEL APETITO* 14 0,006 - - | 5385
TABLA TE-CMN-017

*Calculada mediante IDP

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
CONDICIONES DE SALUD OLVIDOS FRECUENTES* 11 0,01 - - 57,14

TABLA TE-CMN-018

*Calculada mediante IDP

CARACTERISTICA DESCRIPCION X2 SIG OR Q %

CONDICIONES INTRALABORALES DESEAN REDUCCION DE CARGA FISICA Y MENTAL* 15 0,01 - - 50

TABLA TE-CMN-019

*Calculada mediante IDP

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR | Q %
TIPO DE CONTRATO ORDEN DE PRESTACION DE SERVICIOS* 123 0 - - 80
MODALIDAD DE TRABAJO TODAS LAS MODALIDADES* 40 0 - - 65
pDLE/:rICEIg\c#?: DEL TRABAJO DENTRO DE LA EMPRESA 9 0,008 ] ] 45

CONDICIONES INTRALABORALES
PUNTUALIDAD EN EL PAGO DEL SALARIO DEFICIENTE* 35 0 - - 55

TABLA TE-CMN-020

*Calculada mediante IDP

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
TIPO DE CONTRATO TERMINO FIJO* 123 0 - - 58,75
SALARIO DEVENGADO ENTRE 1Y 2 SMLV* 34 0 - - 74,07
ESTRATO SOCIOECONOMICO 2% 18 0,02 - - 44,1

TABLA TE-CMN-021

*Calculada mediante IDP
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON VEHICULO PROPIEDAD DE LA EMPRESA (N=202)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
NUMERO DE FUNCIONES Cox
ADICIONALES 7 0 MAS 16 0,002 - 37,13
DURACION DE LAS PAUSAS .
DURANTE LA JORNADA NO TIENE PAUSAS 26 0 - 9,453
TABLA TE-CMN-022
*Calculada mediante IDP
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON VEHICULO PROPIO (N=51)
CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
NIVEL EDUCATIVO UNIVERSITARIO* 35 0 - 9,804
TIPO DE SALARIO POR COMISION* 74 0 - 34
MODALIDAD DE TRABAJO TODAS LAS MODALIDADES* 15 0,004 - 62,75
CONDICIONES INTRALABORALES | RELACION CON POLICIA DE TRANSITO DEFICIENTE* 8 0,01 - 31,37
SATISFACCION CON EL VEHICULO . "
DE TRABAJO DESEA CAMBIAR DE VEHICULO DE TRABAJO 30 0 - 78,43
USO DEL TIEMPO LIBRE ACTIVIDADES RELACIONADAS CON EL TRABAJO* 18 0 - 90,2
ESTRES DE ROL ESTRES ALTO POR DESARROLLO DE CARRERA* 40 0 - 35,29
DIABETES* 7 0,02 - 9,804
ALTERACIONES DEL APETITO* 7 0,01 - 31,37
CONDICIONES DE SALUD GARGANTA IRRITADA* 7 0,02 - 33,33
INFLAMACION DEL ESTOMAGO* 7 0,02 - 21,57
INQUIETUD Y NERVIOSISMO* 7 0,01 - 25,49

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-023
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON VEHICULO PROPIEDAD DE UN TERCERO (N=46)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
SALARIO DEVENGADO MENOS DE 1 SMLV* 68 0 - 17,39
JORNADA LABORAL DURACION DE MAS DE 16 HORAS* 14 0,02 - 15,22

ESTABILIDAD LABORAL DEFICIENTE* 16 0 - 30,43
CONDICIONES INTRALABORALES

AUXILIOS ECONOMICOS BRINDADOS POR LA

EMPRESA DEFICIENTES* 7 0,02 ) 52,78

. AUMENTO DE LAS PREOCUPACIONES ECONOMICAS
ACTUALIZACION VITAL EN EL ULTIMO ARO* 13 0,008 - 50
TABLA TE-CMN-024
*Calculada mediante IDP
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON JORNADAS DE 14 - 16 HORAS (N=29)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
JORNADA LABORAL INICIO ANTES DE LAS 4:30 AM* 82 0 - 32,91
DURACION DE LAS PAUSAS MENOS DE 1 HORA AL DiA* 14 0,01 - 14,29
CARGA MENTAL ALTO NIVEL DE FATIGA MENTAL AL FINALIZAR LA 16 0,01 i 32,84

JORNADA*

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-025
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON JORNADAS SUPERIORES A LAS 16 HORAS (N=9

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
CONDICIONES INTRALABORALES PAUSAS DE DESCANSO DEFICIENTES* 8 0,03 - 25,93
PROPENSION A PRESENTAR ACCIDENTES POR
ACCIDENTALIDAD MICROSUEROS* 9 0,02 - 100
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA FiSICA EN LA
CARGA MENTAL CONDUCCION* 16 0,01 - 44,44
USO DEL TIEMPO LIBRE ACTIVIDADES DEL TRABAJO* 12 0,007 - 77,78
ALERGIAS* 9 0,01 - 22,22
SENSACION DE CANSANCIO FiSICO PERMANENTE* 8 0,03 - 25,93
CONDICIONES DE SALUD
TRISTEZA PROFUNDA SIN MOTIVO APARENTE* 8 0,03 - 18,52
TABLA TE-CMN-026
*Calculada mediante IDP
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON JORNADAS MENORES A 12 HORAS (N=27)
CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
ACIDEZ ESTOMACAL* 9 0,01 - 53,33
DOLOR DE CABEZA* 13 0,004 - 43,33
CONDICIONES DE SALUD
DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE LAS MANOS* 8 0,04 - 20
IRRITACION DE LA PIEL* 9 0,02 - 13,33
TABLA TE-CMN-027
*Calculada mediante IDP
PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON JORNADAS DE CONDUCCION SUPERIORES A LAS 8 HORAS (N=61)
CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
DOLOR DE CINTURA* 9 0,01 - 50,82
DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE LAS MANOS* 8 0,03 - 16,39
CONDICIONES DE SALUD
SENSACION DE CANSANCIO MENTAL PERMANENTE* 8 0,04 - 11,48

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-028
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CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
SALARIO DEVENGADO IGUAL O INFERIOR A 1 SMLV* 17 0,04 - 14,17
JORNADA LABORAL DURACION DE 12 A 14 HORAS* 21 0,009 - 50,43
MODALIDAD DE TRABAJO TODAS LAS MODALIDADES* 13 0,04 - 55,83
DURACION DE LAS PAUSAS 5 HORAS O MAS* 19 0,02 - 29,66
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA FiSICA EN LA
CARGA MENTAL CONDUCCION™ 20 0,002 - 31,67

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-029

CARACTERISTICA DESCRIPCION X2 SIG OR %
JORNADA LABORAL DURACION DE 14 A 16 HORAS* 21 0,009 - 31,82
CARGA MENTAL ALTA DIFICULTAD EN LA CONDUCCION* 22 0,0009 - 9,091

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-030

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
MODALIDAD DE TRABAJO ESCOLAR* 13 0,04 - 66,67
FALTA DE CORRESPONDENCIA ENTRE FUNCIONES
CONDICIONES INTRALABORALES DECLARADAS Y REALES® 10 0,01 - 25
DURACION DE LAS PAUSAS INFERIOR A 1 HORA* 19 0,02 - 20

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-031

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
FORMACION PARA EL TRABAJO NO REALIZA CURSO DE CONDUCCION* 14 0,006 - 67,83
CONDICIONES DE SALUD DEFECTOS VISUALES* 10 0,03 - 34,78

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-032
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CARACTERISTICA

DESCRIPCION

SIG

CONDICIONES DE SALUD

MALOS HABITOS DE SUENO*

72

0,02

78,57

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-033

EXTRALABORALES

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
USO DEL DINERO DESTINA TODO EL SALARIO PARA GASTOS DEL 3 0,00001 ) 25,83
HOGAR*
EXPERIENCIAS RECIENTES CAMBIO EXTRALABORAL MAYOR* 17 0,008 - 77,87

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-034

CARACTERISTICA

DESCRIPCION

SIG

SALARIO DEVENGADO

IGUAL O INFERIOR A 1 SMLV*

19

0,01

12,1

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-035

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
NIVEL ALTO DE EXIGENCIA FiSICA EN LA CONDUCCION* 23 0,0007 - 71,43
CARGA MENTAL
EI:DV:ESE(I':(IJOEE EXIGENCIA MENTALEN LA 13 0,03 ) 90,48
CONDICIONES DE SALUD DOLOR DE HOMBROS* 14 0,002 - 33,33

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-036
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES - CONDICIONES DE SALUD

CARACTERISTICA DESCRIPCION %
ACOSTUMBRA DESAYUNAR 80
HABITOS ALIMENTICIOS ACOSTUMBRA ALMORZAR 93
ACOSTUMBRA CENAR 68
ACTIVIDAD FISICA SEMANAL 270 MINUTOS DE EJERCICIO AEROBICO 35
DEFECTOS VISUALES 29
PRINCIPALES ENFERMEDADES
DIAGNOSTICADAS COLESTEROL Y/O TRIGLICERIDOS ALTOS 26
ARDOR EN LA BOCA DEL ESTOMAGO, AGRIERAS O ACIDEZ 37
DOLOR DE ESPALDA 35
PRINCIPALES SINTOMAS PRESENTADOS | DOLOR DE CINTURA 34
ALTERACIONES DE LA VISION 34
ALTERACIONES AUDITIVAS 30
) OSTEOMUSCULAR 68
SISTEMAS MAS AFECTADOS
DIGESTIVO 66
SOPORTE SOCIAL P
AFRONTAMIENTO
FANTASIAS 38
VULNERABILIDAD AL ESTRES MODERADA 80
EXPERIENCIAS RECIENTES .
INTRALABORALES DISMINUCION SIGNIFICATIVA DE LA RESISTENCIA A ENFERMEDADES 28
EXPERIENCIAS RECIENTES )
EXTRALABORALES DISMINUCION SIGNIFICATIVA DE LA RESISTENCIA A ENFERMEDADES 69
) ROLES CONFLICTIVOS 26
ESTRES DE ROL
DESARROLLO DE CARRERA 23
) MENOR FRECUENCIA DE REUNIONES CON AMIGOS 41
ACTUALIZACION VITAL -
AUMENTO DE LA PREOCUPACION POR EL DINERO 31
LEVANTARSE ANTES DE LAS 4:00 AM 96
PERIODOS DE SUENO INFERIORES A 6 HORAS 20
MALA CALIDAD DEL SUENO NOCTURNO 12
HABITOS DE SUENO DIFICULTAD PARA CONCILIAR EL SUENO LUEGO DE UNA INTERRUPCION 28
MALOS HABITOS DE SUENO-ESCALA DE PITTSBURG 72
SOMNOLENCIA DIARIA DE SEVERIDAD PATOLOGICA-ESCALA DE EPWORTH 11
CONDUCTATIPO A 11
PATRONES DE CONDUCTA
CONDUCTATIPO C 43

TABLA TE-CMN-037
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FACTOR

EMPRESAS

CONSECUENCIAS GRAVES AL COMETER UN ERROR

(N=143)

AMERICANTUR

TECH

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

NALVITUR

EXPRESS DORADO

TRANSLOYOLA

TEBSA

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

COOTRANSPENSILVANIA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SCHOOL TOURING

SANTALUISA

YEP

R R R |RPININ|IW| WD [N |N |0 |

TABLA TE-CMN-038

FACTOR

TIPO DE VEHICULO

CONSECUENCIAS GRAVES AL COMETER UN ERROR

(N=143)

BUS

32

BUSETA

31

MICROBUS

22

BUSETON

CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-039

FACTOR

EMPRESAS

APREMIO DE TIEMPO

(N099)

TECH

AMERICANTUR

ANGLOCOLOMBIANO

EXPRESS DORADO

UNAL

NALVITUR

TRANSLOYOLA

TEBSA

CAJITUR

COOTRANSPENSILVANIA

LIDERTRANS

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

COLEGIO PATRIA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

YEP

O |0O(O|R[IININ|WIW |~ O|N | (L

TABLA TE-CMN-040
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BUS 35
BUSETA 28
APREMIO DE TIEMPO MICROBUS 23
(N=99)
BUSETON
CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-041

TECH 25
AMERICANTUR 14
UNAL 12
EXPRESS DORADO 11
TRANSLOYOLA
ANGLOCOLOMBIANO
NALVITUR
MANEJO CONSTANTE DE INFORMACION TEBSA

(N=85) COLEGIO PATRIA
CAJITUR
COLOMBIAN TRANSPORTATION
COOTRANSPENSILVANIA
LIDERTRANS
SANTALUISA
SCHOOL TOURING
YEP

Jany
[N

O O|Rr(|(kP [P [ININ|_ U |V (N

TABLA TE-CMN-042

BUSETA 35
. BUS 34
MANEJO CONSTANTE DE INFORMACION
_ MICROBUS 15
(N=85)
BUSETON 8
CARRO PEQUENO 7

TABLA TE-CMN-043
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FACTOR EMPRESAS %

AMERICANTUR 35

TECH 19

ANGLOCOLOMBIANO 15

EXPRESS DORADO 12

CAJITUR

TRANSLOYOLA

UNAL

REALIZACION DE TAREAS SECUNDARIAS AL CONDUCIR SANTALUISA

(N=26) TEBSA

NALVITUR

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

YEP

OO |~ |~ | |0

COOTRANSPENSILVANIA

TABLA TE-CMN-044

FACTOR TIPO DE VEHICULO %
BUS 35
REALIZACION DE TAREAS SECUNDARIAS AL CONDUCIR BUSETA 27
(N=26) MICROBUS 27
BUSETON 8

CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-045

FACTOR EMPRESAS %
TECH 21
AMERICANTUR 18
UNAL 15
TRANSLOYOLA 12
ANGLOCOLOMBIANO 10
CAJITUR 6
EXPRESS DORADO 5
EXIGENCIA FISICA ALTA NALVITUR 2
(N=84) TEBSA 2
COOTRANSPENSILVANIA 2
LIDERTRANS 1
COLEGIO PATRIA 1
SCHOOL TOURING 1
YEP 1
COLOMBIAN TRANSPORTATION 1
SANTALUISA 0

TABLA TE-CMN-046




EXIGENCIA FiSICA ALTA
(N=84)
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BUS 38
BUSETA 26
MICROBUS 20
BUSETON 8
CARRO PEQUENO 7

EXIGENCIA MENTAL ALTA
(N=168)

TABLA TE-CMN-047

TECH

AMERICANTUR

UNAL

TRANSLOYOLA

ANGLOCOLOMBIANO

EXPRESS DORADO

NALVITUR

CAJITUR

TEBSA

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

YEP

SANTALUISA

COOTRANSPENSILVANIA

LIDERTRANS

COLOMBIAN TRANSPORTATION

RPr (PP [NMNNWw Ol (N |©

EXIGENCIA MENTAL ALTA
(N=168)

TABLA TE-CMN-048

BUS 38
BUSETA 29
MICROBUS 25
CARRO PEQUENO 5
BUSETON 4

TABLA TE-CMN-049
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FACTOR

EMPRESAS

NIVEL DE ATENCION ALTO
(N=241)

TECH

AMERICANTUR

UNAL

TRANSLOYOLA

ANGLOCOLOMBIANO

EXPRESS DORADO

NALVITUR

CAJITUR

TEBSA

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

YEP

SANTALUISA

COOTRANSPENSILVANIA

LIDERTRANS

COLOMBIAN TRANSPORTATION

R (R IN(R [P INNW (NN (U

TABLA TE-CMN-050

FACTOR

TIPO DE VEHiCULO

NIVEL DE ATENCION ALTO
(N=241)

BUS

36

BUSETA

30

MICROBUS

22

BUSETON

CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-051

FACTOR

EMPRESAS

NIVEL DE DIFICULTAD ALTO
(N=20)

AMERICANTUR

ANGLOCOLOMBIANO

TECH

TRANSLOYOLA

UNAL

CAJITUR

TEBSA

COLEGIO PATRIA

EXPRESS DORADO

NALVITUR

SCHOOL TOURING

LIDERTRANS

YEP

COOTRANSPENSILVANIA

SANTALUISA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

ololofo|lo|lo|o|o |wvn |un

TABLA TE-CMN-052
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BUS 45
BUSETA 35
NIVEL DE DIFICULTAD ALTO MICROBUS 10
(N=20)
BUSETON
CARRO PEQUENO 5

TABLA TE-CMN-053

TECH 15
AMERICANTUR 15
ANGLOCOLOMBIANO 15
TRANSLOYOLA 11
EXPRESS DORADO
NALVITUR
TEBSA
NIVEL DE FATIGA MENTAL ALTO CAJITUR

(N=53) SCHOOL TOURING
LIDERTRANS
UNAL
COLEGIO PATRIA
YEP
SANTALUISA
COOTRANSPENSILVANIA
COLOMBIAN TRANSPORTATION

O (OIN[IN[IN(N|(A~ (D (0|00 |00 |00

TABLA TE-CMN-054

BUS 40
BUSETA 36
NIVEL DE FATIGA MENTAL ALTO
_ MICROBUS 17
(N=53)
BUSETON
CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-055
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INTRANQUILIDAD E INSEGURIDAD AL CONDUCIR
(N=53)

AMERICANTUR

23

TECH

15

EXPRESS DORADO

13

ANGLOCOLOMBIANO

11

TRANSLOYOLA

[y
[

UNAL

NALVITUR

TEBSA

CAJITUR

LIDERTRANS

SANTALUISA

YEP

COLOMBIAN TRANSPORTATION

COOTRANSPENSILVANIA

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

O (O[O (N[ININININIA~ IO

TABLA TE-CMN-056

INTRANQUILIDAD E INSEGURIDAD AL CONDUCIR
(N=53)

BUSETA 40
BUS 30
MICROBUS 25
BUSETON 4
CARRO PEQUENO 2

TABLA TE-CMN-057

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
EMPRESA TECH* 54 0,004 - 36,36
EDAD ENTRE 46 Y 55 ANOS* 11,03 | 0,200121 - 59,1
NIVEL EDUCATIVO PRIMARIA/SECUNDARIA INCOMPLETA* 25 0,01 - 81.8

TABLA TE-CMN-058

*Calculada mediante IDP
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DIAGNOSTICO

EMPRESAS

DETERIORO COGNITIVO LEVE
(N=22)

TECH

w
a

AMERICANTUR

-
(o]

TRANSLOYOLA

ANGLOCOLOMBIANO

LIDERTRANS

COLOMBIAN TRANSPORTATION

NALVITUR

UNAL

COOTRANSPENSILVANIA

TEBSA

EXPRESS DORADO

YEP

COLEGIO PATRIA

CAJITUR

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

o|lojojlojo|jo|jvn|juvn || |uv (v (O (O

TABLA TE-CMN-059

PRUEBA

TIPO DE VEHiCULO

DETERIORO COGNITIVO LEVE
(N=22)

BUS

55

BUSETA

27

MICROBUS

14

BUSETON

CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-060

PRUEBA

EMPRESAS

COPIA DE CUBO
(N=63)

TECH

ANGLOCOLOMBIANO

AMERICANTUR

UNAL

TRANSLOYOLA

EXPRESS DORADO

COOTRANSPENSILVANIA

NALVITUR

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

CAJITUR

TEBSA

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

COLEGIO PATRIA

YEP

olofofloldM[W W lw|w| v | |l

TABLA TE-CMN-061
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PRUEBA

EMPRESAS

FLUIDEZ DE LENGUAIJE
(N=48)

TECH

AMERICANTUR

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

NALVITUR

COOTRANSPENSILVANIA

EXPRESS DORADO

YEP

LIDERTRANS

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

TRANSLOYOLA

CAJITUR

SANTALUISA

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

N (NININININDIN AR |lO(fOD|O|O

TABLA TE-CMN-062

PRUEBA

EMPRESAS

TRAIL MAKING TEST
(N=39)

TECH

AMERICANTUR

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

EXPRESS DORADO

NALVITUR

TRANSLOYOLA

TEBSA

COOTRANSPENSILVANIA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

YEP

O|O|CO|WW|Ww|w|u|u (U |0 [0

TABLA TE-CMN-063

PRUEBA

TIPO DE VEHICULO

%

COPIA DE CUBO
(N=63)

BUS

40

BUSETA

32

MICROBUS

16

BUSETON

CARRO PEQUENO

TABLA TE-CMN-064
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FLUIDEZ DE LENGUAIJE
(N=48)

BUS 31
BUSETA 29
MICROBUS 23
BUSETON 10
CARRO PEQUENO 6

TABLA TE-CMN-065

TRAIL MAKING TEST
(N=39)

BUS 38
BUSETA 28
MICROBUS 21
BUSETON 8
CARRO PEQUENO 5

TABLA TE-CMN-066

0 PUNTOS EN TEST DEL RELOJ
(N=6)

TECH

AMERICANTUR

TRANSLOYOLA

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

NALVITUR

COOTRANSPENSILVANIA

EXPRESS DORADO

YEP

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SCHOOL TOURING

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SANTALUISA

o|ofojo|o|o|o|jo|o|o|o |o |o

TABLA TE-CMN-067
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PRUEBA

EMPRESAS

SERIES DE NUMEROS
(N=14)

TECH

AMERICANTUR

TRANSLOYOLA

ANGLOCOLOMBIANO

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

COOTRANSPENSILVANIA

SANTALUISA

NALVITUR

EXPRESS DORADO

UNAL

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

YEP

O (OO0 |0|0 |0 |V |V [V [([V(V(V

TABLA TE-CMN-068

PRUEBA

EMPRESAS

0 PUNTOS EN SUSTRACCIONES
(N=2)

COOTRANSPENSILVANIA

wv
o

TECH

wv
o

AMERICANTUR

EXPRESS DORADO

TRANSLOYOLA

ANGLOCOLOMBIANO

UNAL

YEP

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SANTALUISA

NALVITUR

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

oOlojo|jo|jo|o|0o |0 |0 |0 |O|O |O (O

TABLA TE-CMN-069
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PRUEBA

EMPRESAS

REPETICION DE FRASES TOTAL
(N=26)

TECH

AMERICANTUR

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

TRANSLOYOLA

NALVITUR

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

COOTRANSPENSILVANIA

CAJITUR

EXPRESS DORADO

YEP

LIDERTRANS

SANTALUISA

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

ojojojocojo|Oo |~ ||| |00 |00 |00 |00

TABLA TE-CMN-070

PRUEBA

EMPRESAS

ABSTRACCION TOTAL
(N=33)

TECH

NALVITUR

ANGLOCOLOMBIANO

TRANSLOYOLA

TEBSA

LIDERTRANS

AMERICANTUR

EXPRESS DORADO

UNAL

COLEGIO PATRIA

CAJITUR

COOTRANSPENSILVANIA

YEP

COLOMBIAN TRANSPORTATION

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

O|OO|W|WWw|w | w|o | o v

TABLA TE-CMN-071
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PRUEBA

EMPRESAS

UBICACION TEMPORAL
(N=9)

TECH

AMERICANTUR

TRANSLOYOLA

LIDERTRANS

COLOMBIAN TRANSPORTATION

NALVITUR

ANGLOCOLOMBIANO

UNAL

COOTRANSPENSILVANIA

EXPRESS DORADO

YEP

TEBSA

COLEGIO PATRIA

CAJITUR

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

oO|0o|ojo|o|o|o|o|o (o (o

TABLA TE-CMN-072

PRUEBA

EMPRESAS

UBICACION GEOGRAFICA
(N=5)

TECH

AMERICANTUR

NALVITUR

CAJITUR

TRANSLOYOLA

LIDERTRANS

COLOMBIAN TRANSPORTATION

ANGLOCOLOMBIANO

UNAL

COOTRANSPENSILVANIA

EXPRESS DORADO

YEP

TEBSA

COLEGIO PATRIA

SANTALUISA

SCHOOL TOURING

OoO|0o|ofo|o|o|o|[o|o|o |o (o

TABLA TE-CMN-073
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PRUEBA

EMPRESAS

IDENTIFICACION
(N=2)

AMERICANTUR

w
o

COOTRANSPENSILVANIA

w
o

TECH

TRANSLOYOLA

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

NALVITUR

EXPRESS DORADO

YEP

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SCHOOL TOURING

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SANTALUISA

oO|0o|ofo|jo|o|o|o|o|o (o |o|o|o

TABLA TE-CMN-074

PRUEBA

EMPRESAS

MEMORIA 1 ERRORES
(N=4)

AMERICANTUR

COOTRANSPENSILVANIA

TECH

TRANSLOYOLA

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

NALVITUR

EXPRESS DORADO

YEP

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SCHOOL TOURING

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SANTALUISA

oO|o|ofo|jo|o|o|o|o|o|o |o |Oo

TABLA TE-CMN-075




196

PRUEBA

EMPRESAS

MEMORIA 2 ERRORES
(N=1)

AMERICANTUR

100

COOTRANSPENSILVANIA

TECH

TRANSLOYOLA

UNAL

ANGLOCOLOMBIANO

NALVITUR

EXPRESS DORADO

YEP

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SCHOOL TOURING

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SANTALUISA

oO|o|ofo|jo|o|(o|o|o|o|o|o|o|o (o

TABLA TE-CMN-076

PRUEBA

EMPRESAS

SERIE DE LETRAS
(N=10)

AMERICANTUR

EXPRESS DORADO

TRANSLOYOLA

ANGLOCOLOMBIANO

COOTRANSPENSILVANIA

UNAL

YEP

TECH

TEBSA

COLOMBIAN TRANSPORTATION

LIDERTRANS

SANTALUISA

NALVITUR

CAJITUR

COLEGIO PATRIA

SCHOOL TOURING

o |o|lo|o|o|o|o|Oo o

TABLA TE-CMN-077




RECUERDO DIFERIDO
(N=18)
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TRANSLOYOLA 17
AMERICANTUR 17
TECH 11
NALVITUR 11
ANGLOCOLOMBIANO 11
UNAL 11
COOTRANSPENSILVANIA 11
EXPRESS DORADO 6
YEP 6
TEBSA 0
LIDERTRANS 0
COLEGIO PATRIA 0
CAJITUR 0
COLOMBIAN TRANSPORTATION 0
SANTALUISA 0
SCHOOL TOURING 0

0 PUNTOS EN TEST DEL RELOJ
(N=6)

TABLA TE-CMN-078

BUS 50
BUSETON 33
MICROBUS 17
BUSETA 0
CARRO PEQUENO 0

ABSTRACCION TOTAL
(N=33)

TABLA TE-CMN-079

BUS 41
BUSETA 34
MICROBUS 13
BUSETON 13
CARRO PEQUENO 0

RECUERDO DIFERIDO
(N=18)

TABLA TE-CMN-080

BUS 50
BUSETA 22
MICROBUS 17
BUSETON 6
CARRO PEQUENO 6

TABLA TE-CMN-081
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UBICACION TEMPORAL
(N=9)

BUS 56
MICROBUS 22
BUSETA 11
BUSETON 11
CARRO PEQUENO 0

TABLA TE-CMN-082

UBICACION GEOGRAFICA
(N=5)

BUS 60
BUSETA 20
MICROBUS 20
BUSETON 0
CARRO PEQUENO 0

TABLA TE-CMN-083

IDENTIFICACION
(N=2)

BUSETON 50
MICROBUS 50
BUS 0
BUSETA 0
CARRO PEQUENO 0

TABLA TE-CMN-084

0 PUNTOS EN SUSTRACCIONES
(N=2)

BUSETA 50
BUSETON 50
MICROBUS 0
BUS 0
CARRO PEQUENO 0

MEMORIA ERRORES 2
(N=1)

TABLA TE-CMN-085

MICROBUS 100
BUSETON 0
BUS 0
BUSETA 0
CARRO PEQUENO 0

TABLA TE-CMN-086




SERIE DE LETRAS
(N=10)
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MICROBUS 50
BUSETA 30
BUS 20
BUSETON 0
CARRO PEQUENO 0

MEMORIA ERRORES 1
(N=4)

TABLA TE-CMN-087

BUSETA 50
BUSETON 25
MICROBUS 25
BUS 0
CARRO PEQUENO 0

TABLA TE-CMN-088

BUSETA 43

. BUS 36

SERIES DE NUMEROS BUSETON a
(N=14)

MICROBUS 7

CARRO PEQUENO 0

REPETICION DE FRASES TOTAL
(N=26)

TABLA TE-CMN-089

BUSETA 46
BUS 31
MICROBUS 12
BUSETON 8
CARRO PEQUENO 4

TABLA TE-CMN-090
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES QUE REPORTARON CONSECUENCIAS GRAVES AL COMETER UN ERROR (N=143)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA FiSICA DURANTE LA
CONDUCCION* > 0,05 ) ) 33,57
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA MENTAL* 8 0,01 - - 62,94
CARGA MENTAL -
ALTO NIVEL DE ATENCION* 8 0,01 - - 85,31
SENSACIONES DE INTRANQUILDAD E INSEGURIDAD AL
CONDUCIR 3 0,05 2 0,4 33,57
ESTRES DE ROL ESTRES ALTO POR DESARROLLO DE CARRERA* 6 0,04 - - 23,78
CUERPO SUDOROSO SIN ACTIVIDAD FiSICA 3 0,05 7 0,7 19,58
DOLOR DE CINTURA 8 0,004 4 0,6 41,96
CONDICIONES DE SALUD DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE PIERNAS O PIES 4 0,04 4 0,6 25,17
DOLOR, ADORMECIMIENTO O CALAMBRES EN PIERNAS 4 0,03 g 07 2168
OPIES
MAYOR PREOCUPACION POR EL DINERO EN EL ULTIMO s 0,05 ) ) 37.76
ANO*
ACTUALIZACION VITAL EMPEORAMIENTO DEL ESTADO DE SALUD EN EL ; 0.02 ) ) 979
ULTIMO ANO* ! !
MENOS ALEGRIA SENTIDA EN EL ULTIMO ANO* 8 0,01 - - 10,49

TABLA TE-CMN-091

*Calculada mediante IDP
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES QUE REPORTARON APREMIO DE TIEMPO (N=99)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
MODELO DE VEHICULO QUE .
CONDUCE MODELOS 2004 A 2012 9 0,02 - - 69,7
MODIFICACION FRECUENTE DE RUTAS 5 0,02 2 0,3 45,45
CONDICIONES INTRALABORALES .
ASIGNACION DE SERVICIOS CON TIEMPO INFERIOR A 3 s 0,02 5 03 625
HORAS
MOBBING INEQUIDAD LABORAL SOBRECARGA LABORAL 9 0,001 6 0,7 22,22
PRESTAR ATENCION A VARIAS FUENTES AL MISMO 4 0,03 5 0.4 91,92
TIEMPO
CARGA DE TRABAJO
REQUIERE TIEMPO EXTRALABORAL PARA RESOLVER
PROBLEMAS DEL TRABAJO > 0,01 2 04 3535
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA MENTAL AL CONDUCIR* 7 0,03 - - 66,67
CARGA MENTAL 4
SENSACION DE INTRANQUILIDAD E INSEGURIDAD AL 5 0,01 5 0.4 38,38
CONDUCIR
MOMENTO MAS EXIGENTE DEL DIA-MANANA* 11 0,02 - - 18,37
RESPONDER POR VARIAS TAREAS DIFICILES AL TIEMPO 3 0,05 2 0,3 17,17
EXIGENCIAS EXAGERADAS SOBRE LA CALIDAD DEL
SERVICIO 14 0,0001 5 0,7 22,22
ESTRES DE ROL TOMA DE DECISIONES QUE INFLUYEN EN BIENESTAR DE 6 0,01 5 0.4 7172
OTROS
ESTRES ALTO POR SOBRECARGA CUALITATIVA* 16 0,0002 - - 22,22
ESTRES ALTO POR RESPONSABILIDAD POR OTROS* 9 0,008 - - 23,23
ALTERACIONES DE LA VISION 5 0,02 2 0,4 39,39
DISMINUCION DE LA VISION O VISION NUBLADA 3 0,04 2 0,4 20,2
CONDICIONES DE SALUD
DOLORES DENTALES 4 0,03 4 0,6 15,15
ESTAR DURO DEL ESTOMAGO 3 0,04 3 0,5 18,18
ACTUALIZACION VITAL znﬁ/l\ggrz PREOCUPACION POR EL DINERO EN EL ULTIMO ; 0,02 i i 39,39
PATRONES DE CONDUCTA APRESURAMIENTO, CONDUCTA TIPO A* 31 0,000003 - - 20,2

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-092
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES QUE REPORTARON MANEJO CONSTANTE DE INFORMACION (N=85)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
GRUPO DE EDAD 36 A 45 ANOS* 9 0,04 - - 29,41
ACCIDENTALIDAD 2 A5 ACCIDENTES EN LOS ULTIMOS 3 ANOS* 8 0,03 - - 8,235
EXPERIENCIAS RECIENTES .
INTRALABORALES CAMBIO INTRALABORAL MAYOR 11 0,008 - - 41,18
EXPERIENCIAS RECIENTES .
EXTRALABORALES CAMBIO EXTRALABORAL MAYOR 6 0,03 - - 77,65
RECIBE ORDENES CONTRADICTORIAS * 6 0,04 - - 24,71
' LE HACEN*EXIGENCIAS EXAGERADAS SOBRE EL ; 0,02 i i 16,47
ESTRES DE ROL SERVICIO
ESTRES ALTO POR ROLES CONFLICTIVOS* 6 0,04 - - 24,71
ESTRES ALTO POR SOBRECARGA CUALITATIVA* 7 0,02 - - 16,47
EVALUACION ACEPTABLE RENDIMIENTO EN SUBPRUEBA DE 1 0,002 i i 58.82

NEUROPSICOLOGICA MoCA

LENGUAJE*

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-093
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES QUE REPORTARON REALIZACION DE TAREAS SECUNDARIAS (N=26)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
GRUPO DE EDAD 26 A 35 ANOS* 11 0,01 - - 34,62
ANTIGUEDAD EN LA EMPRESA MENOS DE 3 ANOS * 11 0,01 - - 53,85
TIEMPO DE EXPERIENCIA EN LA o
OCUPACION HASTA 3 ANOS 19 0,0006 - - 19,23
TIEMPO DE EXPERIENCIA EN EL .
SECTOR HASTA 3 ANOS 7 0,05 - - 40
PROPIETARIO DEL VEHICULO DE PROPIO O DE UN TERCERO PARTICULAR* 11 0,003 - - 30,77
TRABAJO
ACCIDENTALIDAD ENTRE 3 Y 5 ACCIDENTES EN LOS ULTIMOS 3 ANOS* 40 0 - - 19,23
CARGA MENTAL INTRAQUILIDAD E INSEGURIDAD AL CONDUCIR 6 0,009 3 0,5 53,85
CONSUMO DE SUSTANCIAS CONSUMO OCASIONAL DE BEBIDAS ALCOHOLICAS* 7 0,05 - - 34,62
RECIBE ORDENES CONTRADICTORIAS EN EL TRABAJO* 7 0,02 - - 32
3 RESPONDE POR EL DESEMPENO DE OTROS * 8 0,01 - - 30,77
ESTRES DE ROL -
ESTRES ALTO POR ROLES CONFLICTIVOS* 7 0,02 - - 32
ESTRES ALTO POR DESARROLLO DE CARRERA* 8 0,01 - - 38,46
LUMBALGIA 7 0,007 8 0,7 15,38
CONDICIONES DE SALUD VERTIGO 5 0,01 6 0,7 15,38
DOLOR DE TORAX 9 0,002 13 0,8 15,38
ACTUALIZACION VITAL AUMENTO DE LA PREOCUPACION POR EL DINERO* 9 0,009 - - 57,69

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-094
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON EXIGENCIA FiSICA ALTA EN LA CONDUCCION (N=84)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
JORNADA LABORAL DURACION DE MAS DE 14 HORAS* 16 0,01 - 30,49
JORNADA DE CONDUCCION DURACION DE MAS DE 4 HORAS* 20 0,002 - 98,8

TEMPERATURA DEL VEHICULO DEFICIENTE* 7 0,02 - 21,43

TAMARO DE LAS VIAS DEFICIENTE* 9 0,01 - 67,86

RELACION CON LA POLICIA DE TRANSITO DEFICIENTE* 9 0,01 - 17,86

OPORTUNIDADES PARA APRENDER NUEVOS

CONOCIMIENTOS EN EL TRABAJO DEFICIENTES* 10 0,006 ) 39,76
CONDICIONES INTRALABORALES

HORARIO DE TRABAJO DEFICIENTE* 12 0,002 - 36,9

ASIGNACION DE TRABAJO POR COMISION DEFICIENTE* 6 0,03 - 45,31

POSTURA CORPORAL MAS EMPLEADA DEFICIENTE* 10 0,005 - 25,3

PAUSAS DE DESCANSO DEFICIENTES* 13 0,001 - 21,43

MOLESTIA POR CAMBIOS EN LOS TRAYECTOS * 7 0,02 - 60

APLICACION EXCESIVA DE FUERZA PARA

MANIPULACION DEL VOLANTE* > 0,07 ) 9,524
CONDICIONES TECNICAS DEL
VEHicULO .

INCOMODIDAD Y FRECUENTE OBSTRUCCION DE s 0.05 ) 119

PIERNAS EN EL SILLIN DE CONDUCTOR* ’ ’
CAPACITACION NO SE REALIZA A TIEMPO* 12 0,001 - 32,1
CARGA DE TRABAJO MANEJO DE INFORMACION DE RESPONSABILIDAD* 11 0,003 - 58,82

CONSECUENCIAS GRAVES AL COMETER UN ERROR* 5 0,05 - 92,31

ALTO NIVEL DE EXIGENCIA MENTAL EN LA

CONDUCCION* n 0 ) 871
CARGA MENTAL

ALTO NIVEL DE DIFICULTAD EN LA CONDUCCION* 20 0,0004 - 7,143

ALTO NIVEL DE FATIGA MENTAL AL FINALIZAR LA

JORNADA® 23 0,0001 - 37,14
ESTRES DE ROL TOMA DE DECISIONES QUE AFECTAN EL BIENESTAR DE . 0,04 ) 69,05

OTROS*




NUMERO DE PERSONAS A CARGO
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A *

ECONOMICAMENTE MAS DE 4 PERSONAS 23 0,0007 17,86
FALTA DE TIEMPO PARA COMPARTIR CON LA FAMILIA* 7 0,02 90,91
CANSANCIO CAUSADO POR EL TRABAJO IMPIDE HACER

SPILLOVER COSAS CON LA FAMILIA® 10 0,005 45,45
BAJO ESTADO DE ANIMO CAUSADO POR EL TRABAJO* 5 0,05 90,91
PREPARACION DE ALIMENTOS* 7 0,02 54,55

TRABAJO DOMESTICO CUIDADO DE NINOS, ANCIANOS O PERSONAS 5 0.05 375
ENFERMAS* ’ ’
ALTERACIONES DEL APETITO* 7 0,02 27,38
CAMBIOS REPENTIMOS DE ANIMO* 6 0,04 32,14
CAMBIOS REPENTINOS DE PESO* 8 0,01 35,71
DIFICULTAD RESPIRATORIA* 6 0,04 13,1

CONDICIONES DE SALUD DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE PIERNAS O PIES* 10 0,004 32,14
DOLOR DE ESPALDA* 11 0,002 47,62
DOLOR DE HOMBROS* 6 0,04 19,05
DOLOR DE NUCA O CUELLO* 7 0,02 35,71
PESADEZ ESTOMACAL O INDIGESTION* 9 0,01 29,76
MENOR ENERGIA SENTIDA EN EL ULTIMO ANO* 11 0,02 27,38

ACTUALIZACION VITAL
MENOR FRECUENCIA DE REUNIONES CON AMIGOS* 17 0,001 54,76
AUTOCULPABILIZACION* 7 0,01 20,24

AFRONTAMIENTO -
EVITACION* 6 0,03 20,24

EXPERIENCIAS RECIENTES .

INTRALABORALES CAMBIOS EN EL TRABAJO POR INICIATIVA PROPIA 7 0,02 25

EXPERIENCIAS RECIENTES ROMPIMIENTO CON LA PAREJA* 5 0,05 17,86

EXTRALABORALES

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-095
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON EXIGENCIA MENTAL ALTA EN LA CONDUCCION (N=168)
CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
TIPO DE VEHICULO QUE ..
CONDUCE MICROBUS Y CARRO PEQUENO 26 0,0008 - 29,9
TEMPERATURA DEL VEHICULO DEFICIENTE* 7 0,02 - 18,45
VENTILACION DE VEHICULO DEFICIENTE* 8 0,01 - 14,37
SERVICIOS SANITARIOS DEFICIENTES* 6 0,03 - 29,45
ACTIVIDADES RECREATIVAS, DEPORTIVAS Y CULTURALES g 001 ) 6494
DE LA EMPRESA DEFICIENTES* ’ ’
ARL QUE ASESORA A LA EMPRESA DEFICIENTE* 8 0,01 - 29,55
CONDICIONES INTRALABORALES | 15 ABAjO QUE HACE EL COPASST DEFICIENTE* 11 0,003 ; 43,14
DISTRIBUCION DEL TRABAJO ENTRE LOS CONDUCTORES
DEFICIENTE* 1 0,002 i 42,77
ASIGNACION DEL TRABAJO POR COMISION DEFICIENTE* 9 0,009 - 45,16
TRABAJAR EN MODALIDAD ESCOLAR DEFICIENTE* 6 0,03 - 13,42
PAUSAS DE DESCANSO DURANTE LA JORNADA
DEFICIENTES* 13 0,001 i 17,26
MOLESTIA POR LA TEMPERATURA DEL TAPIZADO* 8 0,01 - 24,55
CONDICIONES TECNICAS DEL
VEHICULO 5
INCOMODIDAD Y FRECUENTE OBSTRUCCION DE g 001 ] 1078
PIERNAS EN EL SILLIN DEL CONDUCTOR* ’ ’
CAPACITACION NO SE REALIZAN A TIEMPO* 13 0,001 - 27,56
PRESENCIA DE EGOISMO Y ENVIDIA ENTRE
COMPARNEROS* 8 0,01 ) 86,23
FALTA DE COMPANERISMO* 12 0,002 - 56,89
CLIMA DE TRABAJO -
FALTA DE ESPACIOS DE PARTICIPACION* 7 0,02 - 34,94
LA EMPRESA NO TIENE EN CUENTA LA OPINION PARA
TOMAR DECISIONES* 8 0,01 ) 50,76
MOBBING AGRESION VERBAL POR PARTE DE COMPANEROS* 9 0,007 - 33,93
ACCIDENTALIDAD ACCIDENTES CON DARNO AL VEHICULO DE TRABAJO* 7 0,02 - 97,67
CONSECUENCIAS GRAVES AL COMETER UN ERROR* 8 0,01 - 88,24
CARGA MENTAL
APREMIO DE TIEMPO* 7 0,03 - 65,35




SENSACION DE INTRANQUILIDAD E INSEGURIDAD AL
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CONDUCIR* / 0,02 38,24
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA FISICA* 71 0 42,86
ALTO NIVEL DE FATIGA MENTAL AL FINALIZAR LA
JORNADA* 1 0,02 27,21
REPARACION DEL VEHICULO* 9 0,01 46,43
FUNCIONES ADICIONALES -
MANIPULACION DE OBJETOS PESADOS* 7 0,02 33,33
FRECUENTES DESACUERDOS CON PERSONAS DEL
TRABAJO* 9 0,05 15,57
TOMAR DECISIONES DE LAS QUE DEPENDE EL
BIENESTAR DE OTROS* 18 0,0009 73,81
ESTRES DE ROL
NO TIENE OPORTUNIDADES DE ASCENDER EN EL
TRABAIO* 9 0,04 66,07
NIVEL ALTO DE ESTRES POR RESPONSABILIDAD POR
OTROS* 16 0,002 23,21
USO DEL TIEMPO LIBRE RESOLVER PROBLEMAS DEL TRABAJO* 9 0,01 34,31
DIFICULTADES PARA CUBRIR RESPONSABILIDADES
USO DEL DINERO ECONOMICAS DEL HOGAR 7 0,02 42,51
NUMERO DE PERSONAS A CARGO ] .
ECONOMICAMENTE MAS DE 4 PERSONAS 13 0,03 11,31
EXPERIENCIAS RECIENTES CAMBIOS REPENTINOS EN LA CANTIDAD DE TRABAJO* 6 0,03 27,98
INTRALABORALES
CAMBIO INTRALABORAL MAYOR* 12 0,04 32,74
EXPERIENCIAS RECIENTES T
EXTRALABORALES EMBARAZO PROPIO O DE LA COMPANERA 7 0,02 8,929
ALTERACIONES DEL APETITO* 5 0,05 20,83
CAMBIOS REPENTINOS DE ANIMO* 9 0,009 31,55
CUERPO SUDOROSO SIN ACTIVIDAD FiSICA* 7 0,02 16,07
DOLOR DE CINTURA* 6 0,03 40,48
CONDICIONES DE SALUD DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE LAS PIERNAS O
6 0,03 24,4
PIES*
DOLOR DE ESPALDA* 6 0,03 41,07
DOLOR DE NUCA O CUELLO* 7 0,02 33,33
PESADEZ ESTOMACAL O INDIGESTION* 9 0,01 26,19
EMPEORAMIENTO DEL ESTADO DE SALUD EN EL
ACTUALIZACION VITAL ULTIMO ANO® ° o e
AUMENTO DE LA ACTIVIDAD LABORAL EN EL ULTIMO
= 11 0,02 33,33
ANO*
EVALUACION DESEMPENO CORRECTO EN SUBPRUEBA DE REPETICION s 0,04 4757

NEUROPSICOLOGICA MoCA

DE FRASES COMPLEJAS*

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-096
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON NIVEL ALTO DE ATENCION EN LA CONDUCCION (N=241)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
SALARIO DEVENGADO MAS DE 2 SMLV* 15 0,01 - 24,6
CLIMA DE TRABAJO FALTA DE COMPANERISMO* 9 0,009 - 42,08
MOBBING INDUCCION DE RENUNCIA* 5 0,05 - 22,78

NO HA SUFRIDO ACCIDENTES CON DARNO AL
ACCIDENTALIDAD CONDUCTOR EN LOS ULTIMOS 3 ANOS* 6 0,03 ) %

NIVEL ALTO DE EXIGENCIA FiSICA EN LA CONDUCCION* 16 0,002 - 31,54
CARGA MENTAL

NIVEL ALTO DE EXIGENCIA MENTAL EN LA

CONDUCCION* 66 0 ) 65,98

NUNCA TIENE PROBLEMAS PARA RENDIR EN EL

TRABAJO* 12 0,01 - 98,34
VULNERABILIDAD AL ESTRES

NUNCA TIENE DIFICULTADES PARA SOLUCIONAR

PROBLEMAS* 15 0,004 - 84,65

TOMA DECISIONES QUE AFECTAN EL BIENESTAR DE

OTROS* 13 0,01 - 68,05
ESTRES DE ROL

ESTRES ALTO POR RESPONSABILIDAD POR OTROS* 11 0,02 - 18,67

CONGESTION NASAL* 6 0,04 - 29,05
CONDICIONES DE SALUD DOLOR DE ESPALDA* 7 0,02 - 38,17

DOLOR DE NUCA O CUELLO* 6 0,03 - 31,54
ACTUALIZACION VITAL zﬂﬁ?oYi)R CONFIANZA EN SI MSMO RESPECTO AL ULTIMO 18 0,0008 ) 56,43

ACEPTABLE RENDIMIENTO EN SUBPRUEBA DE

IDENTIFICACION* 16 0,01 ) 83,22
EVALUACION DESEMPENO CORRECTO EN SUBPRUEBA VISOESPACIAL 8 0.01 ) 67 83
NEUROPSICOLOGICA MoCA COPIA DE CUBO* ’ ’

0 ERRORES EN SUBPRUEBA DE MEMORIA* 26 0,0002 - 86,71

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-097
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON DIFICULTAD ALTA EN LA CONDUCCION (N=20)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
JORNADA LABORAL DURACION DE 16 HORAS EN ADELANTE* 12 0,05 - 20
JORNADA DE CONDUCCION DURACION DE 7 HORAS O MAS* 22 0,0009 - 73,7
NUMERO DE PAUSAS AL DIA 0 PAUSAS AL DiA* 18 0,005 - 25

SENALIZACION DE EMERGENCIA DEFICIENTE* 15 0,0004 - 10,53
HERRAMIENTAS PARA EL MANTENIMIENTO DEL
VEHICULO DEFICIENTES* 6 0,03 ) 23,53
INDUCCION A LA EMPRESA DEFICIENTE* 11 0,003 - 45
CONDICIONES INTRALABORALES
POSTURA CORPORAL DURANTE LA JORNADA 6 0,03 i 25
DEFICIENTE*
INSATISFACCION CON EL VEHICULO QUE CONDUCE
ACTUALMENTE* 1 0,003 i 60
ASIGNACION DE SERVICIOS CON MENOS DE 1 DIA DE
ANTICIPACION* ’ 0,02 i 42,11
CAPACITACION SE REALIZA EN HORARIOS INADECUADOS* 5 0,05 - 33,33
MOBBING HUMILLACION PUBLICA EN EL LUGAR DE TRABAJO* 6 0,04 - 30
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA FiSICA EN LA CONDUCCION* 20 0,0004 - 30
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA MENTAL EN LA
CARGA MENTAL CONDUCCION® 14 0,006 - 70
ALTO NIVEL DE FATIGA MENTAL AL FINALIZAR LA
JORNADA® 13 0,001 - 53,85
DEBE RESPONDER POR VARIAS TAREAS DIFICILES AL
MISMO TIEMPO* 17 0,001 ) 30
NO TIENE OPORTUNIDADES PARA APRENDER NUEVOS 1 001 i 50
CONOCIMIENTOS EN EL TRABAJO* ’
ESTRES DE ROL
NIVEL ALTO DE ESTRES POR SOBRECARGA
CUANTITATIVA* 17 0,001 i 30
NIVEL ALTO DE ESTRES POR DESARROLLO DE CARRERA* 13 0,008 - 55
DISCUSION CON LA PAREJA POR INFIDELIDAD O 8 001 i 75
SOSPECHA DE INFIDELIDAD* ’
VIDA FAMILIAR
DISCUSION CON LA PAREJA POR EXIGENCIAS DE LA s 0,07 i 625

PAREJA*
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DIABETES* 7 0,01 15
MAREOS, NAUSEAS Y VOMITO* 6 0,03 15
*
SALUD CANSANCIO MENTAL PERMANENTE 5 0,05 15
SENSACION DE CANSANCIO AL DESPERTAR* 6 0,04 35
TEMBLOR DE MANOS* 7 0,02 15
MENOR ENERGIA SENTIDA EN EL ULTIMO ANO* 13 0,01 40
ACTUALIZACION VITAL
EMPEORAMIENTO DE LA CALIDAD DEL SUENO 10 0,03 20

NOCTURNO EN EL ULTIMO ARO*

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-098
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON FATIGA MENTAL ALTA AL FINALIZAR LA JORNADA (N=53

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR %
JORNADA LABORAL DURACION DE 14 HORAS EN ADELANTE* 16 0,009 - 60,7
TIEMPO DE PAUSA AL DiA MENOS DE 2 HORAS AL DiA* 15 0,01 - 58,8

ILUMINACION DEL VEHICULO DEFICIENTE* 6 0,3 - 11,32
PLANEACION DEL TRABAJO EN LA EMPRESA
DEFICIENTE* 7 0,02 ) 28,3
DISTRIBUCION DEL TRABAJO DEFICIENTE* 6 0,04 - 38,46
CONDICIONES INTRALABORALES
POSTURA CORPORAL MAS EMPLEADA DEFICIENTE* 14 0,0007 - 37,74
PAUSAS DE DESCANSO DEFICIENTES* 9 0,009 - 22,64
CONDUCCION POR ViAS EN MAL ESTADO* 11 0,02 - 41,51
CONDICIONES TECNICAS DEL .
VEHICULO MOLESTIA POR ESPALDAR DE APOYO 8 0,01 - 30,19
FUNCIONES ADICIONALES COBRO DE PASAJES Y MANEJO DE DINERO* 5 0,05 - 22,64
CLIMA DE TRABAJO EGOISMO Y ENVIDIA ENTRE COMPANEROS* 5 0,05 - 88,68
AGRESION VERBAL DE PERSONAS AJENAS AL
TRABAIO* 8 0,01 - 63,46
MOBBING INEQUIDAD LABORAL SOBRECARGA DE TRABAJO* 14 0,0006 - 28,3
BURLAS O BROMAS DESAGRADABLES EN EL
TRABAJO* 11 0,003 - 35,85
DEBE PRESTAR ATENCION A VARIAS FUENTES DE ; 0,02 i 94,29
INFORMACION AL MISMO TIEMPO*
REQUIERE TIEMPO EXTRALABORAL PARA RESOLVER
CARGA DE TRABAJO PROBLEMAS DEL TRABAJO* 6 0,03 - 40
MANEJO DE INFORMACION DE RESPONSABILIDAD* 15 0,0004 - 45,71
INTRANQUILIDAD E INSEGURIDAD AL CONDUCIR* 18 0,0001 - 60
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA FiSICA EN LA
CARGA MENTAL CONDUCCION* 23 0,0001 - 49,06
ALTO NIVEL DE EXIGENCIA MENTAL EN LA
CONDUCCION* 1 0,02 ) 69,81
ESTRES DE ROL RESPONDE POR VARIAS TAREAS DIFICILES AL MISMO 6 0,04 i 18,87

TIEMPO*
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DEL TRABAJO* 10 002 3019
NIVEL ALTO DE ESTRES POR ROLES CONFLICTIVOS* 10 0,02 30,19

USO DEL DINERO SALARIO INSUFICIENTE PARA CUBRIR GASTOS DEL . 0,03 57,60
HOGAR*
CANSANCIO CAUSADO POR EL TRABAJO IMPIDE

SPILLOVER HACER COSAS CON LA FAMILIA* 16| 00003 >7:89
PREPARACION DE ALIMENTOS* 6 0,03 47,37

TRABAJO DOMESTICO
LAVADO Y PLANCHADO DE ROPA* 7 0,02 42,11

ACTIVIDAD FiSICA Y DEPORTE | NO REALIZA ACTIVIDAD FISICA NI DEPORTE* 1 0,003 50,94

HABITOS ALIMENTICIOS CONSUMO DIARIO DE GRASAS Y PRODUCTOS ’3 0,002 4571
FRITOS*
AMIGDALITIS* 6 0,04 15,09
ENFERMEDAD DEL COLON* 7 0,02 16,98
GOTA* 7 0,02 11,32
LUMBALGIA* 7 0,02 13,21
ALTERACIONES DE LA VOZ* 5 0,05 11,32
ALTERACIONES DEL APETITO* 7 0,02 30,19
ARDOR EN LA BOCA DEL ESTOMAGO, AGRIERAS O
ACIDEZ* 7 0,02 50,94
CAMBIOS REPENTINOS DE ANIMO* 8 0,01 41,51
CUERPO SUDOROSO SIN ACTIVIDAD FiSICA* 5 0,05 24,53
DOLOR DE CABEZA* 8 0,01 41,51
DOLOR DE CINTURA* 1 0,003 52,83
DOLOR DE LAS ARTICULACIONES DE LAS PIERNAS O

CONDICIONES DE SALUD | plES * 10 0,005 3774

DOLOR DE ESPALDA* 8 0,01 54,72
DOLOR DE ESTOMAGO* 10 0,004 32,08
DOLOR DE NUCA O CUELLO* 9 0,007 49,06
DOLOR, ADORMECIMIENTO O CALAMBRES EN
MANOS O BRAZOS* / 001 2642
GARGANTA IRRITADA* 7 0,01 35,85
INFLAMACION DE PIERNAS O PIES* 7 0,02 11,32
NERVIOSISMO, INQUIETUD O APRESURAMIENTO* 8 0,01 26,42
OLVIDOS FRECUENTES* 7 0,02 28,3
PESADILLAS* 8 0,01 15,09
SENSACION DE CANSANCIO FiSICO PERMANENTE* 13 0,001 24,53
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SENSACION DE CANSANCIO MENTAL PERMANENTE* 7 0,02 13,21
SENSACION DE CANSANCIO AL DESPERTAR* 12 0,002 33,96
PROBLEMAS SEXUALES EN EL TRANSCURSO DEL
ULTIMO ANO* 23 0,002 9,434
SUERNA O IMAGINA OTROS LUGARES MEJORES -
AFRONTAMIENTO FANTASIOSO* 6 0,04 66,04
AFRONTAMIENTO
DESEA SER UNA PERSONA MAS FUERTE Y OPTIMISTA 8 0,01 7358
DE LO QUE ES - AFRONTAMIENTO FANTASIOSO* ’ ’
VULNERABILIDAD AL ESTRES FRECUENTES DESACUERDOS CON PERSONAS DEL 1 0,02 16,98
TRABAJO*
EMPEORAMIENTO DEL ESTADO DE SALUD GENERAL
, EN EL ULTIMO ARO* 5 0,003 16,98
ACTUALIZACION VITAL
MENOS ALEGRIA SENTIDA EN EL ULTIMO ARO* 14 0,005 22,64
EXPERIENCIAS INTRALABORALES .
RECIENTES CAMBIO LABORAL IMPORTANTE 15 0,01 22,64
ACOSTARSE LUEGO DE LAS 10 PM* 14 0,006 16,98
HABITOS DE SUENO TIENE N .
COMPARNERO DE HABITACION Y COMPARTEN 13 0,009 84,21
CAMA*
APRESURAMIENTO, CONDUCTA TIPO A* 16 0,03 22,86
PATRONES DE CONDUCTA OCUPACION, CONDUCTA TIPO A* 26 0,0009 25,71
IMPACIENCIA, CONDUCTA TIPO A* 16 0,03 28,57
EVALUACION 0 PUNTOS EN SUBPRUEBA DE ABSTRACCION* 13 0,01 25,71

NEUROPSICOLOGICA MoCA

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-099




214

PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON INTRANQUILIDAD E INSEGURIDAD AL CONDUCIR (N=53)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR Q %
TEMPERATURA DEL VEHICULO DEFICIENTE 6 0,01 3 0,5 24,53
RELACIONES CON LOS USUARIOS DEFICIENTES 5 0,01 7 0,7 11,32
RELACIONES CON LOS ADMINISTRATIVOS
DEFICIENTES 4 0,03 > 0,6 11,54
ACTIVIDADES RECREATIVAS, DEPORTIVAS Y
CULTURALES DE LA EMPRESA DEFICIENTES 3 0,05 2 03 71,15
PLANEACION DEL TRABAJO DEFICIENTE 6 0,009 3 0,5 30,19
DISTRIBUCION DEL TRABAJO DEFICIENTE 6 0,01 2 0,4 48,08
CONDICIONES INTRALABORALES
TRABAJAR EN TRANSPORTE ESCOLAR DEFICIENTE 6 0,01 4 0,6 20,83
TRABAJAR EN TRANSPORTE DE TURISMO DEFICIENTE 5 0,01 8 0,7 27,27
POSTURA CORPORAL MAS EMPLEADA DEFICIENTE 8 0,003 3 0,5 33,96
AUXILIOS ECONOMICOS DADOS POR LA EMPRESA
DEFICIENTE 5 0,02 2 0,4 53,33
CONDUCCION POR VIAS EN MAL ESTADO* 6 0,04 - - 49,06
FRECUENTES DESAJUSTES EN ESPEJOS RETROVISORES 5 0,01 2 0,4 30,19
CONDICIONES TECNICAS DEL APLICACION DE FUERZA EXCESIVA AL MANIPULAR EL
VEHICULO VOLANTE 12 0,0004 6 07 24,53
OBSTRUCCION DE PIERNAS EN EL SILLIN DEL
CONDUCTOR 5 0,01 7 0,7 11,32
PRESENCIA DE EGOISMO Y ENVIDIA ENTRE
CLIMA DE TRABAJO COMPARNEROS 7 0,005 5 0,6 94,34
AGRESION VERBAL POR PARTE DE PERSONAS AJENAS
AL TRABAJO 4 0,04 2 0,3 60,38
MOBBING
INEQUIDAD LABORAL SOBRECARGA DE TRABAJO 14 0,0001 5 0,6 30,77
REQUIERE TIEMPO EXTRALABORAL PARA RESOLVER
CARGA DE TRABAJO PROBLEMAS DEL TRABAJO 5 0,01 2 0,4 41,51
HABLAR ES FUENTE DE INTERFERENCIA EN LA
CONCENTRACION AL MANEJAR / 0,005 3 05 33,96
CARGA MENTAL
REALIZACION DE TAREAS SECUNDARIAS AL CONDUCIR 6 0,009 3 0,5 26,42
ESTRES DE ROL FRECUENTES DESACUERDOS CON PERSONAS DEL 18 0,0001 i i 21,15

TRABAJO*
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DEL TRABAJO* 13 0,001 i i 28,85
?IEES'\F/’ISQDER POR VARIAS TAREAS DIFICILES ALMISMO | 0,03 2 los| 2075
e osmonas |y [ o | o o] e
22:3[)22 EN LA BOCA DEL ESTOMAGO, AGRIERAS O . 0,01 > loal ses
ALTERACIONES DE LA VISION 3 0,05 2 | 03| 434
CAMBIOS REPENTINOS DE ANIMO 8 0,003 3 |05 4151
CUERPO SUDOROSO SIN ACTIVIDAD FISICA 4 0,03 2 | 04| 2642
DIFICULTAD O ARDOR AL ORINAR 5 0,01 12 | 08| 9434
DIFICULTAD PARA CONCENTRARSE 14 00001 | 10 | 08 | 2075
DISMINUCION DE LA VISION O VISION NUBLADA 6 0,009 3 | 05| 2642
DOLOR DE CINTURA 5 0,01 2 | 04| 5094
DOLOR EN LAS ARTICULACIONES DE PIERNAS O PIES 3 0,04 2 | 03| 3208
CONDICIONES DE SALUD DOLOR DE ESPALDA 3 0,05 2 |03 | 4717
DOLOR DE ESTOMAGO 4 0,04 2 |o04a| 283
DOLOR DE HOMBROS 11 00005 | 4 |o06| 283
MAL HUMOR O MAL GENIO 7 0,004 3 | 05| 339
NERVIOSISMO INQUIETUD O APRESURAMIENTO 12 00004 | 4 | 06| 3019
OLVIDOS FRECUENTES 12 00004 | 4 | 06| 3019
ORINA MAS O MENOS DE LO NORMAL 6 0,01 3 | 05| 2075
SENSACION DE CANSANCIO MENTAL PERMANENTE 7 0,004 6 | 07| 1509
SENSACION DE CANSANCIO AL DESPERTAR 7 0,005 3 | 05| 3019
TRISTEZA PROFUNDA SIN MOTIVO APARENTE 5 0,02 3 | 05| 1698
SIEMPRE TIENE DIFICULTAD PARA RESOLVER
VULNERABILIDAD AL ESTRES PROBLEMAS* i i - - -
NIVEL ALTO DE VULNERABILIDAD AL ESTRES* 16 0,0002 - - | 943
HABITOS DE SUENO PEOR CALIDAD DEL SUENO NOCTURNO* 10 0,006 - - 13,21




EXPERIENCIAS INTRALABORALES
RECIENTES

CAMBIO LABORAL MAYOR*

0,05

216

39,62

PATRONES DE CONDUCTA

OCUPACION, CONDUCTA TIPO A*

31

0,000003

26,42

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-100
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON DIAGNOSTICO MoCA DE DETERIORO COGNITIVO LEVE (N=22)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR | Q %
EMPRESA TECH* 54 0,004 - - 36,36
EDAD ENTRE 46 Y 55 ANOS* 11 0,2 - - 59,1
NIVEL EDUCATIVO PRIMARIA/SECUNDARIA INCOMPLETA* 25 0,01 - - 81.8

CONSECUENCIAS DE POCA GRAVEDAD AL COMETER

UN ERROR* 6 0,04 - - 27,27
CARGA MENTAL NIVELES BAJOS Y MEDIOS DE ATENCION AL

CONDUCIR* 13 0,008 - - 36,3

ENFERMEDAD DEL COLON* 8 0,01 - - 22,73
CONDICIONES DE SALUD ] ] ]

DISMINUCION DE LA VISION O VISION NUBLADA* 5 0,05 - - 31,82

GUARDAR SENTIMIENTOS ANTE SITUACIONES

DIFICILES, EVITACION* 7 0,01 ) ) 95,45
AFRONTAMIENTO

RECHAZO DE AYUDA PROVENIENTE DE OTRAS

PERSONAS, EVITACION* > 0,05 ) ) 27,27

PREFIERE TRABAJAR UNICAMENTE CON PERSONAS 5 0.04 ) ) 86,36

PARECIDAS O DE INTERESES SIMILARES* ’ ’

RECONOCE Y ACEPTA CON FACILIDAD SUS PROPIAS

LIMITACIONES* 14 0,005 ) ) 95,45
VULNERABILIDAD AL ESTRES

PRESENTA DIFICULTADES PARA RESOLVER

PROBLEMAS COTIDIANOS* 9 0,0006 ) ) 22,73

PIERDE FACILMENTE EL INTERES POR LAS COSAS QUE

ESTA HACIENDO* 15 0,004 ) ) 18,18

PUNTAJE BAJO EN SUBPRUEBA TEST DEL RELOJ* 31 0,00002 - - 40,91

PUNTAJE BAJO EN SUBPRUEBA SERIES DE NUMEROS* 26 0,00002 - - 68,18

PUNTAJE BAJO EN SUBPRUEBA SUSTRACCIONES* 119 0 - - 18,18

PUNTAJE BAJO EN SUBPRUEBA REPETICION DE

FRASES COMPLEJAS* 22 0,0001 ) ) 36,36
EVALUACION
NEUROPSICOLOGICA MoCA PUNTAJE BAJO EN SUBPRUEBA ABSTRACCION* 28 | 0,000008 | - - 54,55

PUNTAJE BAJO EN SUBPRUEBA RECUERDO DIFERIDO* 25 0,004 - - 27,27

MAYOR NUMERO DE ERRORES EN SUBPRUEBA DE 54 0 ] ) 2727

MEMORIA INTENTO 1*

MAYOR NUMERO DE ERRORES EN SUBPRUEBA DE 16 0 ) ) 22,73

MEMORIA INTENTO 2*

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-101
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON BAJO RENDIMIENTO EN SUBPRUEBA COPIA DE CUBO MoCA (N=63)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X2 SIG OR | Q %
NIVEL EDUCATIVO PRIMARIA / SECUNDARIA INCOMPLETA* 12 0,05 - - 52,4
CARGA MENTAL NIVEL BAJO DE ATENCION AL CONDUCIR* 8 0,01 - - 3,175
AFRONTAMIENTO AUTOCULPA* 6 0,03 - - 26,98
SE LE DIFICULTA SOLUCIONAR PROBLEMAS* 5 0,05 - - 9,524

VULNERABILIDAD AL ESTRES
SE DISGUSTA CUANDO LAS COSAS NO SALEN COMO

QUIERE* 13 0,001 - - 57,14
HABITOS DE SUENO ACOSTARSE ANTES DE LAS 10 PM* 7 0,02 - - 6,349

0 PUNTOS EN SUBPRUEBA DE ABSTRACCION* 11 0,003 - - 31,75
EVALUACION
NEUROPSICOLOGICA MoCA DIAGNOSTICO MoCA DE DETERIORO COGNITIVO

LEVE* 35 0 - - 31,75

TABLA TE-CMN-102

*Calculada mediante IDP

PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON BAJO RENDIMIENTO EN SUBPRUEBA FLUIDEZ DE LENGUAJE MoCA (N=48)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR | Q %
. MENOR GRADO DE ACTIVIDAD LABORAL EN EL
ACTUALIZACION VITAL ULTIMO ARO* 9 0,009 - - 16,67
EVALUACION DIAGNOSTICO MoCA DE DETERIORO COGNITIVO 6 0,03 i i 2083
NEUROPSICOLOGICA MoCA LEVE* ’ ’

TABLA TE-CMN-103

*Calculada mediante IDP
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PERFIL PSICOSOCIAL DE CONDUCTORES CON BAJO RENDIMIENTO EN SUBPRUEBA TRAIL MAKING TEST FORMA B MoCA (N=39)

CARACTERISTICA DESCRIPCION X SIG OR | Q %
SATISFACCION CON ELEMPLEO | INSATISFACCION Y DESEO DE CAMBIAR PRONTO DE 16 0.009 ) ) 15 38
ACTUAL EMPLEO Y DE OCUPACION* ’ ’

. PREFIERE TRABAJAR CON GENTE PARECIDA O DE
VULNERABILIDAD AL ESTRES INTERESES SIMILARES® 11 0,002 - - 84,62
OCUPACION, CONDUCTA TIPO A* 22 0,0001 - - 23,08
PATRONES DE CONDUCTA
DESCONFIANZA, CONDUCTA TIPO A* 11 0,02 - - 43,59
CONDICIONES DE SALUD OLVIDOS FRECUENTES 8 0,003 3 |05 30,77
PUNTUACION BAJA EN SUBPRUEBA DE ATENCION
SUSTRACCIONES* 18 0.002 i i 1282
0 PUNTOS EN SUBPRUEBA DE LENGUAJE REPETICION
EVALUACION DE FRASES COMPLEJAS* 14 0,0006 ) ) 30,77
NEUROPSICOLOGICA MoCA
0 PUNTOS EN SUBPRUEBA DE ABSTRACCION* 12 0,001 - - 33,33
DIAGNOSTICO MoCA DE DETERIORO COGNITIVO LEVE* | 44 0 - - 43,59

*Calculada mediante IDP

TABLA TE-CMN-104




