SN A AN N e

FACULTAD DE PSICOLOGIA

UNIVERSIDAD NACIONAL DE MAR DEL PLATA

INVESTIGACION DE GRADO

Titulo
Estrés laboral y trabajo nocturno en conductores de

taxi y remise de la ciudad de Mar del Plata.

Estudiantes:
Pablo Matranca mat. 4620/98

Marcelo Savarini mat. 2597/92

Supervisor:

‘Dr. Rubén Ledesma

Co-supervisor:

Lic. Raquel Peltzer

Mar del Plata, Septiembre de 2007

N° CLASIFICACION : ADQUISICION
PSICOCEDOC
CENTRO DE
/k*,e g M ™ INVENTARIO DOCUMENTACION
R-4a¢




FACULTAD DE PSICOLOGIA

UNIVERSIDAD NACIONAL DE MAR DEL PLATA

Titulo del proyecto: Estrés laboral y trabajo nocturno en conductores de taxi y

remise de la ciudad de Mar del Plata.

Informe final del trabajo de investigacion correspondiente al requisito curricular

0O.C.S 143/89.

Alumnos:
Pablo Matranca (mat. 4620/98, DNI 28.016.382)

Marcelo Savarini (mat. 2597/92, DNI 21.861.126)

Supervisor: Dr. Rubén Ledesma

Co-supervisor: Lic. Raquel Peltzer

Catedra de radicacion: Estrategias Cuantitativas y Cualitativas para la

investigacion psicologica.

Fecha de presentacion: 20 de septiembre de 2007



SN

Este informe final corresponde al requisito curricular de investigacion y
como tal es propiedad exclusiva de los alumnos Pablo Matranca y Marcelo
Savarini, de la facultad de psicologia de la Universidad Nacional de Mar del
Plata y no puede publicarse en un todo o en sus partes o resumirse, sin el

previo consentimiento escrito de los autores.

I



El que suscribe manifiesta que el presente informe final ha sido
elaborado por los alumnos Pablo Matranca Mat. 4620/98 y Marcelo Savarini
Mat. 2597/92 conformé los objetivos y el plan de trabajo oportunamente
pautado, aprobando en consecuencia la totalidad de sus contenidos, a los 20

dias del mes de Septiembre del afio 2007.

Co-supervisor — =

P
e Grpoel Rarge




Informe de Evaluacion del Supervisor y/o Co-supervisor.

Considero que el presente informe de investigacion supone un aporte cientifico
original logrado, a su vez, con rigurosidad metodoldgica. Los resultados y
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Descripcién resumida

El presente trabajo se propone analizar diferentes aspectos del estrés laboral en
conductores profesionales de taxi y remise de la ciudad de Mar del Plata de acuerdo al
turno de trabajo en que desempefian su actividad. Se trabajard con una muestra casual
de 200 conductores contactados en la via pdblica (paradas) o en sus respectivas bases, a
quienes se les administrard un cuestionario disefiado ad hoc, conformado por preguntas
abiertas y cerradas. Se indagaran fuentes potenciales de estrés, asi como la percepcion
subjetiva de estresores, las estrategias de afrontamiento utilizadas por los conductores y
los posibles efectos sobre su salud psicoldgica y fisica.

Debido a que no se registran estudios previos sobre este lema se espera proporcionar
informacién de utilidad que contribuya a mejorar las condiciones laborales de los

chéferes y la seguridad vial a nivel local.
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Palabras clave: Conductores profesionales. Turnos de trabajo. Estrés laboral. Salud.

Estrategias de afrontamiento.

Motivos y antecedentes

Podemos decir que no existe unicidad de criterios en cuanto a la definicién del
concepto de estrés laboral, debido en parte a que implica una pluralidad de fenémenos y
que son varias las disciplinas cientificas que se han abocado a su estudio (Sauter,
Murphy, Hurrell y Levi, 1998). Incluso desde una misma disciplina es conceptualizado
de diferente manera por los investigadores de distintas lineas tedricas, tal es el caso de la
Psicologfa, dénde coexisten diferentes formas de entender el proceso de estrés laboral.

Para los fines de esta investigacién consideramos el concepto de estrés desde
una aproximacién transaccional, que es la que cuenta con mayor apoyo empirico y
fuerza tedrica, la misma tiene origen en los trabajos de Lazarus y Folkman (1984) y se
basa en un modelo cognitivo de estrés. Se reconoce que los diversos estimulos

potencialmente estresantes pueden llevar a respuestas emocionales diferentes en funcion

de las evaluaciones cognitivas realizadas por el individuo acerca de la situacién y sus

recursos. El estrés implica un desajfuste entre la persona y el ambiente que sucede
!

cuando las demandas ambientales ex:lceden los recursos y capacidades de la persona,

teniéndose en cuenta la existencia de diferencias individuales en lo que a la habilidad

percibida para afrontar esos estimulos se refiere. Por lo cual, cuando dichas demandas

provienen de ambiente laboral como estresor o fuente de estrés la experiencia se

conceptualiza como estrés laboral.

En el caso de los trabajadores que se desempefian como choferes de taxi y
remise, existen diversas fuentes potenciales especificas de estrés, entre las que se
cuentan, por ejemplo, la sobrecarga de trabajo, la inseguridad personal y la exposicion a
accidentes de transito (Oliver, Peralta y Piriz Gonzdlez, 2005). Todas estas fuentes
potenciales de estrés, cuando no se dispone de estrategias que puedan mitigar sus
efectos, pueden producir consecuencias nocivas sobre la salud fisica y psicolégica de
Jos choferes y deteriorar la calidad de su vida personal y familiar. Estos efectos, a su
vez. se ven potenciados por la precarizacién de otras condiciones de trabajo, por
ejemplo, la falta de cobertura médica (Oliver, Peralta y Piriz Gonzdlez, 2005).

Por otro lado, es esperable que en los trabajadores que se desempeiian en el
turno noche, algunos de estos factores estresantes asi como sus efectos sobre la salud se

vean acentuados. Por ejemplo, la inseguridad aumenta notablemente, se registra una



merma en el trabajo que implica una mayor competencia entre compaifieros, el deterioro
de la calidad vida personal y familiar es mayor, etc. Desde luego, encontramos también
los efectos intrinsecos y especificos del propio turno de trabajo (Knauth, 1998).

La actividad laboral desempefiada en las horas de la noche, con independencia
del trabajo de que se trate, ha sido objeto de varios estudios, que ponen de manifiesto
sus efectos negativos y dafiinos sobre la salud, produciendo alteraciones tanto orgdnicas
como psiquicas (Knauth, 1998; Rodriguez Jouvencel, 2005; Ubeda, 2006). Los efectos
generados por los turnos nOCturnos se consideran casi igual de nocivos que los turnos
que obligan a madrugar antes de las 6:00 hs teniendo como consecuencia un
rendimiento inferior en el trabajo, estos efectos son generados por la modificacién de las
funciones fisiolégicas del organismo humano que se encuentra adaptado inicialmente a
una mayor actividad en horas diurnas y por lo tanto en horas nocturnas existen
fenémenos como el descenso de temperatura corporal, disminucién de la capacidad de
atencién y rapidez en movimientos, disminucién de la presién sanguinea, los cuales se

han relacionado estrechamente con el hecho de que mas del 90% de los grandes

accidentes laborales ocurra entre las 24 y las 6:00 hs. El cuerpo humano realiza cambios

adaptativos para compensar‘ y suplir las necesidades generadas por el trabajo, pero a
partir de los 45 afios el organismo pierde esta capacidad de adaptacion y se desaconseja
mantener este tipo de actividad. La puesta en actividad del organismo en el trabajo
nocturno en un mMomento en que este se encuentra en estado de desmovilizacién tiene
para el individuo la doble consecuencia de un esfuerzo suplementario para mantener su
actividad y de un reposo compensatorio situado en un periodo de activacién, alterando
el ritmo circadiano, generando conflictos y consecuencias nocivas (Guzmdan Vazquez,
2003).

En el caso del trabajo en horarios atipicos, la esfera familiar del trabajador se ve
afectada ya que se dificulta la organizacién y sincronizacién de la actividad domestica
con los otros miembros de la familia (Knauth, 1993). También la vida social del
trabajador se ve afectada enormemente ya que éste reduce las posibilidades de
desarrollar relaciones formales e informales, margindndose poco a poco. reduciendo su

entorno al circulo de los que estdn en sus mismas condiciones.

Objetivos
Este trabajo se plantea analizar las diferencias segiin turno de trabajo en las

siguientes variables:



-

- Fuentes potenciales de estrés laboral asociadas al trabajo.

- Factores y condiciones de trabajo evaluados subjetivamente como
estresantes.

- Estrategias individuales y colectivas utilizadas para‘afrontar o reducir los
efectos del estrés y su utilidad percibida.

- Sintomatologia fisica y psicoldgica asociada.

Algunas de las hipétesis que guian este proyecto son:
- Los choferes de noche a diferencia de los diurnos perciben la
inseguridad y la baja ganancia como principales preocupaciones.
“En los choferes que trabajan en el turno nocturno prevalece la
sintomatologia psicoldgica por sobre la fisica.
- Los choferes de noche utilizan predominantemente estrategias de
afrontamiento individuales.
- Los conductores nocturnos presentan mayores dificultades en la esfera

de las relaciones familiares y sociales que los que trabajan durante el dia.
Métodos y técnicas

Participantes. Se trabajard con una muestra no probabilistica accidental de
choferes de la ciudad de Mar del Plata. La misma estard compuesta por 100 choferes del
turno noche y 100 choferes del turno dia que serdn contactados directamente en la via
publica o en su lugar de trabajo e invitados a participar, en forma andnima, del estudio.

Instrumento. Se dispone de una versién de un instrumento disefiado por el Grupo
Promocién de la Salud de la Fac. de Cs de la Salud y Serv Social de la UNMDP. El
mismo se compone de preguntas abiertas y cerradas para evaluar los siguientes grupos
de variablés: Parte 1- datos Bésicos; Parte 2- fuentes potenciales de estrés; Parte 3-
percepcién subjetiva de estresores (evaluacion primaria): Parte 4- estralegias de
afrontamiento y recursos (evaluacion secundaria); Parte 5- experiencia subjetiva de
estrés; y Parte 6- salud fisica y psicolégica.

Diseio y técnicas de andlisis. Se trata de un disefio no experimental transversal
correlacional. Los individuos son evaluados y comparados en las variables mencionadas
en un solo momento. Los datos resultantes son analizados mediante (écnicas de

estadistica descriptiva e inferencial utilizando el paquete estadistico SPSS.



Cronograma

Mes

Actividad 1 2 3 4 5 6
Actualizacién y recopilacion Bibliografica X X
Diseno de muestreo X
Recoleccion de datos X © X
Gestién y analisis de datos X X
Elaboracién de informe final y conclusiones X X
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INTRODUCCION Y FUNDAMENTOS



1-INTRODUCCION

El presente trabajo se propone analizar diferentes aspectos del estrés
laboral en conductores profesionales de taxi y remise de la ciudad de Mar del
Plata de acuerdo al turno de trabajo en que desempenan su actividad.
Pensamos que las condiciones de trabajo no son las adecuadas para los
choferes en general, lo cual es mucho mas acentuado para los choferes del
turno noche.

Es de publico conocimiento que las calles de la ciudad de Mar del plata
donde se desempefian laboralmente los choferes padecen una problematica
muy grande en cuanto al transito, caracterizada por la constante transgresion
de las normas viales, la prevalencia de un estilo de conduccion agresiva, la
carencia de una educacion vial apropiada, la reticencia a adoptar medidas de
seguridad, a esto se suma el deterioro creciente de las calles y una
sefalizacion deficiente, cuestiones que considerando que el tiempo de
exposicion que un conductor profesional es muy superior al del resto de la
poblacion, incrementan notablemente el riesgo de accidentes. Esta situacion
se agrava aun mas en horas de la noche debido al exceso de velocidad en
calles poco transitadas, el no funcionamiento de muchos semaforos, la escasa
iluminacion especialmente en la periferia de la ciudad, un mayor indice de
consumo de alcohol en conductores y la fatiga propia de estos horarios.

Los conductores profesionales sufren una precarizacion general de su
trabajo. Esta actividad para que sea redituable requiere de muchas horas de
trabajo que no se corresponde con la ganancia percibida, las horas de

descanso y tiempo libre no son las suficientes y los choferes estan expuestos a



ser asaltados. Las condiciones durante la noche son aun mas desfavorables ya
que sobre todo en invierno el trabajo se reduce enormemente a altas horas de
la noche lo que deriva en una gran competencia laboral entre colegas. El
riesgo de asalto es mayor debido a que los delincuentes utilizan a su favor la
oscuridad de la noche, la desproteccion y caracteristicas solitarias de este
trabajo. Los choferes estdn mas expuestos a ser agredidos verbal o
fisicamente no solo por los asaltantes sino por los pasajeros u otros
conductores ya que durante la jornada hay diferencia entre los usuarios diurnos
del servicio y del transito, los cua[es estan cumpliendo con sus actividades
sociales, sea laborales, educativas, etc y aquellos usuarios nocturnos quienes
en su mayoria salen en busca de diversion, haciendo uso de drogas y alcohol,
tornandose personas con las que es mas dificil relacionarse en buenos
términos.

El gremio de los taxistas y de los remiseros esta en desventaja respecto
de los choferes de colectivos ya que estos han conseguido por medio de la
tarjeta magnética circular sin portar dinero, lo cual los hace menos vulnerables.

Los conductores nocturnos son en su mayoria empleados cuyo sueldo
se deduce de un porcentaje de lo recaudado diariamente, condicién que difiere
de la del titular del taxi o remise, el cual puede optar por la ventajas del horario
diurno para trabajar, percibe la ganancia propia mas la que le suministra el
chofer y goza de una mayor libertad para decidir sobre su descanso,
vacaciones y organizacion del trabajo. Lo anterior impiica que cuando el chofer
nocturno no puede cumplir con la jornada laboral por cualquier circunstancia,
por ejemplo una enfermedad, no percibe ganancia alguna. Ademas esta

condicionado por las exigencias laborales derivadas de su condicion de
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dependiente, teniendo que dar cuenta diariamente del estado del vehiculo,
recaudacion, tiempos muertos, etc. De acuerdo a sus ingresos a la mayoria se
le torna casi imposible acceder a una cobertura médica.

En este ultimo tiempo, tanto por presion sindical como a una exigencia
del Ministerio de Trabajo y AFIP se encuentran avanzadas las negociaciones
para el blanqueo, que implica que los choferes se puedan constituir como
monotributistas y afiliados a una ART, o empleados legales con respecto al
titular, lo cual les permitiria acceder a una futura jubilacién, disponer de obra
social y cobertura en caso de accidente o enfermedad.

Otra de las cuestiones que preocupan al sector es la de la competencia
desleal por parte sobre todo de los remises ilegales o “truchos”, que quitan
trabajo a los que se desempeiian legalmente, efectuando los viajes a un precio
menor, no cumpliendo con las exigencias minimas en lo que respecta al

modelo, las condiciones del vehiculo, y el seguro para pasajeros transportados.

11



MARCO TEORICO

12



2- MARCO TEORICO

2.1 Definicion de trabajo

Entendemos el trabajo como una actividad que ademéas de la
subsistencia otorga al individuo la posibilidad de crecer y realizarse en relacion
al medio ambiente al que modifica y por medio del cual el mismo se modifica
(Redondo, 1999) . El trabajo tiene consecuencias psicoldgicas tales como:

- Impone una estructura de tiempo definida durante los dias habiles

- Obliga al establecimiento de vinculos extrafamiliares.

- Establece metas que exceden a las individuales y que obligan a la

accién conjunta para obtenerlas.

- Confiere status e identidad social.

Trabajar es beneficiarse con un lugar para hacer y hacerse con los otros.
La identidad es una conquista que se capitaliza en el orden de lo singular pero
se opera en el orden de la intersubjetividad. La realizacion de si mismo pasa
por la mirada del otro. En el ambito erdtico, la identidad se siente en el
reconocimiento del ser. En el ambito social, esta busqueda se desarrolla
permanentemente por medio del reconocimiento del hacer. Solo accedo a mi
mismo y al otro por la mediacién de un hacer considerado, tomado en cuenta
(Dessors & Moliner, 1994).

Se sabe gracias a la ergonomia que existe un desfasaje irreductible
entre el trabajo tedrico- lo que se debe hacer- y el trabajo real — lo que se
hace-. Son los azares y contradicciones inherentes a la tarea o a los
procedimientos los que hacen que el trabajo nunca sea tal como estaba

previsto que fuera. Cualquiera sea la calidad de la prescripcion, siempre
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comporta fallas que deben ser resueltas en la situacion laboral. En otras
palabras trabajo no es empleo, es la actividad desplegada por hombres y
mujeres para enfrentar lo que no esta dado por la organizacién tetrica del
trabajo (Davezies, 1991, citado en Dessors & Guiho-Bailly, 1998) por lo que los
agentes movilizan su inteligencia y personalidad para superar lo que la realidad

les opone en términos de imprevistos y contradicciones.

2.2 Concepto de estrés laboral

Podemos decir que no existe unicidad de criterios en cuanto a la
definicion del concepto de estrés laboral, debido en parte a que implica una
pluralidad de fendmenos y que son varias las disciplinas cientificas qué se han
abocado a su estudio (Sauter, Murphy, Hurrell y Levi, 1998). Incluso desde una
misma disciplina es conceptualizado de diferente manera por los investigadores
de distintas lineas tedricas, tal es el caso de la Psicologia, donde coexisten
diferentes formas de entender el proceso de estrés laboral.

Para los fines de esta investigacion consideramos el concepto de estres
desde una aproximacion transaccional, que es la que cuenta con mayor apoyo
empirico y fuerza tedrica, la misma tiene origen en los trabajos de Lazarus y
Folkman (1984) y se basa en un modelo cognitivo de estrés. Se reconoce que
los diversos estimulos potencialmente estresantes pueden llevar a respuestas
emocionales diferentes en funcién de las evaluaciones cognitivas realizadas
por el individuo acerca de la situacion y sus recursos. El estrés implica un
desajuste entre la persona y el ambiente que sucede cuando las demandas
ambientales exceden los recursos y cépacidades de la persona, teniéndose en

cuenta la existencia de diferencias individuales en lo que a la habilida




percibida para afrontar esos estimulos se refiere. Por lo cual, cuando dichas

demandas provienen del ambiente laboral como estresor o fuente de estrés la

experiencia se conceptualiza como estrés laboral.

Por lo tanto se pueden distinguir dentro de este modelo los siguientes

conceptos:

Fuentes potenciales de estrés o estresores que implica que ciertas
caracteristicas de las condiciones de trabajo y}de Su organizacion
pueden representar factores de riesgo psicosocial para la salud y el
bienestar individual y organizacional.

Percepcion subjetiva de los estresores (evaluacion primaria): que
consiste en la evaluacién cognitiva de una situacién y de los elementos
que la componen, siendo esta percepcion la que pone en marcha la
experiencia del estrés con distintas consecuencias y resultados. Por lo
tanto esta evaluacion se refiere a como consideran los sujetos que los
afectan los distintos estresores. Un acontecimiento puede ser evaluado
primariamente como irrelevante, benigno, estresante. Entre las
evaluaciones estresantes, se incluyen aquellas que significan dafno o
perdida, amenaza o desafio. El sujeto evaluard un evento como dafo o
pérdida cuando percibe que ha recibido ya algun perjuicio, como
amenazante cuando danos o pérdidas no se han producido pero se
prevén; y como desafio cuando hay una valoracién de las fuerzas
necesarias para confrontar el evento.

Evaluacion secundaria: si luego de la evaluacién primaria se establece el
caracter negativo o perjudicial del evento, mediante la evaluacion

secundaria la persona evalua los recursos disponibles para afrontarlo, su
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nivel de eficacia y las posibles consecuencias para su salud (Lazarus y
Folkman, 1984). Es asi como surge el concepto central de esta teoria: el
afrontamiento.

Estrategias de afrontamiento: conjunto de esfuerzos cognitivos y
comportamentales constantemente cambiantes que se desarrollan para
controlar o reducir las demandas especificas internas y/o externas que
son evaluadas como excedentes o desbordantes de los recursos del
individuo (Lazarus & Folkman, 1986).

Pueden estar dirigidas a eliminar o controlar los estresores, a
modificar la apreciacién de los mismos o a tratar de que esas
experiencias no incidan negativamente sobre las respuestas
psicoldgicas o somaticas del individuo. Los sujetos pueden implementar
estrategias individuales o colectivas, permitiendo estas Ultimas reducir
los sentimientos de incompetencia derivados del fracaso de las
primeras, ante problemas de origen o expresion colectiva. Las
estrategias menos funcionales son las de negacion o evitacion del
problema (Peird, 2001).

Las estrategias puede también distinguirse como centradas en el
problema o centradas en la emocion (Lazarus & Folkman, 1984). El
primer grupo de estrategias tiene como fin manejar o alterar el origen del
estrés. Las estrategias centradas en la emocién tienen como objetivo
reducir o dominar las emociones suscitadas por el evento estresante.

De la investigacion result6 que los individuos utilizaban
estrategias centradas en la emocién, cuando evaluaban que tenian

pocas posibilidades de modificar un evento, estrategias centradas en el

16



problema, cuando el acontecimiento era percibido como modificable,

mostrando menos activaciéon emocional y estres.

Psicoanalistas franceses abocados a la investigacion en psicopatologia
y psicodinamica del trabajo entre los que se destaca Christopher Dejours
(1998) han hecho hincapié en un fenémeno que se produce en el colectivo de
los obreros de la construccion y operarios de industrias quimicas pero que
podria hacerse extensivo a otras profesiones riesgosas.

El riesgo de la actividad genera una gran ansiedad frente a la cual se
desarrolla una ideologia defensiva de caracter funcional cuyo objetivo principal
es enmascarar, contener, ocultar dicha ansiedad. Se trata de un mecanismo
especifico de grupo, tiene un caracter vital y necesario, y reemplaza los
mecanismos individuales, que solo pueden volver a utilizarse cuando un
minimo de control este asegurado sobre la realidad peligrosa.

Es por ello que resulta sugestivo que los obreros de la construccion
resisten las consignas de seguridad como si fueran inconscientes de los
riesgos y hasta como si sintieran algun placer. Desafian al peligro con orgullo,
rivalidad y temeridad. Sin embargo conocen el riesgo, lo sienten a flor de piel, y
en determinadas circunstancias desencadenantes sufren mucha ansiedad. La
misma esta habitualmente contenida por los sistemas defensivos, que son
absolutamente necesarios, sino no podrian trabajar a causa del miedo. Es una
defensa colectiva y no quieren que se les haga recordar lo tan costosamente
buscan conjurar. Al que no soporta lo echan por miedoso, curiosamente esta

defensa garantiza la productividad.

(e M
ND*

2.3- Exposicién y riesgo de accidentes y violencias



La conduccién de taxis y remise es considerada una actividad riesgosa
debido a los efectos que esta ocupacion puede tener sobre la salud de los
trabajadores. Esta circunstancia a su vez puede incidir sobre su desempefio en
la conduccién y generar potenciales consecuencias sobre la seguridad global
del transito. Existen estudios que sefialan que ciertas variables ambientales y
personales especificas de la ocupacion pueden actuar como factores
contribuyentes al riesgo de accidentes en especial la fatiga y el estrés
ocupacional producto de la sobrecarga de trabajo (Taylor & Dorn, 2006). Se ha
identificado como los sintomas de somnolencia y apnea pueden asociarse a un
mayor historial de accidentes de transito (Gulbay, Acican, Dogan, Baccioglu,
Gullu & Karadag, 2003). Una investigacion realizada con conductores de taxi
de la ciudad de Sydney (Australia) revela que existe una correlacion negativa
entre el tiempo de descanso en la jornada laboral y las causas de los
accidentes de transito pero como agravante de esta situacién, el sesgo de
optimismo lleva a los conductores a creer que pueden conducir con seguridad
auin a pesar de la fatiga (Dalziel & Job, 1997).

Por otra parte también encontramos condiciones propias de la
ocupaciéon que incrementan el riesgo de resultar victima de diferentes formas
de violencia y delito, por ejemplo: trabajar solo, tratar de forma directa con el
publico, manejar dinero, trabajar de noche y prestar servicios en zonas de
potencial riesgo. Esta cuestion ha recibido especial interés en algunos paises,
por ejemplo EEUU, donde esta actividad ocupa el primer lugar cuando se
consideran las muertes por homicidio en el lugar de trabajo. De acuerdo a

National Institute for Occupational Safety and Health, en comparacién con otras
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ocupaciones es 60 veces mas probable que un conductor de taxi sea
asesinado en su lugar de trabajo (NIOSH, 1996).

En sintesis, el potencial catastréfico es alto, especialmente en paises
donde el transito es globalmente inseguro y la violencia es un problema en
crecimiento. Sin embargo, y a pesar de la importancia relativa del tema, la
literatura cientifica sobre condiciones, medio ambiente de trabajo y salud en
conductores es relativamente escasa y fragmentada, al menos si la

comparamaos con otras ocupaoiones.

2.4- Riesgos medio ambientales y de ergonomia vehicular

Ademas del potencial de riesgo en materia de inseguridad, se han
sefialado e identificado otras condiciones ambientales del transito que pueden
asociarse a problemas de salud. En este sentido, se ha investigado
sistematicamente la exposicion a la polucién producida por emisiones de gases
vehiculares en diferentes poblaciones, como Francia (Zagury, Le Mo.ullec &
Momas, 2000). ltalia (Manini, De Palma, Andreoli, Poli, Mozzoni, Folesani, Mutti
& Apostoli, 2006); Corea (Son, Yang, Breysse, Chung & Lee, 2004). En este
aspecto la evidencia indica que se trata de una ocupacion que implica mayor
exposicion y riesgo de padecimiento de enfermedades vinculadas a la polucion,
como enfermedades respiratorias. Se estima también que esta exposicion
puede estar relacionada con un mayor riesgo de contraer cancer de pulmon,

gastrointestinal, de vejiga, leucemia u otros tipos de cancer linfatico (Hansen,

Raaschou-Nielsen & Olsen,1998).
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Otro aspecto importante a considerar a partir de estudios en ergonomia
vehicular es la relacion entre conduccién de taxis y problemas musculo
esqueléticos. Por ejemplo, Chen, Chan, Katz & Christiani (2005) han
proporcionado los primeros resultados que establecen que la conduccion
prolongada se asocia a una alta prevalencia de dolores en la espalda baja
(Lumbalgia). Otras investigaciones han verificado que la exposicion prolongada
a vibraciones de baja intensidad dei vehiculo experimentada por los
conductores causa dolores de hombros, cuello y espalda. Estos padecimientos
se ven propiciados por el estrés laboral, las condiciones de trabajo
insatisfactorias y la excesiva duracién de la jornada laboral (Magnusson, Pope,

Wilder & Areskoug 1996).

2.5- Carga de trabajo y realizacién personal

Ademas de aumentar el riesgo de sufrir accidentes de transito por fatiga,
la sobrecarga de trabajo vinculada sobre todo a la exigencia horaria repercute
sobre el estilo de vida resultando una dimensién importante en lo que respecta
a la salud fisica y psicologica. La jornada de laboral prolongada quita tiempo
libre y lleva a una vida sedentaria con el correspondiente riesgo de obesidad,
hipertension, problemas cardiovasculares, etc (Chen, Chang, & Christiani,
2005). Estudios realizados sobre fatiga en conductores de taxi han demostrado
que entre sus consecuencias se halla el aumento de las manifestaciones de
ira-hostilidad y tension-ansiedad y la disminucién de la atencién (Guo-Ping &
Kan, 2006). Por otra parte, la pobre calidad del suefio aumenta el riesgo de

desarrollar enfermedades fisicas y también psicolégicas como la diabetes, la
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hipertension, los dolores de cabeza, los dolores musculares o la depresion
(Knudsen, Ducharme, & Roman, 2007).

Investigadores japoneses (Nakano, Nakamura, Hirata, Harada, Ando,
Tabuchi, Matunaga & Oda, 1998) han efectuado estudios que relacionan el
estilo de vida de los conductores de taxi y su correspondiente exposicion a
factores estresantes con alteraciones en el sistema inmunolégico, circunstancia
que hace a estos trabajadores més vulnerables a contraer enfermedades.

Numerosos estudios han reportado que la sobrecarga horaria, falta de
tiempo libre junto con la baja ganancia derivan en insatisfaccion laboral y la

percepcion de que el trabajo es estresante.

2.6- Otras dimensiones y factores de riesgo en el trabajo de los conductores

Existen otros aspectos no estudiados en la literatura pero que podrian
ser igualmente relevantes a la hora de analizar las relaciones entre condiciones
de trabajo y salud. La calidad de la organizacion y las relaciones
interpersonales debe ser considerada una dimension importante. Si bien no se
han identificado trabajos que analicen este aspecto, se trata de un tema muy
estudiado desde la perspectiva de los factores psicosociales del trabajo en
otras ocupaciones, y es razonable suponer que puede constituir un factor mas
de riesgo asociado al estado de salud de los choferes.

Respecto a la organizacion, la misma varia de un pais a otro e incluso es
diversa segln las regiones o ciudades de un mismo pais. Existe la variante de
trabajadores por cuenta propia, aquellos que integran cooperativas de
conductores, o grandes empresas privadas de taxis con gran numero de

vehiculos propios. En Argentina, ademas, existe la figura del conductor dueno
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de vehiculo (titular) y el conductor contratado (pedn de taxi). También existen
empresas de radio-llamado, las cuales asignan viajes a los choferes
generando una modalidad distinta de trabajo. Por ello, la calidad de la
organizacién y los potenciales problemas interpersonales puede variar
considerablemente de un caso a otro.

En cuanto a la interaccion social en el trabajo y sus efectos en las
relaciones interpersonales en la vida privada, el taxi implica la interaccion con
otros usuarios del trafico (conductores y peatones) y del servicio (pasajeros) —
‘tr-ato al publico - . En el servicio de radio, la interaccién con los operadores de
radio. En los contratados, la interaccion con los superiores. En las flotas y
cooperativas, la interaccién con otros compafieros. Todo esto puede variar y

afectar la calidad del trabajo, y producir o moderar cambios en la salud.

2.7 Factores ‘agravantes’

Del andlisis de la actividad de conductor de taxi en diversos paises se
puede observar que mas alla que existen diferencias en las condiciones de
filiacién sindical y de seguridad social, en funcion de sus respectivos sistemas
de organizacion, este colectivo de trabajadores suelen tener un apoyo precario
en este sentido y una situacién mas desfavorable en comparacion con otras
ocupaciones.

En muchos paises esta actividad es considerada un empleo “residual” optada
por inmigrantes o trabajadores que han perdido su empleo (Facey, 2003).
En Argentina, muchos trabajadores que perdieron su empleo a raiz de la crisis

econdmica adoptaron por necesidad esta ocupacion sustituta. Su marco legal




no esta claramente establecido por lo que las condiciones laborales son

precarias.

2.8 - Efectos psicofisicos del trabajo nocturno

La actividad laboral desempefiada en las horas de la noche, con
independencia del trabajo de que se trate, ha sido objeto de varios estudios,
que ponen de manifiesto sus efectos negativos y dafinos sobre la salud,
produciendo alteraciones tanto organicas como psiquicas (Knauth, 1998;
Rodriguez Jouvencel, 2005; Ubeda, 2006). Los efectos generados por los
turnos nocturnos se consideran casi igual de nocivos que los turnos que
obligan a madrugar antes de las 6:00 hs teniendo como consecuencia un
rendimiento inferior en el trabajo, estos efectos son generados por la
modificacion de las funciones fisiolégicas del organismo humano que se
encuentra adaptado inicialmente a una mayor actividad en horas diurnas y por
lo tanto en horas nocturnas existen fendmenos como el descenso de
temperatura corporal, disminucién de la capacidad de atencion y rapidez en
movimientos, disminucién de la presién sanguinea, los cuales se han
relacionado estrechamente con el hecho de que mas del 90% de los grandes
accidentes laborales ocurra entre las 24 y las 6:00 hs. El cuerpo humano
realiza cambios adaptativos para compensar y suplir las necesidades
generadas por el trabajo, pero a partir de los 45 anos el organismo pierde esta
capacidad de adaptacion y se desaconseja' mantener este tipo de actividad. A
lo largo de los afios no se logra un acostumbramiento al trabajo nocturno sino
una intolerancia progresiva creciente. La puesta en actividad del organismo en

el trabajo nocturno en un momento en que este se encuentra en estadg/de™ "




Los efectos de los tumos de trabajo son a veces dificiles de poner en
evidencia porque por un lado ha existido una seleccion medica previa, porque
el trabajador inadaptado abandona el trabajo al poco tiempo, porque los efectos
no son inmediatos y solo se manifiestan a largo plazo sumado a que no existen

seguimientos de los ex trabajadores nocturnos.
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3. PROPOSITO, OBJETIVOS E HIPOTESIS DE INVESTIGACION

Debido a que no se registran estudios previos sobre el tema, esta
investigacion tiene como finalidad describir y analizar, mas all4 de los factores
intrinsecos y especificos del propio turno noche de trabajo, las condiciones
laborales particulares de los choferes de taxi y remise nocturnos en relacion
con los diurnos de la ciudad de Mar del Plata y de las consecuencias nocivas
sobre su salud fisica y psicolég}ica, que pueden deteriorar la calidad de su vida
personal y familiar, esperando proporcionar informacion de utilidad que
contribuya a mejorar las condiciones laborales de los choferes y la seguridad
vial a nivel local.

Asi, nos planteamos como objetivo de investigacién analizar las diferencias
segln turno de trabajo en las siguientes variables:
. Fuentes potenciales de estrés laboral asociadas al trabajo.
- Factores y condiciones de trabajo evaluados subjetivamente
como estresantes.
- Estrategias individuales y colectivas utilizadas para afrontar o
reducir los efectos del estrés y su utilidad percibida.

. Sintomatologia fisica y psicolégica asociada.

Asimismo, establecemos las siguientes hipotesis de investigaciéon que
guian el trabajo:

1- Los choferes de noche a diferencia de los diurnos perciben la

inseguridad y los bajos beneficios econdémicos como principales

preocupaciones laborales.
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Parte 4- Estrategias de afrontamiento y recursos (evaluacion secundaria)

Parte 5- Salud fisica y psicologica

A partir de los datos primarios del cuestionario se construyeron los siguientes

indices:

a) Indices de Condiciones laborales

- indice: Condiciones ambientales y viales: incluye condiciones del entorno vial
y del vehiculo. Los indicadores que miden esta variable son: estado de la
calles; sefalizacion vial; iluminacion; estado del vehiculo; sistema de frenos,
direccién, amortiguacién; comodidad general del vehiculo; sistema de
ventilacion: horario de trabajo; problemas de asignacion de viajes y viajes
negativos; evaluacion del servicio de taxis y remise. El coeficiente de
consistencia interna para este indice es de Alfa= 0,71.

- indice “Riesgo fisico™. incluye la exposicion a accidentes y violencia. Los
indicadores que miden esta variable son: en el transcurso del afio, cantidad de
accidentes de transito, con o sin heridos; cantidad de asaltos e intentos de
asalto; cantidad de enfrentamientos fisicos con pasajeros o companeros;
seguridad del transito. Coeficiente de confiabilidad: Alfa= 0, 75.

- indice “Interaccién social™ evalia la calidad de las relaciones con superiores,
operadores, conductores, pasajeros y otros usuarios del transito. Los
indicadores que miden esta variable son: problemas, discusiones o peleas con:
jefes o superiores; operadores; compaiieros; pasajeros; otros conductores/

peatones; otros choferes; con familiares, amigos o pareja; Relacion o trato con
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compaieros; pasajeros; conductores o peatones (Coeficiente de fiabilidad Alfa:
0,76).

- indice “Realizacién personal, tiempo libre y carga de trabajo™ incluye la
valoracién del trabajo como tal, la cantidad de tiempo que les demanda y las
posibilidades de ocio, tiempo libre y vida social. Los indicadores que miden esta
variable son: interferencia del trabajo en la vida personal o familiar; si el tiempo
libre es suficiente; valoracién del trabajo (“si/no”); balance entre cosas buenas y
malas del trabajo; si el dinero que gana es suficiente; si el dinero le alcanza
para cubrir sus necesidades econdmicas; preferencia por otro trabajo por el
mismo dinero; trabajo anterior mas satisfactorio; si pudo tomarse vacaciones en

el transcurso del afio; interferencia del trabajo en su vida intima (Alfa= 0,71 )-

b) Indices de salud

- indice “Sintomas conductuales o fisicos”.

Los indicadores son: sensacion de cansancio o agotamiento; insomnio o
problemas para dormir; dolor de pecho; ganancia o perdida de peso;
taquicardia o palpitaciones; sudoracion o escalofrios; tension o dolor en la
mandibula; dolor de cabeza o migrafas; dolor en las piernas, rodillas o pies;
problemas de visién o cansancio ocular; gripe, resfrio o bronquitis; dolores de
hombros, brazos o manos; dolor de espalda, cuello o cintura; problemas
cardiovasculares; alguna infeccién; problemas renales, dolores de rifion;
problemas digestivos (Coeficiente de confiabilidad: 0,72).

- indice “Sintomas emocionales”. Los indicadores son: falta de animo, interés o

motivacion; sentimiento de angustia; malhumor, impaciencia o irritabilidad;
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pesimismo; cambios de caracter, reacciones violentas; Necesidad de estar
solo: Ideacion suicida. Coeficiente de confiabilidad: 0,75.

- indice “Sintomas cognitivos”. Los indicadores son: Desorientacion espacial;
problemas para hablar o pensar claraménte; problemas de concentracion;

problemas de memoria. Coeficiente de confiabilidad: 0,73

c) Por dltimo, se calcula un indice de preocupacion laboral y un indice de estrés
percibido:

“Escala de preocupaciones™ incluye el grado en que cuestiones relativas a
este trabajo son percibidas como amenazantes para la salud. Los indicadores
incluidos en esta variable son: estado o comodidad del vehiculo; mantenimiento
del vehiculo: estado de las calles; turno de trabajo; problemas de salud
ocasionados por el trabajo; presién o exigencias de horario; sobrecarga horaria
de trabajo; situacion salarial o econdmica; problemas con comparieros, jefes u
operarios; problemas con pasajeros, otros conductores o peatones; problemas
en la organizacion del trabajo; forma en que esta organizado el servicio de taxis
y remises; posibilidad de tener accidentes de transito; posibilidad de sufrir una
asalto o dafio fisico; problemas que el trabajo le genera con la familia, amigos o
pareja; falta de tiempo libre, francos o vacaciones. La respuesta a estos
indicadores es mediante la siguiente escala de valoracién (mucho/ bastante/ un
poco/ nada)

- “Escala de distres”. Los indicadores incluidos en esta variable: persistencia o
no de los problemas de trabajo a pesar de las estrategias de afrontamiento;

posibilidad de resolver los problemas de trabajo; mejoramiento de las
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condiciones de trabajo en el corto plazo; consecuencias del trabajo sobre la

salud.

4.3 Disefio y técnicas de analisis

Se trata de un disefio no experimental transversal correlacional. Los
individuos son evaluados y comparados en las variables mencionadas en un
solo momento. Los datos resultantes son analizados mediante técnicas de
estadistica descriptiva e inferencial utilizando el paquete estadistico SPSS. Se
comparan las diferencias por turno para todos los indices mencionados (prueba
f). También se analizan las correlaciones entre las variables para cada grupo

por separado (coeficiente r de Pearson).
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5. RESULTADOS

5.1 Analisis comparativo de las variables por turnos de trabajo

Teniendo en cuenta las variables conformadas se procedi6 a establecer

si en cada una de ellas existen diferencias significativas entre el turno diurno y

nocturno de trabajo. La tabla 1 muestra los descriptivos para todas las

variables analizadas segun turno de trabajo (Dia y Noche)

Tabla 1. Descriptivos para las variables analizadas segun turno de

trabajo.

Media Desvio Tipico

1. Condiciones ambientales, viales, etc. Dia 16,13 2,362
Noche 19,26 3,021

2 Interaccién Social Dia 13,03 2,452

Noche 13,94 3,060

3 Realizacion personal Dia 14,75 2,157
Noche 15,44 2,602

4. Riesgo fisico Dia 4,52 ,671
Noche 4,96 ,956

5. Esc. preocupaciones Dia 32,43 6,546
| Noche 33,99 8,296
6. Sintomas-emocionales Dia 1,35 1,763
Noche 2,10 1,854

7. Sintomas conductuales y fisicos Dia 4,89 2,711
Noche 5,27 3,113

8. Sintomas-Cognitivos Dia ,29 ,806
Noche ,58 1,006
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9. Esc.Distres 1 Dia 9,92 1,320

2 Noche 10,06 1,324

Tabla 2. Resultados de la prueba t y tamano del efecto (d de Cohen) para las

diferencias entre los grupos en todas las variables.

d

t g/ p (bilateral) Cohen r

1- Condiciones ambientales, ,499
-7,989 196 ,001  1.154
viales,
2-Interaccién Social -2,289 197 ,023 ,328 ,161
3-Realizacion personal, tiempo ,142
-2,006 198 ,046 ,288
libre y carga de trabajo
4-Riesgo fisico -3,714 198 ,001 ,532 ,257
5-Escala de preocupaciones  -1,455 197 147,208,103
6-Sintomas-emocionales -2,932 198 ,004 414,202
7-Sintomas conductuales y ,130 ,064
-,906 198 ,366
fisicos
8-Sintomas-Cognitivos -2,222 198 ,027 318 157
9-Escala de distrés -,702 198 484 ,105 ,052

La Tabla 2 muestra los resultados de la prueba t y el tamafio del efecto (d) para
las diferencias entre los grupos en todas las variables. Se observan diferencias
significativas en las variables: 1- condiciones ambientales y viales, 2-

interaccioén social, 3- realizacion personal, tiempo libre y carga de trabajo 4-

riesgo fisico, 6-sintomas emocionales, 8-sintomas cognitivos. Las variables PSICOCED
CENTRO D
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que no difieren significativamente entre los turnos diurno y nocturno son: 5-
escala de preocupaciones, 7-sintomas conductuales y fisicos, 9-escala de
distres.

En cuanto al tamafo del efecto (d) la variable que presenta mayor diferencia
entre los turnos es condiciones ambientales y viales. En menor medida y en
orden descendente las variables: riesgo fisico; sintomas emocionales;
Interaccién social; sintomas cognitivos y realizacién personal, tiempo libre y

carga de trabajo.

5.2 Correlaciones

Ademas de verificar la existencia de diferencias significativas en cada una de
las variables, se procedié a analizar las correlaciones entre las mismas para
cada grupo (Tabla 3). La finalidad fué detectar posibles diferencias en estas

relaciones segun el tumo de trabajo.
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De acuerdo a los resultados, se observan determinadas correlaciones
positivas significativas entre variables que corresponden a conductores del
turno noche las cuales no se registran en los conductores del turno de dia.
Estas correlaciones son:

- Los sintomas emocionales con las condiciones ambientales, viales y el
riesgo fisico.

- Los sintomas conductuales y fisicos con las condiciones ambientales y
viales, riesgo fisico, interaccion social, escala de distres y escala de
preocupaciones.

- Los sintomas cognitivos con la variable realizacion personal, tiempo libre
y sobrecarga horaria; la escala de distres y la escala de preocupaciones

- La variable condiciones ambientales, viales de‘ trabajo se correlaciona
con la variable realizacion personal, tiempo libre y carga de trabajo

- La variable interaccion social presenta una correlacién con el riesgo
fisico: la escala de preocupaciones y la variable realizacion personal, tiempo
libre, carga de trabajo.

- La variable realizacion personal, tiempo libre, carga de trabajo con el
riesgo fisico.

- El riesgo fisico tiene una correlacion significativa con la escala de
preocupaciones.

En el resto de las combinaciones posibles de variables se registran
correlaciones positivas en ambos turnos de trabajo.

Las variables que no presentan correlacién en ninguno de los turnos son:

- sintomas cognitivos con riesgo fisico

- condiciones ambientales y viales con riesgo fisico.
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5.3 Andlisis de los sintomas

No obstante haber agrupado los sintomas en conductuales, emocionales y
cognitivos, se efectud el analisis de cada uno de ellos tal cual el disefio del
instrumento, para realizar comparaciones entre los turnos de trabajo teniendo

en cuenta los porcentajes de presencia de los mismos en los conductores

(Tabla 4).
Tabla 4.

Turno Sintomas Porcentaje de presencia
noche dolor de espalda ,cuello o cintura? 75,0%
dia 79,3%

taquicardia o palpitaciones? 13,9%

8,7%

problemas cardiovasculares? 2,8%

4,3%

sudoracion o escalofrios? 7.4%

6,5%

falta de animo interés o motivaciéon? 50,9%

30,4%

sentimientos de angustia? 31,5%

14,1%

noche dolores de hombros, brazos o manos? 53,7%
dia 55,4%
tension o dolor en la mandibula? 9,3%

13,0%

dolor de pecho? 12,0%

6,5%

noche algun tipo de alergia? 9,3%
dia 26,1%
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noche

dia

noche

dia

noche
dia
noche

dia

noche

insomnio o problemas para dormir?

desorientacién espacial o temporal?

pesimismo?

dolores en las piemas, rodillas y en los pies?

dolor de cabeza o migrafias?

pérdida de cabello?

alguna infeccién?

problemas de concentracién?

problemas de memoria?

pensar en el suicidio?

sensacion de cansancio o agotamiento?

problemas de visién o cansancio ocular?

prblemas renales. dolores de rifion?

gripe, resfrio o bronquitis?

maliiumor,impaciencia,irritabilidad?

cambios de caracter,reacciones violentas?

algun tipo de fobia?

34,3%
20,7%
12,0%
4,3%
23,1%
17.4%
60,2%
58,7%
40,7%
35,9%
15,7%
21,7%
,0%
9,8%
24,1%
7.6%
17,6%
14,1%
4,6%
5,4%
67,6%
59,8%
41,7%
30,4%
8,3%
9,8%
37,0%
33,7%
50,0%
30,4%
20,4%
10,9%

3.7%
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dia 5,4%
problemas digestivos?( dolor de estomago,
29,6%
diarrea, etc)
23,9%
algun problema respiratorio? (asma,sensacion de
5,6%
ahogo,etc)
9,8%
problemas de presion arterial? 7,4%
9,8%
algan problema de piel? ( dermatolégico) 4,6%
15,2%
noche problemas para pensar o hablar claramente? 4,6%
dia 3,3%
necesidad de estar solo, aislado, evitar contacto
29,6%
social?
26,1%
dificultades en su vida sexual? 10,2%
4,3%

De acuerdo a los resultados resulta significativo que los conductores nocturnos
en un 50,9% manifestaron falta de animo, interés o motivacion, el 31,5%
sentimientos de angustia, mientras en los conductores diurnos se registré un
30,4% y un 14,1% respectivamente.

En el turno de dia se verifica la presencia en un 26% de algdn tipo de alergia,
sintomas que en el turno noche se dan en un 9,3%.

Los del turno noche presentan problemas para dormir en un 34% respecto de
un 20,7% para los de dia. En un 24% presentan problemas de concentracion

mientras los de dia un 7,6%. Resulta significativo que los conductores
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nocturnos manifiestan malhumor, impaciencia, irritabilidad en un 50%, y

cambios de caracter en un 20% respecto de un 30% y un 10% respectivamente

para los diurnos.
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6- CONCLUSIONES

6.1 Condiciones /aboralés y fuentes de estrés: diferencias entre el turno noche
y dia

Se partié del supuesto de que si bien la actividad posee determinadas
caracteristicas generales, el colectivo de los conductores profesionales no es
homogéneo ya que las condiciones laborales y fuentes potenciales de estrés a
que se encuentran expuestos los choferes difieren significativamente segin el
horario en que la actividad se lleva a cabo.

De acuerdo a los datos cuantitativos y cualitativos obtenidos se
registraron diferencias entre los turnos en la mayoria de las variables. A
continuacion, comentamos estas diferencias segun las variables consideradas

en este estudio.

6.1.1 Condiciones ambientales y viales

Consideramos que la diferencia entre el turno noche y diurno en esta
variable se debe a que si bien el estado de las calles y la sefializacion vial es
deficiente para todos los choferes, durante la noche la escasa iluminacién hace
que los conductores nocturnos sufran mucho mas las irregularidades viales
(baches, cunetas, etc.) como asi también las dificultades para orientarse
rapidamente. En lo que respecta a las condiciones ambientales referidas al
estado del vehiculo no se presentarian diferencias ya que los mismos vehiculos

son utilizados durante los dos turnos de trabajo.

6.1.2 Interaccion social
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Las interacciones sociales son mas conflictivas para los choferes de
noche. La informacion obtenida nos indica que éstos, al ser en su mayoria
peones de taxi, padecen en algunos casos exigencias laborales desmedidas
por parte de los patrones (reclamar recaudaciones no acordes con las situacion
econdmica actual, presién excesiva respecto al mantenimiento del auto, etc.) lo
que deriva en discusiones o relaciones tensas.

Durante la noche debido a que hay muy poca gente en la calle se
reducen las posibilidades de realizar viajes. El trabajo en dias habiles se
concentra en puntos especificos como la terminal de micros, estacion de trenes
y algunos locales nocturnos. Por esta razéon alli se concentran excesiva
cantidad de choferes lo que puede generar discusiones, agresiones verbales y
en algunos casos hasta fisicas.

Los usuarios del servicio durante el dia son en su mayoria personas que
estan cumpliendo sus obligaciones sociales y escogen el servicio por
comodidad y economia de tiempo. Las circunstancias son diferentes a altas
horas de la noche, los usuarios mayoritariamente han salido a divertirse lo que
implica que los choferes tengan que tratar con gente que pudo haber ingerido
alcohol o drogas siendo objeto de malos tratos. El problema de la escasez de
viajes les impide seleccionar los pasajeros.

Otra de las diferencias se registra en lo que concierne a las relaciones
familiares o de pareja. Los choferes nocturnos se ven imposibilitados de
sincronizar sus horarios con el resto de la familia debido a que duermen
durante gran parte del dia. Esta situacion conlleva distanciamiento y

dificultades para realizar actividades conjuntas.
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6.1.3 Riesgo fisico

Se ha verificado que el riesgo personal y fisico es mayor para los
choferes nocturnos. El 40% de los choferes ha sufrido asaltos, la mayoria de
ellos se ha registrado de noche 70%. La mayor vulnerabilidad de los choferes
nocturnos esta dada por la oscuridad de la noche sumada a la pobre
iluminacién en la mayoria de los barrios, la escasa presencia de personas en la
via publica y los controles policiales deficientes. Influye ademas el hecho de
que hay pocos comercios abiertos, los colectivos no manejan dinero, por lo que
el taxista o remisero se transforma en el objetivo de los delincuentes que
presumen su portacién de dinero. Los asaltos no siempre culminan solo con la
sustraccion de la recaudacion sino que en los Gltimos afos, si bien descendié
el indice de asesinatos, se ha incrementado la agresion fisica ejercida sobre
estos trabajadores. Muchos de estos en el caso de que no les sea sustraido el
vehiculo o el equipo de radio llamado, no radican la denuncia correspondiente
en la comisaria.

En cuanto a los accidentes en los que han resultado personas heridas es
durante la noche cuando se producen con mayor frecuencia (68%). A estas
horas quienes circulan por las calles de la ciudad suelen conducir a mayor
velocidad debido al escaso transito y los semaforos que estan en intermitente.
La conduccion suele ser temeraria, de maniobras bruscas e imprudentes en lo
cual influye el mayor consumo de alcohol, drogas y la fatiga propia de estas
horas.

Los conductores nocturnos cometen la imprudencia de aumentar la
velocidad para regresar al sitio del cual estan trabajando (salidas de boliches, o

la llegada de micros a la terminal) en el menor tiempo posible para recuperarse

49



de la gran cantidad de tiempo muerto, cuestion que los expone enormemente
con sus vehiculos.

En cuanto a los accidentes sin heridos, es esperable que debido a las
falencias del transito y de que los taxistas o remiseros pasan muchas horas
conduciendo, estos se hayan producido en un porcentaje importante (25%) en
lo que va del afo. No obstante, la diferencia entre los ocurridos durante la
noche (59%) respecto de los acontecidos de dia (41%) no es tan significativa
como en el caso anterior.

Los datos cuantitativos junto con las manifestaciones de los taxistas y
remiseros permiten inferir que durante la noche los impactos entre vehiculos
son mas violentos implicando un nimero mayor de personas que resultan
heridas y dafios materiales mas cuantiosos. Durante el dia la cantidad de
coches circulando es muchisimo mayor por lo que si bien algunos taxistas o
remiseros han sufrido accidentes graves son mas frecuentes los roces o
accidentes de caracter mas leve.

En cuanto a los conductores que han tenido enfrentamientos fisicos mas
del 70% han sido protagonizados por aquellos que se desempefan de noche.
Si bien la violencia es responsabilidad exclusiva de quien la ejerce, las
condiciones laborales, el contexto y la presion a la que estan sometidos estos
trabajadores contribuye a la emergencia de estas reacciones violentas.

De acuerdo a la informacion obtenida, la escasez a ciertas horas de la
madrugada de puntos en la ciudad donde tomar viajes hace que se concentren
choferes que compiten por ellos. Dicha competencia no siempre es leal ya que

no se respetan los lugares o el orden de llegada a las paradas, hay

amiguismos, se forman grupos que intimidan a los otros choferes. La situacioy



genera discusiones, insultos, que en algunas ocasiones pasan a la agresion
fisica.

Los pasajeros representan otra potencial amenaza ya que, durante la
madrugada, son muchos los que abordan los taxis y remises en estado de
ebriedad o drogados. A pesar de que los choferes los instan a descender, estos
hacen caso omiso, lo que genera discusiones que pueden pasar a la agresion.

Otros conductores usuarios del transito nocturno circulan en su coche
con su grupo de amigos en plan de diversién, en ocasiones bajo efectos del
alcohol o drogas desatendiendo la correcta cond.uccién y realizando maniobras
bruscas, por lo que entre estos y el chofer que esta trabajando se
desencadenan episodios que comienzan con insultos pudiendo terminar en una

pelea.

6.2 Sintomatologia

Se ha verificado la hipétesis de que los conductores de noche tienen una
mayor sintomatologia psicoldgica que fisica.

En cuanto a la sintomatologia fisica no se obtuvieron diferencias entre
los dos turnos debido a que los padecimientos derivan de las horas y posicion
de manejo y el sedentarismo propio de esta actividad.

En lo que concierne a la sintomatologia psicolégica se puede diferenciar
entre la emocional y cognitiva. Los sintomas emocionales que presentan mayor
porcentaje de presencia en los conductores nocturnos en comparacion con los
diurnos son: falta de animo, interés o motivacion; sentimiento de angustia;
malhumor, impaciencia o irritabilidad; pesimismo; cambios de caracter,

reacciones violentas. Este conjunto de sintomas son caracteristicos de los
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cuadros depresivos, de acuerdo a los criterios de DSM IV (manual de los
trastornos mentales).

Entre los sintomas cognitivos resulta relevante que entre los conductores
nocturnos el 24% presenta problemas de concentracion respecto de solo el 6%
de los diurnos.

La sensacion de pesimismo puede deberse a la creencia de parte de los
conductores nocturnos de que las desfavorables condiciones de trabajo no van
a mejorar. Experimentan falta animo, interés, motivacion, una actitud de
resignacién a partir de considerar que no esta a su alcance el mejoramiento de
las condiciones de trabajo.

La experiencia de peligro constante, la desproteccion de estos
trabajadores y la disconformidad con las condiciones de trabajo genera
angustia. Cada pasajero que sube al auto, la competencia laboral con colegas,
las dificultades viales y el transito implican una amenaza, un estado de tension
que dificulta la concentracién y se manifiesta en impaciencia, irritabilidad,
malhumor y cuando las defensas se quiebran se producen reacciones violentas
o cambios bruscos de caracter.

Lo anterior puede verificarse estadisticamente registrandose una
correlacién entre los sintomas emocionales con las condiciones ambientales,
viales y el riesgo fisico.

Los sintomas cognitivos se correlacionan con la variable realizacion
personal, tiempo libre, y sobrecarga horaria; la escala de distrés y la escala de

preocupaciones.

6.3 Estrategias de afrontamiento y su utilidad percibida.
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De acuerdo a los datos queda refutada la hipétesis de que los choferes
de noche utilizan predominantemente estrategias de afrontamiento individuales.
No hay diferencias significativas entre el tumo noche y diurno respecto a esta
variable. No se registran tampoco correlaciones entre las estrategias de
afrontamiento con el resto de las variables consideradas. Esto evidencia un
vacio de las mismas al momento de atenuar el efecto que provocan los
estresores, situacién que se suscita tanto para los conductores nocturnos como
diurnos. Los estresores ejercen su accion sin que medien estrategias de
afrontamiento eficaces entre ellos y sus consecuencias derivadas, los
sintomas. Por ello cuanto mas desfavorables resultan las condiciones laborales
mayores son los efectos sobre la salud, lo cual confirma la mayor
sintomatologia en choferes de noche.

Se obtuvieron, no obstante, datos interesantes en el analisis de las
estrategias posibles. La mayoria de los conductores no se implica en protestas
sociales (87%), no participa o hace oir sus reclamos en el sindicato (92%), no
se junta con otros choferes para efectuar reclamos (72%), creemos que las
razones de esto son la sobrecarga horaria que les quita tiempo y motivacion
para participar en actividades sociales y las caracteristicas solitarias de esta
ocupacion. Estos trabajadores perciben que no esta a su alcance poder
solucionar sus problemas laborales (75%) y que las condiciones laborales no
mejoraran en el corto plazo (73%), lo que evidencia su actitud pasiva y
pesimista frente a esta realidad.

Los conductores consideran que la manera de sobrellevar la situacion es

“tratar de no preocuparse” en un 78%, una estrategia de evitacion o resignacion

/o ag
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La mayoria prefieren retrotraerse al ambito privado conversando con
familiares acerca de los problemas (75%), o buscando gratificaciones
alternativas como disfrutar del tiempo libre, hacer deporte.

Resulta sugestivo el hecho de que algunos taxistas que se desempenan
de noche, teniendo en cuenta que las paradas son libres, elijan trabajar en la
periferia de la ciudad con el peligro que ello conlleva. Integran pequefos
grupos en paradas que elaboran su propia ideologia o representaciones de
grupo. Segln sus manifestaciones se consideran mas fuertes que los del
centro, dichos tales como “los de Luro al fondo tenemos aguante” “los del fondo
tenemos h....’; hace que se comporten como ajenos al peligro. En las
conversaciones entre pares ninguno hace mencién al miedo hacia un asalto o
alguna agresion ya que esto daria una imagen de si de vulnerabilidad y cuando
los hechos desagradables suceden tratan en seguida de olvidarlos o
minimizarlos recurriendo a racionalizaciones como “esto es asi ya se sabe que

laburando por las afueras te pasa siempre algo”.

5.4 Consideraciones generales

Al igual que otros estudios recientes consideramos que a nivel general
esta actividad, en la ciudad de Mar del Plata, evidencia una creciente
precarizacién laboral en los ultimos anos. Los conductores trabajan cada vez
mas horas para conservar la rentabilidad. La jornada laboral tipo de un taxista o
remisero es de doce horas diarias y muchos estan optando ultimamente por
trabajar feriados o domingos para redondear mayor ingreso, reduciendo cada
vez mas el tiempo de descanso, la dedicacién a la familia o realizacion de otras

actividades extra-laborales (Oliver, S., Peralta, M. y Piriz Gonzalez, C. 2005).
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Los trabajadores nocturnos, si nos remitimos a la legislacion laboral,
tienen derecho a un mayor sueldo, plus por nocturnidad, cuestiéon que en el
caso de esta actividad no se cumple. La ganancia de los choferes se deduce
de la recaudacion obtenida en el turno, la cual tiene como referencia la tarifa
impuesta por la municipalidad que es uniforme durante todo el dia.

Los acuerdos sobre trabajo nocturno en el ambito de la oIT
(Organizacion Internacional del Trabajo) pfoclaman un régimen especial para
este turno. Los trabajadores deben ser compensados en materia de duracion
del trabajo o beneficios similares que reconozcan la naturaleza del trabajo,
ademas de prever servicios sociales apropiados.

Estas disposiciones distan de la realidad de los choferes marplatenses,
su jornada promedio es de doce horas, no cuentan con sueldo fijo, el tomarse
dias de descanso o vacaciones implica no percibir ganancia y recibir
probablemente amenazas laborales por parte del duefio del taxi o remise.

Otra de las cuestiones que puntualiza la OIT es que los trabajadores, si
lo solicitan, tienen derecho a que se realice una evaluacion gratuita de su
estado de salud y a que se le asesore sobre la manera de atenuar o evitar
problemas de salud relacionados con su trabajo, la misma se efectuara antes
de ser incorporado a un trabajo nocturno, a intervalos regulares mientras se
esta desempefiando laboralmente, o en caso de que padezca durante tal
afectacion problemas de salud que no se deban a factores ajenos al trabajo
nocturno.

El 44% de los conductores de noche marplatenses carece de cobertura
médica. Muchos de los que la poseen afirman que no es porque la puedan

afrontar personalmente sino que por la actividad de sus esposas ha sido
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beneficiado todo el grupo familiar. A pesar de creer el 85,4% de los choferes
que la actividad es estresante o afecta la salud, los que afirman que consultan
a profesionales como meédicos o psicologos son solo el 16,3%. En los ultimos
tres meses solo el 4% ha consultado un psicélogo y el 25% visitado al médico.
Un gran numero de choferes no tiene otra opcion que acudir al hospital publico
o salitas de salud dependientes de la municipalidad, pero la consulta casi
nunca tiene un caracter preventivo sino que se efectua cuando se

desencadena una crisis o la sintomatologia es grave.

6.5 El blanqueo laboral y sus consecuencias

Paralelamente en el tiempo en que se desarrollaba este trabajo
continuaban las negociaciones para el blanqueo de los choferes, circunstancia
que solucionaria gran parte de las problematicas anteriormente descriptas.

La informacion recabada revela que existe por un lado la opcion de las
cooperativas de trabajo de choferes. Para integrar las mismas cada socio
(chofer) debe aportar en cuotas un capital cooperativo y constituirse en
monotributista, pagando mensualmente dicho impuesto. Si bien el monotributo
implica acceso a jubilacion y obra social, los titulares de los taxis no aceptan
afrontar dicho coste por lo que los choferes deben deducirlo de su ganancia.

La otra opcion es el trabajo en blanco en relacion de dependencia como
cualquier empleado de comercio, fabrica, etc. La misma es mas costosa
respecto de la anterior en cuanto a la suma monetaria que hay que aportar al
Estado. También en este caso los choferes tienen que hacerse cargo del pago
de su propio registro laboral o por lo menos de una parte importante ya que los

titulares consideran que el taxi no se puede encuadrar en la categoria de
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empresa, ni de una pyme y por los valores que manejan no lo pueden afrontar.
Es decir, que el chofer debe resignar propia ganancia para poder blanquearse
porque de lo contrario perderia el trabajo.

Como se observa, el futuro no se presenta claro, los choferes arrastran
muchos afios de retroceso salarial y precarizacién por lo que el blanqueo en
estos términos se percibe con un objetivo meramente recaudador por parte del
Estado, mas exigencia hacia el trabajador y escasas mejoras en sus

condiciones laborales.

5.6 Recomendaciones

El trabajo nocturno debe entenderse como una prestaciéon particular
cuyo riesgo para la salud ha sido objeto de numerosas investigaciones. En el
caso particular de los conductores nocturnos de taxi o remise de la ciudad de
Mar del Plata se evidencia aun la carencia de un marco legal propio, singulary
operativo que regule la actividad en pos de proteger la salud de los
trabajadores.

El trabajo nocturno no deberia ser objeto de imposicién sino de libre
elecgién. Resulta primordial la implementacién de mecanismos para la
vigilancia estrecha de la salud de los conductores nocturnos, que abarque tanto
la seleccion rigurosa como el control regular de alteraciones o riesgos que se
presentan con mayor frecuencia. La prevencién debe incluir la transmision de
informacion pertinente acerca de los posibles riesgos inherentes a la actividad
que estan desarrollando y pautas higiénicas.

La nocturnidad requiere de una reduccion horaria significativa respecto

del trabajo diurno (al menos de un 33%), teniendo en cuenta que de acuerdo a
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las investigaciones cada quince afos de trabajo nocturno se produce un
envejecimiento de unos cinco afios (Jouvencel, 2005). La reduccion deberia ser
irenunciable aun a cambio de compensaciéon econémica por parte del patron.
El tiempo de vacaciones debe respetarse e incluso contemplar un mayor
numero de dias.

Los trabajadores deben acceder antes a la edad de jubilacion, se sabe
que pasada cierta edad la adaptacion al horario nocturno es mucho mas
dificultosa y nociva.

En cuanto a las herramientas de trabajo, el vehiculo en este caso, debe
ser verificado el estado, la orientacion y distancia de iluminacién de los faros, y
la iluminacién interna de la unidad con el objetivo de reducir los efectos del
cansancio ocular. El estado de las butacas, sobre todo la que ocupa el
conductor, la suspensién y amortiguacion ya que ello reduce los dolores
musculares, de cuello y cintura. Los vehiculos deben contar con los cinturones
de seguridad correspondientes.

En cuanto a la seguridad de los choferes contra los asaltos y agresiones
se puede considerar, como en algunos paises de Europa, la instalacion de una
mampara protectora de policarbonato que divide la parte delantera del vehiculo
con la parte posterior. Otra alternativa en cuestion de seguridad es la
incorporaciéon de un GPS para el seguimiento satelital, lo cual proporcionaria

informacién a una central de control de la ubicacion de todos los coches.
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