SALUD
OCUPACIONAL

Las condiciones de trabajo y el sistema de vida
a que estdn sometidos los conductores de buses
interurbanos pueden repercutir en su salud fisica
y mental y en la produccién de accidentes. Han
estimado los autores como algo fundamental co-
nocer adem4s las caracteristicas de su tarea y
las exigencias que ésta plantea desde el punto
de vista social. Para ello se analizan los aspectos
socioeconémicos y culturales del conductor, los
sistemas ocupacionales, ete.

_Se trata de una investigacién de tipo descrip-

tivo que da origen a hipétesis especificas res-
Pecto a la salud de estos trabajadores y a la
prevencién de accidentes.

Estudio Descriptivo del Trabajo
de los Choferes de Buses Interurbanos

PRIMERA

INTRODUCCION

La Asociacién Chilena de Seguridad es uno
de los organismos administradores de la Ley de
Accidentes del Trabajo y Enfermedades Ocu-
pacionales en el sistema chileno de Seguridad
Social.

Esta ley cumple con los requisitos bisicos que

caracterizan a los Seguros Sociales y de entre’

ellos hay que destacar la integridad de su que-
hacer que obliga a prevenir, a reparar los dafios
acaecidos a la salud, y a rehabilitar a los inca-
pacitados que resultaren de los riesgos inheren-
tes al trabajo.

Entre las empresas y trabajadores afiliados a
esta Institucién se encuentran algunos cuyo ru-
bro de actividad econémica es el transporte de
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pasajeros en buses que hacen el servicio inter-
urbano.

En el Departamento de Salud Mental y Epi-

demiologia del Hospital del Trabajador tuvimos
la oportunidad de entrevistar a algunos chofe-
res de buses, victimas de accidentes del trabajo.
Ellos nos relataron su experiencia laboral en es-
ta actividad especifica y nos hicieron vislumbrar
cémo las condiciones de trabajo y el sistema de
vida a que estaban sometidos podia repercutir
en su salud fisica y mental, en su vida familiar
y social y jugar un rol determinante en la pro-
duccibén de accidentes.
. El andlisis causal de los accidentes de] trin-
sito puede descomponerse en tres grandes gru-
pos que son: los atribuibles al factor ruta, al
factor mdquina y al factor humano.

Nuestro interés se volcd, a mdis de obtener
informacién adecuada sobre los factores ruta y°
maquina, en el estudio del factor hombre y en
esta etapa inicial que motiva la presente comu-
nicacién cientifica, quisimos conocer las caracte-
risticas de su trabajo y las exigencias que plantea
desde el punto de vista fisico, mental y social.
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METODOLOGIA —

OBJETIVO.—

El objetivo de nuestra investigacién fue efec-
tuar un andlisis del sistema de trabajo de los
choferes de buses interprovinciales en que se in-
tegraron aspectos técnicos de seguridad, reque-
rimientos fisicos y psicolégicos para el desem-
pefio de la ocupacidn y caracteristicas psicoso-
ciales y econdmicas del grupo a analizar. Se
traté, por tanto, de una investigacién explora-
toria, de tipo descriptivo, de la cual surgen de-
ducciones e hipétesis especificas respecto de la
salud ocupacional de estos trabajadores y de la
prevencién de los accidentes del trdnsito,

GRUPO DE ANALISIS.—

Se tomé como grupo de anilisis, al que estd
referida Ja presente investigacién, los choferes
de buses de dos empresas de transporte colectivo
interurbanos de pasajeros. Estas empresas se en-
cucntran entre las mds importantes que cubren
este servicio hacia el sur del pais, entre Santiago
y Puerto Montt, y fueron elegidas por estar afi-
liadas a nuestra Institucién en virtud de la ley
de accidentes del trabajo y enfermedades ocu-
pacionales,

Si bien nos parecz que de alglin modo son
representativas, en lo que al trabajo que anali-
zamos se refiere, de las empresas medianas y
grandes que cubren este tipo de servicio, debe
tenerse presente que las caracteristicas del gru-
po analizado limitan la validez de nuestra in-
vestigacién a las empresas investigadas y al pe-
rfodo en que se realizé el estudio.

RECOLECCION DE DATOS.—

Estos fueron obtenidos de distintas fuentes y

mediante diferentes métodos los que especifican
a continuacién:
Caso Indice— Es un método empleado en Epi-
demiologia que consiste en adentrarse en e es-
tudio de un problema de salud a través de la
informacién que se obtiene de un paciente o
€250, que se supone en algin modo represen-
tativo del universo. Para los efectos de la pre-
sente investigacién fueron casos indices los cho-
feres de buses accidentados en el trabsjo que
fueron referides al Departamento de Salud Men-
ta] y Epidemiologia de la Asociacién Chilena
de Seguridad,

INFORMANTES.—

Entrevista a Dirigentes Sindicales—

Se entrevisté a los dirigentes sindicales de los
choferes de buses de una de las empresas que.
participaron en esta investigacién, uno de los
cuales tenfa, ademds la calidad de dirigente sin-
dical a nive] nacional de todos los choferes de
este tipo.

Informacién de la Empresa—

Se recogi6 la informacién pertinente median-
te entrevista a mandos medios y superiores de
las empresas en cuestién. Se puso especial én-
fasis acerca de los sistemas de trabajo, turnos,
horarios, remuneraciones y diversas exigencias
de trabajo por parte de ellos. Igualmente, so-
bre normas de seguridad y sistema de manten-
cién de miquinas (buses).

Uno de las empresas proporciond, ademis in-
formacién escrita detallada sobre algunas de es-
tas variables, que permitieron reconstruir un
mes-tipo dz estos trabajadores.

OBSERVACION DIRECTA.—

De las caracteristicas y sistema de mantencién
de lps buses.—

Fue realizada por un Ingeniero Experto en
la Prevencién de Riesgos Profesionales, con la
metodologfa propia de su especialidad y desde
el punto de vista de la seguridad.

De los c)zofere; y su trabajo—

Se utilizé para estos efectos la técnica de ob-
servacién sin participacién. Inicialmente una
una Socidloga y una Terapeuta Ocupacional hi-
cieron un viaje exploratorio en buses de ca-
da una de las empresas, con la finalidad de de-
terminar las variables relevantes a observar en
terreno, Posteriormente observadores especial-
mente adjestrados (alumnos de Psicologia de la
Cétedra de Psicologfa Industrial de la Escuela
de Psicologia de la Universidad Catélica de
Chile) realizaron viajes en los buses interpro-
vinciales (entre el 9 de Octubre de 1974 y el 22
de Noviembre de 1974), siguiendo el ritmo de
trabajo y de vida de los choferes, registrando
minycjosamente sus acciopes, sys hébitos, sus
relaciones sociales, etc.

Se tuvo espeeial cuidado en incluir la totali-
dad de los puntos de destino de los viajes de

~20—



ambas empresas y se combinaron de modo tal
que incluyeran trabajo diurno y nocturno.

RESULTADOS.—

FACTOR RUTA—

CARACTERISTICAS GENERALES.—

No fue la finalidad de la presente investiga-
cion hacer un anilisis de las caracteristicas de
la ruta, sin embargo, no puede dejarse de con-
signar algunas observaciones al respecto, fruto
de la observacién directa realizada por los in-
vestigadores.

Parte del recorrido es urbano y en €l se dan
los problemas tipicos del estado de las calles
en la ciudad, existencia de semiforos, sefializa-
cién adecuada, etc.

La ruta propiamente tal (camino interurba-
no) es ¢l camino longitudinal sur, que es la
principal via terrestre que une Santiago con las
ciudades del sur, hasta Puerto Montt y, con
transborde en ferry-boat, hasta la ciudad de
Castro en la isla grande de Chiloé. Nuestra ob-
servacion est referida al tramo Santiago - Puer-
to Montt.

Se trata de un camino principal, con reves-
timiento fundamentalmente de pavimento, sal-
vo tramos asfaltados. Hasta aproximadamente
go kms. al sur de Santiago existe doble via, es
decir, una de ida y otra de regreso, separadas
por lineas de demarcacién o por un espacio ma-
yor, ambas con dos pistas de circulacién. Mas
al sur hay una sola via con pistas de circula-
cién para cada sentido del trifico, debiendo ser
utilizada la de sentido contrario por el vehiculo
que debe adelantar a otro, Existen ademds ber-
mas a ambos costados del camino que permiten
la detencién de los vehiculos.

El revestimiento del camino longitudina] tie-
ne distinta antigiiedad ya que los diferentes tra-
mos han sido construidos en diferentes periodos
y su estado de conservacién es muy variable.

Asi hay extensos sectores con el pavimento
de asfalto en muy mal estado, plagado de hoyos
que obliga a los vehiculos a maniobrar para evi-
tarlos. Este mismo hecho motiva que haya sec-
tores con desvios por obras de reparacién del
camino. _

La sefializacién en general es aceptable, aun-
que a veces no estin debidamente avisados los
peligros o se mantiencn letreros que los sefia-
lan una vez que éstos han sido reparados.

Como es el camine principal y muchas veces
no existz una paralelo, es frecuente encontrar

trifico de tractores, miquinas cosechadoras, ca-
rretelas (traccién animal), bicicletas, etc, Tam-
bién los transefintes suelen ocupar esta via para
dirigirse a sus labores habituales, llevar los ni-
fios a la escuela, etc.

Por otra parte, suelen transitar por ella pifios
de animales que se cambian de potreros ubi-
cados a distintos lados del camino, pero tam-
bién suelen haber animales sueltos: caballares,
vacunos, porcinos, etc., que cruzan sibitamente
¢! camino o que se encuentran a la salida de
una curva.

ALGUNOS ASPECTOS DE TRANSITO
DE VEHICULOS MOTORIZADOS.—

Cabe senalar que en nuestras carreteras no
existe velocidad minima pero si velocidad mé-
xima, que es de go kms. por hora en el dia
y 80 kms. por hora en la noche. Esto motiva
que en muchas oportunidades se produzcan con-
gestiones de transito al circular vehiculos muy
lentos o de escasa potencia (en cuestas, etc.).
Por otra parte, no suele respetarse la velocidad
maxima, salvo en aquellos lugares en que se
sabe que existe control de Carabineros, los que
50N €scasos.

En lo que respecta a la intensidad del tran-
sito, ésta guarda relacién con la proximidad a
Santiago 0 a ciudades muy principales, donde
es mayor de acuerdo a la hora del dia ya que
disminuye notoriamente en la noche, en especial
desde que rige el toque de queda (1 AM. a
5 AM).

En el recorrido en buses se contabilizé los pe-
riodos en que no venfa vehiculo en contra y
tampoco iba ninguno adelante. En los viajes
diurnos hubo escasos lapsos de tiempo en que
se dio esta condicién, los que duraban como
méximo un minuto; en cambio, en los viajes
nocturnos su duracién era mayor, del orden de
hasta 8 minutos.

FACTOR MAQUINA.—

Solo fue posible obtener informacién (a tra-
vés de informantes, revisién de archivos y re-
gistros, inspeccién en terreno) de una sola em-
presa, (la A). No se tuvo colaboracién necesa-
ria de la otra, (empresa B), incluida en la pre-
sente investigacién,

CARACTERISTICAS GENERALES,.—

Cuenta con 12 buses, 2 camiones, 2 buses ca-
It .
mién y 3 camionetas. De los 32 buses, 8 son de
la marca 1 y 24 de la marca 2.
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- Los buses de la marca 1 fueron importados
en 196869 y corresponden a dos modelos dis-
tintos: uno con capacidad para 38 pasajeros y
que cuenta con bafio y el otro para 40 y sin
bafio. Ambos tienen un peso bruto de 8 tone-
ladas, una distancia entre ejes de 7 metros y
<cuentan con un motor Diesel de 6 cilindros en
linea, refrigerado por agua que les permite de-
sarrollar una velocidad de 110 kms. por hora.

Los de la marca 2 son mis nuevos ya que fue-
ron importados en 1972 y vienen también en
dos versiones, una para 40 pasajeros con bafio
y la otra para 45 sin bafio. El peso bruto es tam-
bién de 8 toneladas y la distancia entre ejes
de 7 metros; su motor de Diesel de 8 cilindros
en V, refrigerado por aire, y desarrollan una
velocidad de 110 kms. por hora.

De este total de buses sélo hay en funciona-
miento 26, 8§ marca 1 y 18 marca 2, de los cua-
les salen habitualmente 16 miquinas, salvo en
periodos de mucha demanda, en que aumentan
a 24. ‘

Las mdquinas salen a servicio con un set de
herramientas minimo, proporcionado por la Em-
presa, consistente en: una gata, una llave de
rueda, dos tridngulos reflectantes, dos meche-
ros, dos cuifias, dos extinguidores. Sin embargo,
los choferes llavan habitualmente, y por propia
iniciativa, herramientas de su propiedad que les
permitirdn solucionar algunas de las panas que
<llos consideran mis frecuentes.

En lo que respecta al asiznto del conductor,
&ste es regulable tanto horizontal como vertical-
mente y, ademds, en sentido giratorio. Los cho-
feres lo consideran cémodo y prictico. Igual-
mente los instrumentos de] tablero se encuen-
tran bien ubicados y son de ficil acceso.

ALGUNAS CARACTERISTICAS
PARTICULARES DE IMPORTANCIA.—

Parabrisas—

Son de procedencia nacional y tedricamente
inastillables, pero se ha comprobado en algunos
accidentes acaecidos que resultan astillables.

En los buses de la marca 2 suelen romperse
en Ja temporada de verano, lo que es atribuido,
segln los choferes, a la gran diferencia de tem-
peratura entre el dia y la noche en ese periodo.

Neumdticos.—
Cada bus lleva 7 neumditicos (2 adelante, 4

atrds y 1 de repuesto) todos de fabricacién na-
cional y garantizados por 60.000 kms. Se usan,

et: promedio 80.000 kms. con un recorrido men-
sual de 20.000 kms., lo que significa que son
renovados cada 4 meses. Sin embargo, en el
Registro de Novedades, figuran anotaciones en
el sentido de que los neumdticos no fueron cam-
biados, lo que obligd al chofer a viajar con ellos
gastados. Igual cosa ocurre con los neumiticos
recauchados ya que en principio no se emplean
pero figura como causa de panne el reventén
de un neumdtico recauchado y liso. '

Sistema de frenos—

Son similares en ambos tipos de miquinas y
consisten ¢n frenos de aire accionados por pe-
dal, que actia sobre balatas, y en frenos de mo-
tor, que ejercen su accién a través del mdltiple
de admision, y frenos de mano, de estaciona-
miento. Se pudo comprobar que el freno del
motor habia sido suprimido en todas las m4-
quinas ya que provocaba problemas en los mo-
tores derivados de su mal uso. También se com-
probd, en algunos Registros de Novedades, pro-
blemas en el sistema de frenos.

Sistema de suspensién.—

Se comprobé fallas serias en los buses de la
marca 2.

Sistema de Calefaccién.—

En los buses de la marca 2 es a base de pe-
tréleo el cual es quemado en una cimara espe-
cial de combustién. Hay problemas en su en-
cendido y funcionamiento, pero, lo qus es mids
grave, es que hay indicios de que los-gases de
combustién de este sistema pasen al interior
del bus, con el consiguiente riesgo de intoxica-
cion del chofer y de los pasajeros.

Sistema eléctrico.,

Suelen presentarse fallas en las luces de ca-
rretera.

POLITICA- DE MANTENCION.—

No existe ninguna politica de mantencién cla-
ramente definida y aquella de cardcter preven.
tivo es practicamente inexistente.

La escasa mantencién que hay es de tipo co-
rrectivo, se¢ hace en Santiago, y consiste espe--
cialmente en los cambios de aceite, neumdticos,
engrases y en la correccién de los problemas
mecénicos sefialados por los choferes en los re-
gistros de novedades de los buses, cuya deteccién’
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depends obviamente de la preocupacién de los
mismos y de los conocimientos de mecinica
que tengan.

Cabe destacar que tampoco funciona adecua-
damente este sistema de mantencién correctiva,
lo que se desprende del andlisis de los mencio-
nados registros. En efecto, se pudo apreciar co-
mo en el garage no se hacian todas las revisio-
nes solicitadas por el chofer, las cuales volvian
a sefialarse en wiajes consecutivos antes de que
se procediese a su correccion. En parte esto
es debide a que no se dispone de un stock su-
ficiente de repuestos y en parte al sistema in-
adecuado de mantencién y a problemas de or-
ganizacién de la misma empresa.

De acuerdo al testimonio de los choferes, pe-
san bastante las relaciones que existen entre ellos
y el grupo de mecdnicos para obtener que se
efectien o no, las reparaciones.

Otro aspecto que cabe sefialar es el siguiente:
de acuerdo a la organizacién formal de la em-
presa el chofer, al entregar la miquina, deja
consignado en el registro de novedades los pro-
blemas qus ha detectado, los que revisa el Jefe
de taller, para luego asignar su correccién a dis-
tintos grupos de mecdnicos. Una vez reparada
la méquina, es revisada por el Jefe de Taller y
luego por el chofer a cargo de =lla, los que fir-
man la hoja respectiva, colocando su visto bue-
no. Pero, lo que ocurre frecuentemente en la
prictica, es que los choferes firman conscientes
que la médquina no se encuentra en condiciones,
lo que ocurrirfa por las siguientes causas:

1.°— Al chofer le conviene realizar el miximo
de viajes que sea posible debido al sistema
de remuneraciones existentes, que estd he-
cho en base al tiempo de conduccién, por
lo tanto el no hacerlo le significarfa un se-
rio deterioro econémico.

2.°— Existe una sub cultura entre choferes y me-
cdnicos que presiona a los primeros para
.salir de viaje aunque la miquina no se en.
cuentre en las condiciones deszables. Hay
también un indudable factor de machismo
en el sentido que se considera que ¢l buen
conductor es aquel que puede llegar de
todos modos a destino, que no se queda
“botado” en la ruta.

REVISIONES EN LA RUTA Y PANNES.—

No existe un sistema de revisiones en los pun-
tos intermedios ni en los terminables de pro-
vincia y la empresa’ tampoco dispone de talle-
res propios fuera de Santiago. -

Las pannes de poca monta son solucionadas
por los mismos choferes o en los talleres meca-
nicos de los pueblos més cercanos; las de ma-
yor importancia son resueltas en Santiago.

ACCIDENTES.—

La empresa no lleva un registro adecuado, en
base a criterios definidos, de los accidentss acae-
cidos. De acuerdo a la informacién existente,
sc¢ pudo establecer que en aquellos en que hubo
esionados Ja causa de los mismos era atribuible
al factor humano y no a la méquina, pese a los
defectos existentes en ¢l factor mdiquina, que
hemos resefiado.

FACTOR HUMANO.—

La descripcién que hacemos a continuacién
estd basada en la informacién obtenida dz los
casos indices y en la observacién realizada du-
rante los viajes. Su validez es por tanto restrin-
gida y adolece del sesgo que sefialdramos en el
Grupo de Anélisis,

HISTORIA OCUPACIONAL.—

Generalmente aprenden la ocupacién median-
te un amigo o por un pariente que sza duefio
o que trabaja en camiones o en locomocién co-
lectiva urbana. Ellos les ensefian a conducir
y algo de mecdnica para luego presentarlos a las
empresas donde trabajan. Por consiguiente, sue-
len iniciarse como choferes de camiones o de
“micros” (buses urbanos); transcurridos algu-
nos afios en que dominan bien €l arte de con-
ducir se presentan a trabajar a las lineas de
buses interurbanos, generalmente por intermedio
de alglin amigo que los recomienda, y se esta-
bilizan en este oficio aunque no necesariamente
en la misma institucién empleadora ya que a
partir del primer trabajo como chofer de buses
interurbanos, suelen recorrer las diferentes em-
presas en busca de una mejor situacién econs-
mica, pero siempre trabajando como chofer.

El ser conductor de bus interprovincial cons-
tituye para ellos la cdspide de la carrera dentro
del gremio de los choferes, su status es el mds
alto (aunque no guarde, a veces relacién con el
ingreso econémico), debido al nivel de respon-
sabilidades que tienen, ya que es un “trabajo
limpio”, que requiers “buena presentacién”.
Ellos encuentran que se diferencian del chofer
de camiones principalmente por estas caracteris-
ticas ademés de las inherentes al trato con pa-
sajero. Respecto del conductor de buses urba-



nos, éstos consideran que el trabajo en carretera
requiere mayor habilidad y experiencia en el
conducir, lo que los hace considerarlos superio-
res a ellos.

La meta del chofer de buses interurbanos, que
se inicia como piloto auxiliar, es llegar a tener
maquina a cargo, lo que significa ser responsa-
ble del bus, pasajeros, horarios, etc. En esta con-
dicién es la maxima autoridad dentro del bus,
decide si la miquina se encuentra en condicio-
nes de salir o continuar luego de una panne, si
se recoge alglin pasajero en el camino, si hace
bajar alguno que moleste, etc.

CARACTERISTICAS SOCIO-ECONOMICAS.—

Pertenccen en general a familias de clase me-
dia, de pequefios comerciantes o empleados.
Suelen provenir de hogares mal constituidos en
que han habido problemas matrimoniales de se-
paracién o en que ha fallado el padre, lo que
les ha limitado sus posibilidades educacionales.

El nive] educacional alcanzado habitualmente
corresponde a la ensefianza bdsica completa {8
afios) y rara vez tienen 1 6 2 afios de ense-
fanza media. Aspiran a que sus hijos completen
la educacién media e ingresen a la superior
(Universidad) lo que revela conciencia del va-
lor de ella y el deseo de que éstos asciendan a
niveles socio-econdmicos superiores a los logra-
dos por ellos,

El ingreso econémico es relativamente alto ya
que equivale al de un profesional universitario
que se rije por la Escala tnica de Sueldos y Sa-
larios ds la Administracién Publjca.

En cuanto a la categoria ocupacional, ésta co-
rresponde a la de empleado particular.

El trabajo requiere conocimientos técnicos de
mecinica, ademds de ser buen conductor, y exige
condjciones dz personalidad en el sentido de res-
ponsabilidad, comportamjento social adecuado
en ¢l trato con los pasajeros, don de mando, etc.;
es en sintesis, un trabajo caljficado.

RELACIONES INTERPERSONALES
EN EL TRABAJO.—

Con los jefes administrativos las relaciones pa-
recen ser puraments técnicas y sus contactos se
limitan a los problemas de horario, salida del
bus, recorrido asignado; es decir, a los momen-
tos de entrega y de recepcién del bus.

Con los otros choferes la situacién es distinta,
y aqui hay que distinguir la relacién con ¢] co-
piloto y el auxiliar, de aquélla con los otros cn
general, Esto es asi porque habitualmente viajan

en parejas, piloto y copiloto, acompaiados por
un auxiliar, parejas que suelen ser siempre las
mismas, lo que va creando un vinculo muy es-
trecho entre ellos aunque no necesariamente de
indole personal. Surge asi una gran camarade-
tia y el intercambio verbal se realiza, por lo ge-
neral, en los restaurantes de la ruta y en lo0s
terminales, ya que el sistema de trabajo haze
que uno duerma mientras el otro conduce. Las
conversaciones versan habitualmente sobre as-
pectos del trabajo mismo, sobre la empresa y
sobre los otros choferes, y en algunas ocasiones
sobre problemas personales.

Con ¢l resto de los choferes también existe
contacto permanente ya que tienen oportuni-
dad de conversar en los restaurants y termina-
les. En los restaurants existen mesas aparte don-
de se sirve la comida a todos los choferes de la
empresa que estdn haciendo esa escala, la que
se vuelve un centro de intercambio de ideas
comentarios sobre el viaje, pasajeros, empresa,
ctc. Funciona de este modo un sistema informal
de comunicacién muy répida ya que no bica
se produce ana novedad en cualquier parte de
la ruta, ésta es comentada en la parada siguien-
te. Esto es especialmente vilido en Jo que res-
pecta a cambios o problemas dentro de la
empresa.

ASPECTOS SOCIO-CULTURALES.—

Las caracteristicas del trabajo (horarios lar-
80s, poco tiempo de permanencia en el lugar ds
residenciai, etc.), llevan a un aislamiento social
relativo que, junto a la relacién continua que
establece el trabajo, han hecho surgir entre los
conductores un lenguaje propio en lo referents
a las condiciones de la carretera y un sistema
de normas que rigen durante el trabajo.

Existe un cédigo especial de luces para comu-
nicarse peligros, novedades, saludarse, el que les
es de gran utilidad en la noche en caso de que
exista algln peligro en la carretera (animales,
defectos del pavimento, vehiculos mal estacio-
nados, etc.). Por ejemplo: cuando existe un pe-
ligro a un Iado del camino, el chofer avisa al
que viene en sentido contrario encendiendo y
apagando las luces e indicando con el sefializa-
dor de virajes el lado al que estd el obsticulo.

En las normas establecidas se refieren prin-
cipalmente a las cualidades que debe tener un
buen chofer o piloto y a la conducta que s
espera de él,

Un “buen piloto” es aquel que se “mira en
su mdquina”, que la manticne bien, la cuida, le
saca mayor nimero de kilémetros, evita los ho-
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yos y sortea las partes en mal estado del camino
para que no se resienta, etc.; eso con respecto
-a la maquina. Sobre la conduccién misma, el
“mejor chofer es el que maneja de tal modo que
los pasajeros puedan dormir confiados todo el
‘camino, sin sobresaltos por maniobras o fre-
nadas bruscas. Hace sentir el bus “como un
avién”, “como si fuera en el aire”. También
debe tener buena presentacién, buenos modaies,
andar limpio.

Si un chofer viaja con otro cuya conduccién
‘110 le merece confianza (un “mal piloto” o “va-
cuna”), no va a poder dormir tranquilo en el
astento reservado. Seguramente se va a quedar
delante dindole consejos o bien dormird a so-
‘bresaltos.

Dentro del gremio de los “pilotos” no hay
malos conductores. Después de un afio de haber
“salido a carretera” el chofer sz transforma ¢n
“piloto”. Nunca comete fallas. En caso de ac-
cidente, éste no es por causa del chofer sino
por problemas en la ruta, otro vehiculo, o falla
mecinica.

También establecen normas sobre el compor-
tamiento del piloto durante el viaje y en las
paradas, por ejemplo: estd permitido el “ton-
tear arriba de la mdaquina” (relacién con pa-
sajeros mujeres) siempre que no repercuta en
que luego no pueda conducir por falta de des-
canso; en caso que un chofer estd cansado o
no se sienta bien, el otro lo reemplaza y “se tira
al socrificio” sélo, si un chofer esti cansado de-
be avisarle al otro para que lo reemplace; no
debe conducir cansado para que no lo “pille ¢l
leén”; ningdn piloto debe beber alcohol mien-
tras trabaja, en caso que alguno lo haga mien-
tras est4 trabajando, el compaiiero lo “tapa” las
primeras veces pero, si se repite con frecuencia,
debe dar aviso a la empresa.

LA OCUPACION:
CARACTERISTICAS GENERALES.—

DESCRIPCION GENERAL.—

El conductor de bus debe presentarse al ter-
minal o garage donde se guardan los buses con
una hora de anticipacién a la hora estipulada
como salida segiin horario. Alli recibe el bus y
le prueba, revisando si tiene alguna falla, espe-
cialmente las que él ha anotado en la “hoja de
novedades”, al entregarlo.

Del garage parten al terminal de pasajeros
donde proceden a recoger los pasajeros, las en-
cemiendas y correo y a guardarlas en el bus de

acuerdo a su lugar de destino. Verifican ademis
si la lista que les entrega la Empresa coincide
con el nimero de bultos. Esta parte del trabaio
la efectha uno de los choferes, generalmente <l
piloto.

El copiloto ayuda con las encomiendas y coo-
pera con el auxiliar quien acomoda a los pa-
sajeros y el equipaje.

Terminado de acomodar a los pasajeros y car
gar, el bus parte. La primera parte del camino
la maneja generalmente el piloto, quien sale con
la miquina. Aproximadamente cada cuatro ho-
ras se turna con el copiloto. El chofer que no
va conduciendo ticne dos asientos vacfos para
descansar (generalmente el g y 10). El auxiliar
viaja en el asiento al lado del chofer. En caso
que ¢l bus viaje sin auxiliar el trabajo de éste,
tiens que ver con los pasajeros, acomodarlos a
ellos y su equipaje, avisar al chofer si debe re-
coger alguno en el camino o dejarlo, lo com-
patten el piloto y el copiloto.

Segiin se describe en e] sistema de operacién,
el bus se detiene en la ruta en “posadas” de las
Empresas u otras que tienen convenio con elias
para, segiin el horario, almorzar, comer, tomar
desayuno o té, o simplemente una bebida o un
sandwich. En dichas posadas o restaurants tie-
nen una mesa aparte para el personal de lns
buses al que atienden répido y se les propor-
ciona comida en abundancia.

Cuando el viaje es largo, mis al sur de Los
Angeles (que queda aproximadamente a sco
kms. al sur de Santiago) se deticnen en esta
ciudad para abastecer de petréleo al bus, revisar
los neumdticos y limpiar los vidrios.

Una vez que llegan al término de la ruta
(punto de destino del viaje), luego que han des-
cendido todos los pasajeros y hecho entrega d=
la correspondencia y la méquina, algunos sue-
len preocuparse de prepararla para la préxima
salida. En general, estas diligencias en el ter-
minal les toman alrededor de 30 minutos y lue-
go disponen de tiempo libre para recorrer el
lugar, descansar, comer o hacer vida social. Las
empresas proporcionan lugares especiales para
el descanso de la tripulacién.

El tiempo libre de que dispone entre viaje
es muy variable y depende del lugar en que se
encuentran y de la empresa que se trate.

Para el viaje de retorno a Santiago los cho-
feres deben presentarse con el bus al terminal
de pasajeros media hora antes de la fijada para
la partida y efectuar las mismas actividades que
tienen que realizar al partir de Santiago.

El trabajo durante el viaje de vuelta es simi-
lar al realizado en el de ida.



Cuando se produce una panne en la ruta, so-
lucionan ¢l inconveniente los mismos choferes,
si ésta no es grave (por ejemplo cambiar un
neumdtico, reparar la calefaccién); en caso de
que revista mayor seriedad, esperan el siguiente
bus de la empresa, transbordan los pasajeros y
solicitan ayuda al pueblo més cercano o a San-
tiago, segin la magnitud del desperfecto. Co-
mo, por lo general, no disponen de servicios
mecinicos propios a lo largo de la ruta, los gran-
des problemas se resucelven en la capital.

Terminado €] viaje en Santiago, después de
haber desembarcado pasajeros y de entregar
equipajes, encomicndas y correspondencia, de-
ben llevar el bus al servicio o terminal meci-
nico de la empresa donde hacen entrega de él
junto con la “hoja de novedades” donde se con-
signa las observaciones sobre el estado mecinico
de la miquina y solicitan los servicios de man-
tencidn y reparacién que corresponda, Esta ja-
bor de entrega de la méquina demora entre 30
y 60 minutos, contados desde el desembarque
de pasajeros en ¢l terminal de recorrido.

Ademids de las tarzas ya enumeradas, el pi-
loto es quien estd a cargo de la miquina y es
la mixima autoridad en el bus, como ya se
sefialé mds arriba. Esta caracteristica del trabajo
implica que quien lo desempefia debz ser capaz
de trabajar en grupo y dirigir un equipo
adecuado.

ANALISIS OCUPACIONAL.—

El anilisis ocupacional fue realizado por una
terapista ocupacional y llevé a cabo en dos via-
jes que realizd, uno en cada Empresa, uno en
el tramo Santiago - Puerto Montt - Santiago (al-
rededor de 2.000 kms. cada viaje) y el otro en
el tramo Santiago - Temuco-Santiago (més o
menos 1.400 kms.). Se utilizé para estos efec-
tos la pauta de Schlesinger (3).

Este estudio contemplé la definicién del tra-
bajo, su descripcién detallada; el andlisis de los
factores motores, senso-perceptivos y psicol6gi-

cos que implican las operaciones que debe rea-
lizar el chofer; condiciones del trabajo y sus
requerimientos; y las observaciones del analista,

‘que, en parte, reproducimos a continuacién:

“del andlisis del puesto de conductores de Bu-
ses Interprovinciales se aprecia que desde el
punto de vista del esfuerzo fisico, se conside-
rarfa un trabajo mediano, ya que levanta o tras-
iada en forma ocasional pesos que van entre 5
kgrs. aproximadamente (bultos), a 8o kgrs.
(ruedas); pero tomando en cuenta los factores
sensoperceptivos y psicolégicos que implica, ¢s-
te trabajo se podria calificar como pesado, por
la alta frecuencia y larga duracién de estos
factores.

Ademids, cabe hacer notar que este trabajo
mantiene al sujeto en un estado constante de
tension; tanto por la innumerable cantidad de
estimulos a que est4 sujeto, como por la varie-
dad de dichos estimulos. :

Cabria destacar que se observé un cambio de
neumdtico considerindose su manipulacién, to-
talmente inadecuada e insegura. Los conducto-
res no contaban con las herramientas para llevar
a cabo con facilidad esta accién, y estaban su-
jetos a su iniciativa para improvisar arreglos
aunque éstos fueran peligrosos (ejemplo: Subir
bus arriba de piedra porque gata no funcionaba).

Se estima que si los conductores tienen que
cambiar ruedas a menudo, corren el riesgo de
adquirir una afeccién a la columna vertebral
por lo inadecuado de las posiciones que deben
adoptar, debido al peso que deben levantar (80
kgrs.) y la fuerza que deben hacer para soltar
los pernos “de las ruedas”,

ANALISIS CUANTITATIVO DE ALGUNA
DE LAS ACCIONES QUE DEBE
REALIZAR EL CHOFER.—

A modo de ejemplo, se da en las Tablas N.*
1y 2 un detalle del niimero de cambio de mar-
cha que deben realizar los choferes, seglin 1a
hora del dia, en dos recorridos distintos.



TABLA

N 1

VIAJE NOCTURNO PUERTO MONTT - SANTIAGO
(8 - 9 - 10 DE OCTUBRE 1974)

N+ cambio N¢ pasadas
Chofer Hora de luces de cambio

A 19.06 - 20.07 134 15
20.08 - 21.09 183 24

21.10 - 21.55 76 35

B 22.40 - 23.30 53 35
23.31 -24.30 56 44

24.31 - 01.30 90 21

01.31-02.30 57 33

A 02.32 - 03.30 38 18
03.31-04.30 33 10

04.31 - 05.30 68 29

05.31 - 06.30 22 7

B 06.32 - 07.30 2 14
07.31-08.30 4 29

816 314

Se puede apreciar en la Tabla N.° 1 que en
las 14 horas de conduccién (tiempo total del
viaje menos tiempo de detenciones) que durd
el viaje nocturno entre Puerto Montt y San-
tiago, se hicieron 816 cambios de luces y 314
pasadas de cambio de velocidades. Es decir, ca-
ds un minuto hubo que realizar una maniobra
con las luces y cada dos minutos cincuenta y
cinco segundos hubo que pasar de una velo-
cidad a otra.

TABLA

Para el viaje diurno entre Temuco y San-
tiago (ver Tabla N.° 2), cuyo tiempo de ruta
fue de 537 minutos (8.95 hrs.) se efectué una
pasada de cambio cada un minuto nueve s:-
gundos. Como el viaje era diurno y, por tanto,
no regia el toque de queda, hubo autos en con-
tra durante casi toda la ruta, sélo durante 39
minutos en total no circularon vehiculos en sen-
tido contrario.

N+ 2

VIAJE DIURNO TEMUCO - SANTIAGO
(22 - 23 DE OCTUBRE 1974)

“Nv pasadas N¢ cambio
Chofer Hora de cambio . de luces

B 09.40 - 10.40 58 _—
1041 -11.53 67 _

11.54 -12.30 48 _—

12.31-13.05 38 —_

3

A 14.00 - 15.00 4 —
15.01 - 16.00 30 —_

16.01 -17.19 55 —_

18.00 - 18.42 38 —_—

19.35-20.11 36 42

20.37 - 21.26 54 117

468 159

EN NUESTRO PROXIMO NUMERO SE PU-

BLICARA LA 2* PARTE, FINAL DE ESTE
- TRABAJO. -~ -
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