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Resumen Ejecutivo

Las personas mayores en la fuerza laboral continuaran aumentando en los préoximos afios,
debido al cambio demogréfico, las bajas pensiones y a la importancia del trabajo en la vida de las
personas. Sin embargo, el envejecimiento es un proceso acompafiado generalmente por la
disminucion de las capacidades fisicas, cognitivas y visuales, las cuales influyen en la conduccion.

El objetivo de este proyecto es determinar cuéles son los factores que podrian influir en la
permanencia de los conductores mayores en la fuerza laboral de forma segura y saludable. Se
desarroll6 una estrategia multimétodo secuencial (cuantitativa-cualitativa). El primer componente
obtuvo una muestra de 226 conductores, para analizar la influencia de la edad en diferentes variables.
El segundo componente desarrollé grupos de discusion para describir la percepcion sobre los
conductores mayores, barreras y facilitadores para la mantencion de estos en la fuerza laboral.

Los resultados muestran que un 94% de los conductores tiene sobrepeso/obesidad, el 88%
tiene un ICC elevado, 42% presenta un perimetro de cuello elevado y un 55% tiene un perimetro de
cintura elevado. La edad se asocid a un deterioro en la composicion corporal (ICC-ABSI) y a un
menor desempefio fisico. Ademas, los conductores de mayor edad tuvieron un peor desempefio en las
pruebas psicomotoras basadas en coordinacion ojo-mano y reportaron un comportamiento al conducir
con mas errores y menos positivo. Por otro lado, los conductores mayores son reconocidos por su
experiencia, responsabilidad y adecuada toma de decision. Sin embargo, las dificultades fisicas y
asociadas al uso de tecnologia son sus principales retos.

En base a estos hallazgos, es necesario implementar estrategias de apoyo durante el
transcurso de la vida laboral que aborden estas caracteristicas.

Palabras claves: Envejecimiento, conduccion, trabajador mayor



1. Introduccion y antecedentes

Segun las proyecciones realizadas por la Naciones Unidas en el afio 2017 el nimero de
personas mayores se espera que llegue a ser el doble para el afio 2050 y predicen que en nuestro pais
el porcentaje de personas por sobre los 60 afios alcanzara un 31% aproximadamente, siendo el pais
mas longevo de Sudamérica (United Nations, 2017). Este cambio demogréfico influencia en gran
medida la cantidad de personas mayores en la fuerza laboral y durante los Gltimos afios se ha
evidenciado un aumento de la participacion laboral de las personas mayores alcanzando un 32% para
el afio 2017 y se espera que continte aumentando. Asimismo, Chile se encuentra en tercer lugar entre
los paises pertenecientes a la OCDE con edades de jubilacion efectiva méas alta con 71,3 y 67,7 afios
para hombres y mujeres, respectivamente (OECD, 2017). Sin embargo, el cambio demogréafico no es
el Unico responsable de este aumento en la fuerza laboral y las bajas pensiones que presentan las
personas pertenecientes a la tercera edad las obliga a mantenerse trabajando. Al mismo tiempo, las
personas mayores indican un deseo de continuar trabajando independiente de la necesidad econdmica
(UC-Caja Los Andes, 2017)

Lamentablemente el envejecimiento disminuye algunas capacidades fisicas, cognitivas,
visuales lo cual hace que tareas que antes eran faciles de realizar ahora sean mas dificultosas, un claro
ejemplo de esto es la conduccidn de vehiculos. Con el paso de los afios es reconocida la disminucion
de capacidades fisicas como la fuerza, la flexibilidad, la movilidad, asi como la degeneracion de la
visién y disminucién de la capacidad cognitiva como aumento de los tiempos de reaccion y/o menor
capacidad de atencion. En relacién con lo mencionado anteriormente la conduccién de vehiculos por
personas mayores puede suponer un gran desafio, ya que es una actividad compleja que exige al
conductor integrar diversas habilidades como lo es una buena vision, capacidad motriz (gruesay fina),
habilidades cognitivas complejas, una alta velocidad de reaccion a los diferentes estimulos que se
puedan encontrar en la ruta y finalmente poder estar atento para procesar mas de un estimulo a la vez
(Garcia, 2010). Sin embargo, la evidencia indica que existen algunas estrategias que podrian ser
efectivas para mantener o mejorar las habilidades de los conductores mayores (Castellucci et al.,
2020). Por otro lado, debido a la fragilidad, las personas mayores son mas vulnerables de fallecer o
lesionar gravemente que en comparacidén a grupos mas jévenes ante un evento adverso como un
siniestro de transito (Fried et al., 2001), asi lo demuestra un estudio reciente indicando que las
personas mayores en Chile tienen 1,3 veces la tasa de fallecer en un siniestro de transito que presentan
las personas adultas (Bravo et al., 2020). Los accidentes de transporte son la principal contribucion
a la proporcién de accidentes laborales fatales en Chile aumentando de un 54% para el afio 2007
llegando a un 70% del total de fallecidos en accidentes laborales para el afio 2016 (DEIS, 2019).

Investigaciones previas en Estados Unidos han demostrado que el riesgo de fallecer en la
carretera que involucra vehiculos pesados aumenta de acuerdo con la edad de los conductores y que
los conductores de 65 afios 0 mas tienen un riesgo 4,3 veces mayor de fallecer en un accidente en
comparacién a los conductores con edades entre 15-19 afios (Chen et al., 2014). En el estudio
desarrollado por Newnam et al., (2018) descubrieron que los conductores mayores mostraban
comportamientos mas seguros (uso del cinturén de seguridad y menor consumo de alcohol) en
comparacién con los conductores de mediana edad. Sin embargo, indican que no existe diferencias
significativas en los desenlaces de accidentes y las caracteristicas de los accidentes entre los
conductores de camiones mayores y de mediana edad (35-59 afios). Estos comportamientos son
necesarios de analizar segln la realidad local, ya que incluso se ha encontrado evidencia donde los
conductores de taxi con mas edad y mayores afios de educacién han reportado comportamientos mas



inseguros (Folkard, 2014). EI primero de septiembre del 2017, Chile ratifico y promulgé la
“Convencion Interamericana Sobre La Proteccion De Los Derechos Humanos de las Personas
Mayores”, que segun el articulo 18 establece que “La persona mayor tiene derecho al trabajo digno y
decente y a la igualdad de oportunidades y de trato respecto de los otros trabajadores, sea cual fuere
su edad” (Organization of American States, 2015). Por lo tanto, pensar en eliminar a las personas
mayores de la fuerza laboral no es una alternativa. Por el contrario, esta convencion apoya la
importancia de poder entender y desarrollar estrategias que promuevan un trabajo digno y decente
para las personas ellas. La nueva Politica Nacional de Seguridad de Transito, la cual se adapta a los
lineamientos internacionales y recomendaciones de las Naciones Unidas con un enfoque en los
principios de Sistema Seguro, donde se pretende desarrollar un mejor sistema vial que permita una
movilidad segura para todos los usuarios, especialmente para los grupos vulnerables como lo son las
personas mayores (Politica Nacional de Seguridad de Transito, 2017). Otro aspecto relevante
corresponde a los objetivos de desarrollo sostenible donde uno de los objetivos es desarrollar ciudades
y comunidades sostenibles. Dentro de las metas necesarias para cumplir esos objetivos se menciona
la importancia de desarrollar un transporte y seguridad vial con especial atencion en los vulnerables
como lo son las personas mayores (ONU, 2015). Por todo lo mencionado anteriormente nace la
pregunta, ¢Cuales son los factores que podrian influir en la permanencia de los conductores mayores
en la fuerza laboral de forma segura y saludable?

2. Objetivos

A continuacidn, se presentan los objetivos reformulados.

2.1. Objetivo general:

Determinar cuales son los factores que podrian influir en la permanencia de los conductores
mayores en la fuerza laboral de forma segura y saludable.

2.2. Objetivos especificos:

e Determinar las diferencias en los habitos de salud, composicion corporal, desempefio fisico,
discriminacion por edad, comportamiento en la conduccién, variables psicomotoras en la
conduccién y la capacidad de trabajo entre los conductores de diferentes grupos etarios (<45,
45-59 y >60 afios).

e Describir la percepcion de los conductores y encargados (RRHH, gerentes, jefes de
seguridad, etc.) sobre los conductores mayores, identificando las barreras y facilitadores para
la implementacion de medidas de apoyo.

e Desarrollar una propuesta de gestién de la edad para mantener y/o extender la vida laboral de
los conductores mayores de forma segura y saludable.



3. Metodologia

3.1. Objetivo Especifico 1:
3.1.1. Disefio

El disefio de investigacion utilizado para dar respuesta al objetivo especifico 1 corresponde
a un estudio observacional transversal.

3.1.2. Contexto

Esta investigacion se llevo a cabo en dos empresas de transporte ubicadas en la region de
Valparaiso y la region de O’Higgins. Las evaluaciones fueron llevadas a cabo entre los meses de abril
y agosto de 2022 en las dependencias de cada empresa de transporte.

3.1.3. Participantes

Se invitd a participar a esta investigacién a la totalidad de conductores profesionales
pertenecientes a la empresa de buses para el transporte de pasajeros y la empresa de camiones para el
transporte de carga.

3.1.4. Variable Independiente

Edad: Para este estudio la edad de los trabajadores corresponde a la variable independiente.
Esta fue categorizada en tres grupos de “conductores jévenes” (menores de 45 afios), “conductores
cercanos al retiro” (45-59 afios) y “conductores mayores” (60 afios 0 mas).

3.1.5. Variable Dependiente

Habitos de salud: Nivel de actividad fisica evaluado mediante el GPAQ (Anexo 1). El riesgo
de consumo de alcohol evaluado mediante las tres primeras preguntas del AUDIT-C (Anexo 2) y la
dependencia del cigarrillo mediante el cuestionario de Fagerstrom (Anexo 3).

Composicion corporal: Para la evaluacién de la composicién corporal se utilizaron las
variables perimetro de cuello, perimetro de cintura, IMC, ICC y ABSI (A Body Shape Index). EI IMC
es el parametro mas conocido el cual divide el peso de una persona por el cuadrado de su altura (peso
/ (altura ~2) (World Health Organization Expert Consultation, 2004). Sin embargo, existen diferentes
indices relacionados con la obesidad abdominal como el perimetro de cintura el cual, seguin las
recomendaciones de la OMS, considera que un valor mayor a 102 cm para los hombres se asocia a
un riesgo sustancial para el desarrollo de complicaciones metabdlicas (World Health Organization
(WHO), 2011). EI ICC se calcula dividiendo la circunferencia de la cintura entre la circunferencia de
la cadera (perimetro de la cintura / circunferencia de la cadera) (World Health Organization (WHO),
2011) . El indice de forma corporal (ABSI) se obtiene mediante la divisién del perimetro de la cintura
entre el producto del IMC elevado a 2/3 y la altura elevada a 1/2 (ABSI = perimetro de la cintura /
((IMC2/3) x altura™2) (Bertoli et al., 2017; Christakoudi et al., 2020; Krakauer & Krakauer, 2012).
Por ultimo, el perimetro de cuello puede indicar la presencia de una mayor cantidad de grasa en esta




area y considera un punto de corte de 43 cm para los hombres (Price & Coury, 2015).

Todas estas variables tienen gran relevancia en la composicion corporal de los conductores,
las cuales han demostrado en investigaciones previas una asociacion con diferentes enfermedades
como obesidad, hipertension, sindrome metabdlico, sindrome de apnea obstructiva del suefio entre
otras (Modjadiji et al., 2022; Sekgala et al., 2022; Sulgante & Kirte, 2022).

Desempefio fisico: para la evaluacion del desempefio fisico se evalud la fuerza de agarre, la
funcionalidad del miembro inferior y la capacidad cardiovascular. La evaluacion de la fuerza de
agarre se llevo a cabo mediante dinamometria utilizando el protocolo de la Sociedad Americana de
Terapeutas de la Mano (Sousa-Santos & Amaral, 2017). Este protocolo establece que el trabajador
debe permanecer sentado con el codo en 90° y luego debe apretar el dinamometro lo mas fuerte
posible en tres ocasiones con un descanso de 15 segundos entre cada intento. La funcionalidad del
miembro inferior se llevé a cabo con la prueba de pararse y sentarse 5 veces, en esta prueba el
trabajador se debe parar y sentar durante 5 veces lo mas rapido posible, registrando el tiempo que
demora en llevar a cabo dicha actividad (Cuenca-Garcia et al., 2022). Por altimo, la capacidad
cardiovascular se evalué mediante la prueba del escalon de 6 minutos. Para esta prueba el trabajador
debe subir y bajar un escalén de 20 cm durante 6 minutos, registrando el nimero de veces que sube
el escaldn durante la prueba. El trabajador puede detener la prueba antes de los 6 minutos (Cuenca-
Garcia et al., 2022).

Discriminacién por edad: para la evaluacion de la discriminacion por edad se utilizé la
Escala Nordica de Discriminacién por Edad (NADS) (Anexo 4). Esta consta de un item para cada
una de las seis dimensiones: promocion, capacitacion, desarrollo, evaluaciones de desarrollo,
aumentos salariales y procesos de cambio. Los participantes deben indicar el grado de acuerdo con
cada item en una escala de cinco puntos, donde 1 = totalmente en desacuerdo y 5 = totalmente de
acuerdo. Esta escala ha sido previamente validada en Chile (Alcover et al., 2022).

Comportamiento en la conduccidn: el comportamiento en la conduccion se evalué mediante
el cuestionario de comportamiento en la conduccién de 25 items (Driving Behaviour Questionnaire),
este considera 5 dimensiones: violaciones ordinarias, violaciones agresivas, errores, lapsus y
comportamiento positivo. Para cada item se debe seleccionar una de seis alternativas que van desde
Nunca=1 a Muy frecuente=6 (Anexo 5).

Variables psicomotoras: La evaluacion se realizé mediante el uso del Gabinete Psicotécnico
(marca Petrinovic) modelo ATS Il, permitiendo la cuantificacion de las variables psicomotoras a
través de los siguientes test:

a) Test de palancas: el sujeto debe tomar con ambas manos los extremos de un sistema de
palancas para guiar la aguja en el recorrido de un camino trazado hasta su término, en el
menor tiempo posible. Esta prueba evalla la coordinacién visomotora y tiempo de
razonamiento de cada individuo frente a una accién de trabajo con ambas manos en forma
disociada, sin ritmo ni tiempo impuesto. Los resultados entregados son tres: maximo
tiempo de error, cantidad de errores, y tiempo empleado en completar la prueba;

b) Test de punteo: a medida que gira un disco digital este deja ver circulos de color negro
en su abertura los que el sujeto debe contactar con un puntero todas las veces que los vea
aparecer. Esta prueba evalla la coordinacion visomotora con tiempo y ritmo impuesto,
concentracion, y tiempo de razonamiento ante un impulso. Los resultados entregados son
tres: cantidad de errores, cantidad de aciertos, y tiempo de aciertos;
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c) Test de reactimetria: el sujeto observa una pantalla que simula la aceleracion de un
vehiculo mientras va presionando el acelerador de una pedalera, y cada vez que aparece
una sefial de “PARE” debe trasladar rapidamente el pie desde el acelerador al freno de la
pedalera y presionarlo. Esta prueba mide el tiempo de reaccion ante un estimulo visual.
Los resultados corresponden al tiempo de reaccion en cada uno de los diez intentos de la
prueba;

d) Test velocidad de anticipacion: la persona debe observar un punto azul que viaja a una
velocidad constante y que al alcanzar una figura rectangular ubicada en el centro de la
pantalla sigue su trayectoria, pero detras de ella, ante lo cual el sujeto debe estimar
cuando el punto azul se encuentre en el extremo contrario del rectangulo, momento en el
que debe presionar un boton para que el punto azul se detenga y aparezca mostrando
donde quedo posicionado. Esta prueba evalla las posibles desviaciones perceptivas que
tenga el examinado respecto de la velocidad, distancia y tiempo. Los resultados
corresponden a la diferencia de tiempo comprendido entre la detencion del punto azul y
el extremo del rectdngulo de cada uno de los seis intentos, el promedio, y la desviacion
estandar;

e) Test coordinacién bimanual: el sujeto debe movilizar simultaneamente dos puntos rojos
hacia interno y externo utilizando controles giratorios para ambas manos con el fin de
que estos puntos estén siempre dentro del camino trazado para cada uno mientras van
subiendo. Esta prueba evalla la coordinacion visomotora bimanual disociada y
simultanea, en ocasiones simétrica y en otras asimétricas, procurando que la accion de
una mano no interfiera sobre la otra, como también el tiempo de razonamiento del sujeto
para volver al camino cuando comete un error. Los resultados corresponden a la cantidad
de errores con la mano derecha, la mano izquierda y la sumatoria de ambas; y el tiempo
de error con la mano derecha, la mano izquierda y la sumatoria de ambas.

Capacidad Laboral: Para evaluar la capacidad laboral se utilizd el indice de capacidad
laboral, instrumento ampliamente utilizado en salud laboral (Iimarinen, 2006). Este indice ha sido
evaluado en la poblacidn de trabajadores en Chile y demostrd propiedades psicométricas aceptables
(consistencia interna, validez concurrente y de constructo) (Bascour-Sandoval et al., 2020). Por lo
tanto, es un instrumento confiable para medir y monitorear la capacidad laboral de la poblacion de
trabajadores activos, el cual ya ha sido utilizado en la poblacion chilena (Marzuca-Nassr et al., 2021).

3.1.6. Procedimiento

Antes de explicar el procedimiento, es importante destacar que este proyecto fue aprobado
por el Comité de Etica Cientifico de Mutual de Seguridad de la C. Ch. C. Al momento de llegada a
cada participante se les entreg6 el consentimiento informado para su lectura (Anexo 6) y se les explico
el objetivo de la investigacion, destacando que la participacion era totalmente voluntaria. Aquellos
gue aceptaron participar, firmaron el consentimiento informado y se llevé a cabo el siguiente
procedimiento de evaluacién en terreno:

1. Recoleccién de datos sociodemograficos: Edad, cargo, correo electronico, nimero de
teléfono.

2. Medicion de variables de composicion corporal: Perimetro de cuello, perimetro de cintura,
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perimetro de cadera, estatura y peso corporal.

3. Evaluacion del gabinete psicométrico: Se realiz6 la prueba de palancas, la prueba de punteo,
la prueba de reactimetria, la prueba de velocidad de anticipacion y la prueba de coordinacion
bimanual

4. Evaluacion de Salud Fisica: Fuerza de agarre, funcionalidad del miembro inferior y capacidad
cardiovascular

Una vez finalizada la evaluacion se le indico a cada uno de los participantes que se les haria
Ilegar a su correo electrénico un link con una encuesta que debian contestar en sus hogares, que
correspondia a la segunda parte de la evaluacion y que ademas se les realizaria un llamado telefonico
de recordatorio. En esta encuesta se incluyeron los cuestionarios AUDIT-C, Fagerstrom, GPAQ,
NADS, DBQ y WAL.

3.1.7. Andlisis Estadistico

Antes de realizar el analisis exploratorio, se llevo a cabo la preparacion de la base de datos
en Excel, se eliminaron los valores en la prueba de reactimetria menores a 0.150 (Cantin et al., 2009)
y se reviso la existencia de datos mal registrados. Una vez confeccionada la base datos, se export6 al
software STATA version 16, en el cual se llevd a cabo el analisis estadistico, dividido en dos partes.

En primer lugar, se realiz6 un andlisis exploratorio univariado para determinar la naturaleza
de las variables, reportando las variables cuantitativas mediante medidas de posicion de tendencia
central (media) y dispersion (rango). Mientras que las variables categoricas se reportaron mediante el
porcentaje.

En segundo lugar, se realiz6 un analisis bivariado entre la variable edad considerando tres
categorias y las diferentes variables dependientes, que en su totalidad fueron cuantitativas. De este
modo, ante una relacion de una variable categorica (politdbmica) y una variable numérica. Para
aquellos casos en que la variable cuantitativa distribuyd normal en las tres categorias se utilizé la
prueba de ANOVA. Por el contrario, en aquellas ocasiones que la variable cuantitativa no distribuy6
normal en al menos una de las tres categorias, se utilizé la prueba de Kruskal-Wallis. Para determinar
la normalidad se utilizé la prueba de Shapiro-wilk.

3.2. Objetivo especifico 2

Este analisis cualitativo se realizo utilizando la técnica de andlisis de contenido temético. Se
realizd la transcripcion y analisis de 4 grupos de discusién, desde donde se extrajo la definicién de un
trabajador mayor, las diferencias entre un trabajador mayor y una persona mayor, las caracteristicas
de los choferes mayores, las medidas de apoyo en las empresas, las prioridades de apoyo, los retos y
oportunidades que enfrentan los choferes mayores, y la importancia de la diversidad generacional en
el sector del transporte.

3.2.1. Técnica de transcripcion
Los audios de los grupos de discusion fueron transcritos por profesionales con experiencia

en estudios cualitativos. La técnica de transcripcion utilizada fue la “no literal”, la cual consiste en
capturar el contenido esencial del audio grabado, sin adherirse estrictamente a una transcripcion literal
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palabra por palabra (Smith, 2010). En lugar de eso, se emplean habilidades de comprension y sintesis
para transmitir de manera efectiva el mensaje original, adaptandolo a un formato escrito coherente y
comprensible. Esta técnica permitié conservar la coherencia y fluidez del discurso original,
eliminando repeticiones innecesarias, pausas y muletillas, al tiempo que se mantuvo fiel al significado
y contexto subyacente. Para garantizar la confidencialidad de la informacién, en este proceso toda la
informacion que permita conocer la identidad de los participantes fue reemplazada por codigos.

3.2.2. Técnica de analisis

El analisis de contenido tematico es una técnica de analisis cualitativo que se utiliza para
identificar y organizar los temas o patrones recurrentes en los contenidos de las respuestas (Jones &
Smith, 2018). Este analisis se centra en la identificacion y el examen de las ideas, conceptos y
significados claves presentes en los dialogos de los grupos de discusion.

Para elaborar este analisis de las transcripciones, se siguieron los siguientes pasos:

1. Codificacion abierta: En esta etapa, los investigadores comienzan a identificar y etiquetar
fragmentos de datos relevantes que expresan ideas, conceptos o temas similares. Esto implica
leer los datos linea por linea y asignar codigos a los segmentos relevantes. Los codigos son
etiquetas o palabras clave que representan conceptos o temas especificos.

2. Agrupacion y desarrollo de categorias: Una vez que se han aplicado codigos a los segmentos
de datos, los investigadores buscan patrones y relaciones entre los codigos. Estos patrones se
agrupan para formar categorias mas amplias que representan temas o conceptos emergentes.
Las categorias se desarrollan a medida que los investigadores revisan y comparan los cddigos
y las relaciones entre ellos.

3. Andlisis e interpretacion: En la Gltima etapa, se presenta un andlisis de los resultados por cada
uno de los temas y categorias encontradas, relacionandolas con las preguntas que se buscaron
responder en los grupos focales.

Para facilitar este proceso, se utilizo el software de analisis cualitativo Atlas.ti

El andlisis de contenido se realizé de acuerdo con los temas presentes en pauta de preguntas
gue orientaron los grupos de discusion:

Tabla 1. Temas del analisis de contenido
Tema Descripcion
Definicidn y percepciones sobre quién es considerado un trabajador
mayor
Diferencias y similitudes entre un trabajador mayor y una persona
mayor
Aspectos fisicos, mentales y experiencia laboral que definen a un
trabajador mayor
Comparacion del desempefio y caracteristicas de choferes mayores y
jovenes en el transporte
Aspectos positivos y negativos de los choferes | Ventajas y desventajas asociadas a los choferes de edad avanzada en
mayores el dmbito del transporte
Factores que favorecen la longevidad laboral de | Elementos que contribuyen a que los choferes puedan tener una
los choferes carrera duradera en el transporte
Medidas de apoyo para choferes mayores en la | Medidas implementadas por las empresas para respaldar a los
empresa choferes mayores

Trabajador mayor

Trabajador mayor vs. persona mayor

Caracteristicas de un trabajador mayor

Chofer mayor vs. chofer joven
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Medidas a implementar para apoyar a los
choferes mayores

Propuestas acciones para mejorar el apoyo a los choferes mayores

Prioridades en el apoyo a los choferes mayores

Aspectos que deben recibir mayor atencion en el respaldo a los
choferes de edad avanzada

El papel de la experiencia en los choferes
mayores

Importancia y beneficios de la experiencia en el desempefio de los
choferes de edad avanzada

Retos y oportunidades para los choferes mayores

Desafios y posibilidades que enfrentan los choferes mayores en el
ambito laboral del transporte

Importancia de la diversidad generacional en el
sector del transporte

Valor de la inclusion de diferentes generaciones en el ambito del
transporte

3.3. Objetivo especifico 3

Corresponde la Gltima parte del proceso de investigacion, en donde se realizé un proceso de
triangulacion de los resultados obtenidos en los objetivos descritos anteriormente con el fin de
desarrollar una propuesta de gestion de la edad para mantener y/o extender la vida laboral de los
conductores mayores de forma segura y saludable. La propuesta esta enfocada en acciones que
deberan ser desarrolladas por las empresas.
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4. Resultados y Discusion

4.1. Objetivo especifico 1
4.1.1. Anélisis univariado

Se evaluaron en terreno a 226 trabajadores, de los cuales 150 corresponden a conductores de
buses y 76 a conductores de camién. Dentro de los conductores de buses el 74% (111) corresponde a
buses para una capacidad de 44 pasajeros, mientras que el 26% restante (39) fueron buses con una
capacidad de 24 pasajeros. Debido a que la obtencién de algunas variables se realiz6 a través de un
cuestionario online, se obtuvo una tasa de respuesta de un 70%. Por lo tanto, el analisis para las
variables obtenidas mediante el cuestionario considerd un n=160. En la tabla 2 se puede observar los
valores promedios de las variables continuas para toda la muestra y cada uno de los grupos etarios
considerados.

La edad promedio de los conductores fue 51,14. El grupo etario entre los 30 y 44 afios
representa un 25,6% de la muestra, el grupo etario entre los 45 y 59 afios representa un 55,3% vy el
grupo etario de los 60 a los 76 afios representa un 19,03%. El indice de masa corporal (IMC) promedio
en la muestra fue de 31,30 variando entre un 20,4 y un 49,2. Sin embargo, un 5,75% (13) de los
conductores esta clasificado en una categoria de IMC normal, mientras un 34,51% de los conductores
esta clasificado en una categoria de sobrepeso y un 59,73% es obeso.

El promedio del indice cintura cadera (ICC) fue de 0,97, variando entre un 0,8 y un 1,16. Al
establecer el punto de corte, en base a la recomendacion de la OMS (Grundy et al., 2004), s6lo un
11,95% de la muestra posee un ICC normal, mientras que el 88,05% posee un ICC elevado. El
promedio del ABSI fue de 0,080, variando entre un 0,072 y un 0,089. El perimetro de cuello en
promedio fue de 42,31cm variando entre 35,5 cm y 52 cm. Al considerar el punto de corte en 43 cm
asociado al riesgo de apnea de suefio (Colvin & Collop, 2016), se observé que un 42% de la muestra
posee un perimetro de cuello elevado.

El perimetro de cintura en promedio fue de 103,82 cm variando entre 82 cm y 141 cm. Al
considerar el punto de corte en 102 cm (Grundy et al., 2004), se observo que un 55% de la muestra
posee un perimetro cintura elevado. Los conductores obtuvieron un promedio de 49,2 en el
comportamiento en la conduccidn con puntajes comprendidos entre 25-66 y una desviacion estandar
de 6,39.

Por otra parte, un 36,25% posee una capacidad laboral excelente, un 46,88% una capacidad
laboral buena, un 14,38% una capacidad laboral moderada y un 2,5% una capacidad laboral
deficiente. En relacion con los habitos de tabaco, alcohol y actividad fisica se encontré que un 36,88%
(59/160) de los conductores consume cigarrillos. De estos un 82,67% posee una dependencia baja,
un 11,67% una dependencia moderada y un 1.67% una dependencia alta. Con relacién al alcohol un
65,63% (105) de los conductores posee un consumo de bajo riesgo, un 3,13% (5) posee un consumo
de riesgo. Mientras que el 31,35% (50) restante de los conductores indica no consumir alcohol. Por
Gltimo, un 41.25% de los conductores no cumple con las recomendaciones de ejercicio fisico semanal
un minimo de entre 150 y 300 minutos de actividad fisica aerdbica de intensidad moderada, o bien
un minimo de entre 75y 150 minutos de actividad fisica aerdbica de intensidad vigorosa, 0 bien una
combinacion equivalente de actividades de intensidad moderada y vigorosa que logre al menos 600
MET-minutos (World Health Organisation, 2020).
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Tabla 2. Caracteristicas de los participantes

Variable 30-44 afios 45-59 afios 60-76 afios Total
Edad (afios) 38,7 (4,5) 52,86 (4,05) 62,88 (3,54) 51,14 (9,17)
IMC (kg/m?) 32,2 (6,3) 31,17 (4,47) 30,43 (3,37) 31,30 (4,87)
ICC (cintura/cadera) 0,94 (0,06) 0,97 (0,05) 0,99 (0,05) 0,97 (0,06)
WAI (puntaje) 40,45 (5,16) 41,45 (5,21) 42,5 (4,15) 41,31 (5,06)
Cuello Perimetro (cm) 42,33 (3,96) 42,47 (3,18) 41,81 (2,22) 42,31 (3,24)
Cintura Perimetro (cm) 103,49 (14,02) 103,55 (10,14) 105,07 (8,83) 103,82 (11,02)
Cadera Perimetro (cm) 108,63 (9,65) 106,12 (6,94) 105,23 (6,70) 106,59 (7,75)
ABSI 0,078 (0,002) 0,080 (0,002) 0,082 (0,002) 0,080 (0,003)

4.1.2. Analisis Bivariado

4.1.2.1. Edad-Hébitos de Salud

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia a la disminucion en
el nivel de actividad fisica (MET-minutos) en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura
1A). Con una mediana del nivel de actividad fisica de 980 MET-minutos, 840 MET-minutos y 600
MET-minutos para los conductores de 30-44afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Sin

embargo, esta asociacion no fue estadisticamente significativa (valor p= 0,6696).

Por otro lado, los puntajes promedios obtenidos a través de las 3 primeras preguntas del
AUDIT-C fueron 1,35, 1,42 y 1,16 para los conductores de 30-44 afos, 45-59 afios y 60-76 afios,
respectivamente (Figura 1B). Sin embargo, esta asociacién no fue estadisticamente significativa
(valor p= 0,8866).
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Figura 1. Graficos habitos de salud segiin grupos etarios. A. Nivel de actividad fisicay B
Riesgo de consumo de alcohol.
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4.1.2.2. Edad-Composicion Corporal

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia a la disminucion en
la media del IMC en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 2A), con una media de
32,2, 31,17 y 30,43 para los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente.
No obstante, esta asociacion no fue estadisticamente significativa (valor p=0,1723). De manera
contraria, se encontrd una tendencia al aumento de la mediana del ICC (Figura 2B) y del ABSI (Figura
2C) en la medida que aumenta la edad del grupo etario. Se observé una mediana de 0,94, 0,97 y 0,99
para el ICC los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Mientras que
en el caso del ABSI los valores de la mediana fueron 0,078, 0,080 y 0,083 para los conductores de
30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. En ambos casos la asociacion fue
estadisticamente significativa (valor p=0,001). Con respecto a las variables perimetro de cuello
(Figura 2D) y cintura (Figura 2E) también se puede apreciar una tendencia al aumento. Sin embargo,
no se encontrd una asociacion estadisticamente significativa (valor p=0,7640 y valor p= 0,4100).

50
L
2

%

2 . . L

30-44 afios 45-59 afios B0-78 afios 30-44 afios 45-59 afios B80-78 afios

] T R
| 1
=

L . | ]

30-44 afios 45-59 afios 60-76 afios 30-44 afios 45-59 afios 60-76 afios

T
T T 1

30-44 afios 45-59 afios B0-76 afios

ime
icc
1

09
0

55
w)

085
.
|
|
50

absi
075 08
\
!
cuello_per
40 45

.07
L
35

Q
g4

120
L

cintura_per

100
L

Figura 2. Composicion corporal segiin grupos etarios. A. IMC, B. ICC, C. ABSI, D. Perimetro de
cuello y E. Perimetro de cintura.
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4.1.2.3. Edad-Desempefio Fisico

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia a la disminucion en
la mediana de la fuerza de agarre en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 3 A),
con valores de fuerza de agarre de 46,7 kg, 43,7 kg y 40 kg para los conductores de 30-44 afios, 45-
59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Esta asociacion fue estadisticamente significativa (valor p=
0,0007).

Por otro lado, la funcionalidad del miembro inferior mostré una tendencia al aumento en el
tiempo requerido para llevar a cabo la prueba de pararse y sentarse en la medida que aumenta la edad
del grupo etario (Figura 3B), con medianas de tiempos de 8,45 s, 8,59 sy 9,12 s para los conductores
de 30-44 afos, 45-59 afios y 60-76 afos, respectivamente. Sin embargo, esta asociacion no fue
estadisticamente significativa (valor p= 0,1667).

Finalmente, la capacidad cardiovascular demostré una tendencia a la disminucién en la
cantidad de pasos obtenidos en la prueba del escal6n en la medida que aumenta la edad del grupo
etario (Figura 3C). La mediana del nimero de pasos obtenidos fue de 150, 131 y 124 para los
conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Esta asociacion fue
estadisticamente significativa (valor p=0,0118).
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Figura 3. Graficos desempeiio fisico segiin grupos etarios. A. Fuerza de prension, B.
Funcionalidad del miembro inferior y C. Capacidad cardiovascular.

4.1.2.4. Edad-Discriminacion por Edad

Se observo un nivel de discriminacion bajo considerando que los valores promedios para las
5 preguntas no superaron una puntuacién de 3. Ademas, sélo se encontr6 una diferencia
estadisticamente significativa para la pregunta n°3 a través de los diferentes grupos etarios (Tabla 3).
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Tabla 3. Discriminacién por edad segiin grupos etarios.

30-44 afios | 45-59 afios | 60-76 afios Valor-p
(N=48) (N=89) (N=24)

Los trabajadores de edad avanzada no tienen igualdad | 2,58 (1,08) 2,61 (1,24) 2,16 (1,20) 0,2406
de oportunidades de formaciéon durante el tiempo de
trabajo.
Se prefiere a los trabajadores jovenes cuando se | 2,70 (1,03) 2,80 (1,14) 2,29(1,12) 0,1316
introducen nuevos equipos, actividades o métodos de
trabajo.
Los trabajadores de edad avanzada participan menos a | 2,64 (0,95) 2,83(1,11) 2,25(1,18) 0,0638
menudo en evaluaciones de potencial con sus superiores
gue los trabajadores mas jovenes.
Los trabajadores de edad avanzada tienen menor | 2,20 (0,87) 2,30 (1,04) 2,29 (1,23) 0,9350
incremento salarial que los mas jévenes.
No se espera que los trabajadores de edad avanzada | 2,29 (0,96) 2,56 (1,19) 2,25(1,07) 0,2746
tomen parte en procesos de cambio y nuevos métodos de
trabajo en el mismo grado que sus pares mas jovenes.

4.1.2.5. Edad-Comportamiento en la conduccion

Se evalu6 el comportamiento asociado a las violaciones ordinarias, violaciones agresivas,

errores, lapsus y el comportamiento positivo. No se encontraron diferencias estadisticamente
significativas en las violaciones ordinarias, violaciones agresivas y lapsus a través de los diferentes
grupos etarios. Por otro lado, se encontré una tendencia al aumento de errores en la medida que
aumenta la edad del grupo etario y las diferencias en las medias mostraron una diferencia
estadisticamente significativa. Por ultimo, se encontrd una tendencia a la disminucion de
comportamientos positivos en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Tabla 4), encontrando
una diferencia estadisticamente significativa.

Tabla 4. Comportamiento en la conduccion segiin grupos etarios.

Variables 30-44 afios (N=48) 45-59 afos (N=89) 60-76 aflos (N=24) | Valor-p
Violacién ordinaria 7,37 (2,01) 6,91 (6,91) 7,20 (1,31) 0,3047
Violacion agresiva 4,20 (0,41) 4,33 (0,86) 4,29 (1,08) 0,5011
Errores 5,77 (2,69) 5,95 (1,95) 7,08 (2,41) 0,0067
Lapsus 5,87 (1,52) 5,48 (1,24) 5,54 (1,47) 0,0934
Comportamiento positivo 24,56 (5,92) 26,80 (4,55) 27,08 (4,17) 0,0150

4.1.2.6. Edad-Habilidades Psicomotoras

Prueba de Palanca

A través de la prueba de palanca se midi6 el tiempo de error, el nimero de errores y el tiempo
para completar la prueba. Con respecto al tiempo de error se puede apreciar una tendencia al aumento
en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 4A). La mediana del tiempo de error
obtenido fue de 0,33 s, 0,63 sy 0,8 s para los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios,
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respectivamente. Esta asociacion fue estadisticamente significativa (valor p= 0,0001). De manera
similar, al analizar el nimero de errores se observd una tendencia al aumento de estos en relacion con
la edad del grupo etario (Figura 4B). La mediana del nimero de errores obtenidos fue 2, 3y 6 para
los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Esta asociacion fue
estadisticamente significativa (valor p= 0,0001). Por ultimo, la mediana del tiempo requerido para
completar la prueba fue de 47,82, 46,3 y 52,83 para los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-
76 afos (Figura 4C), respectivamente. Sin embargo, esta asociacién no fue estadisticamente
significativa (valor p=0,0914).
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Figura 4. Desempeiio en la prueba de palanca segiin grupos etarios.

Prueba de Punteo

La mediana de la cantidad de errores cometidos en la prueba de punteo fue de 2, 2y 3 para
los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afos, respectivamente (Figura 5A). Sin embargo,
esta asociacion no fue estadisticamente significativa (valor p=0,1152). Con respecto a los aciertos en
la prueba de punteo, se puede apreciar una tendencia a la disminucion en la cantidad de aciertos en la
prueba de punteo en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 5B). La mediana de los
aciertos obtenidos fue 38,5, 37 y 35 para los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios,
respectivamente. Esta asociacidn fue estadisticamente significativa (valor p=0,0085). Finalmente, se
puede apreciar una tendencia a la disminucién en el tiempo de acierto en la prueba de punteo en la
medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 5C). La mediana del tiempo de acierto obtenido
fue 14,4 s, 12,8 s y 10,8 s para los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios,
respectivamente. Esta asociacion fue estadisticamente significativa (valor p=0,001).
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Reactimetria

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia al aumento en el
tiempo de reaccion al frenar en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 6). La mediana
del tiempo de reaccién obtenido fue 0,290 ms, 0,295 ms y 0,293 ms para los conductores de 30-44
afios, 45-59 afios y 60-76 afos, respectivamente. Sin embargo, esta asociacion no fue estadisticamente
significativa (valor p=0,8229).

30-44 afios 45-59 afios 60-76 afios

Figura 6. Desempeiio en la prueba de reactimetria.

Edad-Gabinete Psicométrico (Prueba de Velocidad de Anticipacion)

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia al aumento en la
velocidad de anticipacién en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 7). La mediana
de la velocidad de anticipacion obtenida fue 6,35, 6,42 y 6,96 para los conductores de 30-44 afios,
45-59 afos y 60-76 afos, respectivamente. Sin embargo, esta asociacion no fue estadisticamente
significativa (valor p=0,8135).
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Figura 7. Desempeiio en la prueba de velocidad de anticipacion.
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Prueba de Coordinacién Bimanual

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia al aumento en el
tiempo total requerido para completar la prueba de coordinacion bimanual en la medida que aumenta
la edad del grupo etario (Figura 8A). La mediana del tiempo total obtenido fue 7,4, 9,8 y 11,9 para
los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Esta asociacion fue
estadisticamente significativa (valor p= 0,0009). Por otro lado, al observar los errores en la prueba de
coordinacién bimanual, se puede apreciar una tendencia al aumento en la medida que aumenta la edad
del grupo etario (Figura 8B). La mediana de errores obtenidos fue 26,5, 31y 36 para los conductores
de 30-44 afos, 45-59 afios y 60-76 afios, respectivamente. Esta asociacion también fue
estadisticamente significativa (valor p= 0,0004).
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Figura 8. Desempeiio en la prueba de coordinacion bimanual.

4.1.2.7. Edad-Capacidad Laboral

Al analizar los diferentes grupos etarios se puede apreciar una tendencia al aumento de la
capacidad laboral (WAI) en la medida que aumenta la edad del grupo etario (Figura 9). La mediana
de los puntajes fue de 40, 42 y 43 para los conductores de 30-44 afios, 45-59 afios y 60-76 afios,
respectivamente. Sin embargo, esta asociacién no fue estadisticamente significativa (valor p=
0,1820).
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Figura 9. Capacidad laboral segiin grupos etarios.
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4.1.3. Discusion

4.1.3.1. Habitos de salud

En esta investigacion no se encontraron diferencias estadisticamente significativas entre los
grupos etarios al evaluar el nivel de actividad fisica, el consumo de alcohol y la dependencia del
tabaco. Cabe destacar que aproximadamente un 70% de los participantes que contestaron la encuesta
online consume alcohol y en su mayoria tienen un consumo de bajo riesgo y sélo un 3% demostraron
un consumo de riesgo, a diferencia de la poblacion general en Chile en la cual el 20% de los hombres
presenta un consumo riesgoso (Ministerio de Salud, 2017). De este modo, a futuro se requiere de una
intervencion minima para poder mantener y abordar el habito de consumo de alcohol.

Con respecto al habito de tabaco, aproximadamente un 37% consume cigarrillos, lo que es
similar a la prevalencia del consumo nacional en la poblacién masculina (Ministerio de Salud, 2017)
y menor al reporte en otros estudios de conductores de camiones en el cual se reporté un prevalencia
de un 47,5% (Meuleners et al., 2015).

Finalmente, es importante destacar que un 41% no cumple con las recomendaciones de
actividad fisicas de la OMS. Sin embargo, es reconocida la dificultad para adherir a una habito de
actividad fisica en un rubro que favorece un ambiente obesogénico donde mas de la mitad de los
conductores no hace ejercicio regularmente (Meuleners et al., 2015), producto de la existencia de
barreras para desarrollar un comportamiento de salud como el sedentarismo, abundancia de alimentos
poco saludables, la administracién del tiempo y la cultura general del transporte en carretera
(Apostolopoulos et al., 2016; Lemke et al., 2016).

4.1.3.2. Composicion corporal

Los hallazgos de este estudio demuestran que el ICC y el ABSI son pardmetros que se
modifican en la medida que aumenta la edad. Por el contrario, no se encontraron diferencias entre los
grupos etarios al evaluar el IMC y los perimetros. En primer lugar, esto puede responder a la
consideracion de la acumulacion de grasa abdominal considerada en indicadores como el ICC vy el
ABSI, a diferencia del IMC. En segundo lugar, los resultados asociados a la composicién corporal
son realmente alarmantes un 95% tiene un IMC elevado (35% sobrepeso - 60%0beso), un 88% tiene
un ICC elevado, un 42% tiene un perimetro de cuello elevado y un 55% tiene un perimetro de cintura
elevado. Investigaciones previas en conductores profesionales que han evaluado la composicion
corporal mediante el IMC han encontrado porcentajes variados: un 83,4% de conductores con
sobrepeso/obesidad (Apostolopoulos et al., 2013), un 14,7% de conductores obesos (Souza et al.,
2019) y un 79,5% de conductores obesos (van Vreden et al., 2022). Sin embargo, se debe tener
precaucion al comparar estudios desarrollados en diferentes paises, dada las caracteristicas culturales,
étnicas, antropométricas, entre otras. En tercer lugar, la literatura indica una asociacion entre obesidad
y riesgo de accidentes para aquellos conductores con un IMC mayor o igual a 35 (Anderson et al.,
2012). En esta investigacion un 21% (47 sujetos) de los conductores esta en esta categoria. Lo que
significa una razdén mas para intervenir a esta poblacion sobre actividad fisica, alimentacion y habitos
saludables en general.

23



Por ultimo, esta investigacion no consider6 la evaluacion del riesgo apnea obstructiva del
suefio, pero debido a las caracteristicas de la muestra, se puede inferir que gran parte de la poblacion
de conductores evaluada esta en riesgo y se deberia realizar una evaluacion mas detallada debido a
que la muestra en su totalidad eran hombres, la mayoria mayor a 42 afios, con un IMC elevado y un
perimetro de cuello elevado (Rainey et al., 2019).

4.1.3.3. Desempefio Fisico

Como era de esperar la fuerza de agarre y la capacidad cardiovascular disminuyé en la
medida que aumento la edad de los trabajadores, este hallazgo esta en linea con lo que indica la
literatura (Marzuca-Nassr et al., 2021).

4.1.3.4. Discriminacion por edad

En general los valores de discriminacién por edad fueron bajos para todas las preguntas. Sin
embargo, existen casos particulares de conductores que demostraron un nivel individual de
discriminacion alto.

4.1.3.5. Comportamiento en la conduccién

En esta investigacion se encontré que los conductores de mayor edad cometen mas errores y
poseen un comportamiento menos positivo. Esto es contrario a lo planteado por Masla¢ et al. (2018)
gue destacan un menor nimero de errores cometido por los conductores profesionales y un
comportamiento menos agresivo debido a una mayor responsabilidad y paciencia en comparacién a
conductores profesionales jovenes. Sin embargo, es de esperar que conductores de mayor edad
cometan mas errores, si se ha visto que la sensibilidad a la velocidad de aproximacion de un vehiculo
disminuye aproximadamente 5 km/h por cada década de edad (Poulter & Wann, 2013). Por lo que al
responder el item calculo mal la velocidad del vehiculo que se aproxima (al adelantar o girar a la
izquierda) es probable que tengan una peor evaluacién. Se ha visto que los conductores de camiones
0 buses tienden a comportarse de manera mas agresiva en comparacion con los conductores de
vehiculos mas pequefios (Dias et al., 2022). Sin embargo, se requiere un andlisis mas profundo para
determinar las posibles razones por las cuales los conductores mayores podrian tener un
comportamiento mas agresivo.

4.1.3.6. Habilidades psicomotoras

La prueba de palanca y punteo mostraron diferencias en el desempefio asociadas a la edad,
en las cuales a los conductores mayores cometieron mas errores (palanca) y tuvieron menos aciertos
(punteo). No obstante, considerando la naturaleza de las pruebas no se encontraron estudios previos
para su comparacion. El tiempo de reaccién de frenado no mostrd diferencias estadisticamente
significativas entre los tres grupos etarios. Esto esta en linea con los hallazgos del estudio de Karthaus
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et al. (2018) en el cual no encontraron diferencias entre los grupos de edad en el tiempo de reaccion
de frenado al reaccionar a una sola luz de freno sin ningun estimulo secundario. Sin embargo, existen
estudios que demuestran una correlacion positiva entre el tiempo de reaccion del conductor y la edad
(Doroudgar et al., 2017; Ucinska et al., 2021). La prueba utilizada en esta investigacién no considerd
estimulos secundarios, donde si se ha encontrado un efecto al evaluar el tiempo de frenado con
distracciones acusticas y visuales (Karthaus et al., 2018). Por lo que futuras investigaciones deberian
considerar el efecto de las distracciones. En la prueba de coordinacion bimanual se observé un efecto
de la edad en la cual los conductores a mayor edad cometieron mas errores y les tomd més tiempo
completar la prueba. Probablemente, esto se debe a la complejidad de la prueba, ya que requiere del
manejo independiente de cada mano y de la observacion de dos caminos en la pantalla. Se ha visto
que los conductores mayores son méas vulnerables a los efectos de una mayor complejidad visual (Lee
et al., 2019).

4.1.3.7. Capacidad laboral

Al evaluar la capacidad laboral se encontré un indice de capacidad laboral de 41,3 y a pesar
de que no se encontré una diferencia estadisticamente significativa, se aprecia una leve tendencia a
un mayor indice a medida que el grupo etario tiene mayor edad (30-44 afios: 40,4, 45-59 afios: 41,4
y 60-76 afios:42,5). De manera similar, un estudio desarrollado en Brasil tampoco encontré una
correlacion entre la edad y la capacidad laboral de conductores de buses (Sampaio et al., 2009). Otro
estudio recientemente desarrollado en Chile pero en rubros diferentes (educacién y salud)
demostraron que la capacidad laboral no presenta diferencias al comparar adultos mayores y jovenes
(Marzuca-Nassr et al., 2021). De manera contraria, en un estudio desarrollado en Alemania se
encontro que el puntaje del indice de capacidad laboral disminuye fuertemente para los conductores
mayores de 50 afios (Kloimaller et al., 2000). Es necesario mencionar que, en el estudio aleman, el
promedio de edad fue de 43 afios y en el presente estudio el promedio de edad fue incluso mayor (51
afios). Ademas, al analizar el promedio general del indice de capacidad laboral y de cada uno de los
grupos etarios, estan en la categoria de una capacidad laboral buena (categorias: pobre, moderada,
buena y excelente), lo que indica que existe un espacio de mejora de la capacidad laboral de los
conductores, lo cual se podria abordar a través de una intervencién. El uso del indice de capacidad
laboral permite la evaluacion de los programas de intervencion a mejorar la salud de los conductores
(Karazman et al., 2000).

4.1.3.8. Limitaciones y consideraciones futuras

Esta investigacion posee las siguientes limitaciones. Primero, el disefio observacional es
transversal, lo que no permite establecer relaciones causales en los hallazgos. Segundo, se debe
considerar el efecto del trabajador sano, ya que este puede ser considerado como un sesgo de seleccion
(Chowdhury et al., 2017) y es probable que en aquellas variables donde no hubo diferencias entre los
grupos etarios, se deba a este sesgo. Tercero, el tamafio de la muestra es pequefio y los grupos etarios
tienen un tamafio desigual. Ademas, debido a que parte de la recoleccidn de datos se realizé a través
de una encuesta en linea, algunos andlisis se realizaron con 160 participantes y otros con 226
participantes. Cuarto, futuras investigaciones deberian considerar variables de gran relevancia para el
rubro del transporte como la fatiga, el suefio, apnea de suefio obstructiva y depresion, que ademés
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estan fuertemente asociadas a los indicadores de composicidn corporal. A pesar de las limitaciones,
este estudio proporciona informacion importante sobre la asociacion entre la edad y factores
relacionados con la salud entre los conductores de buses y camiones.

4.2. Objetivo especifico 2

A continuacion, se presenta los resultados de forma breve con el fin de facilitar la lectura.
Para mayor detalle consultar el anexo 7.

4.2.1. Trabajador mayor

El andlisis de contenido temético reveld varias ideas clave relacionadas con la definicion de
un “trabajador mayor” y las percepciones asociadas a este concepto. El analisis muestra que un
trabajador mayor se caracteriza por su experiencia laboral, responsabilidad y confiabilidad.
Asimismo, se destaca su calma y actitud positiva, mientras que la edad cronolégica no es el Unico
factor determinante. Se reconoce que los trabajadores mayores estdn capacitados para tomar
decisiones y su contribucién en el ambito laboral se valora mas alla de su edad.

4.2.2. Trabajador mayor vs. persona mayor

A partir del andlisis de los grupos de discusién, se pueden identificar varios temas
relacionados con las diferencias entre un trabajador mayor y persona mayor. El analisis de contenido
revela que la principal diferencia entre un trabajador mayor y persona mayor radica en el enfoque en
la experiencia laboral para el primero y en la edad para la segunda. Ademas, se destaca la importancia
de la capacidad fisica y la funcionalidad en la definicion de una persona mayor. Sin embargo, también
se plantea la igualdad entre ambos términos en un fragmento especifico.

4.2.3. Caracteristicas de un trabajador mayor

Las caracteristicas de un trabajador mayor se basan en su experiencia laboral,
responsabilidad, manejo sereno, disposicion para compartir conocimientos y ayudar a otros. La edad
para considerar a alguien como un trabajador mayor puede variar, pero se sitla generalmente
alrededor de los 60-65 afios. Aungue se mencionan aspectos fisicos relacionados con la edad, se
resalta que la experienciay la actitud son elementos mas relevantes para definir a un trabajador mayor.

4.2.4. Chofer mayor vs. chofer joven

El analisis de contenido revela diferencias entre choferes mayores y jovenes en términos de
responsabilidad, actitud hacia las normas y compromiso laboral. Los choferes mayores son vistos
como mas responsables, serenos y respetuosos de las normas, mientras que los jovenes son percibidos

como mas temerarios y menos comprometidos. Estas diferencias pueden estar relacionadas con la
experiencia y actitud hacia el trabajo de cada grupo.

4.2.5. Aspectos positivos y negativos de los choferes mayores

Los choferes mayores presentan una serie de aspectos positivos y negativos en su desempefio
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laboral. Por un lado, su amplia experiencia, manejo responsable, adquisicion continua de
conocimientos y confiabilidad son caracteristicas valoradas en su rol. Por otro lado, los problemas
fisicos asociados al envejecimiento, la resistencia al cambio y la posible falta de disposicion para
ensefiar son aspectos que pueden presentar desafios en su desempefio laboral.

4.2.6. Factores que favorecen la longevidad laboral de los choferes

Los factores que favorecen la longevidad laboral de los choferes mayores incluyen el cuidado
de su salud fisica y mental, la naturaleza del trabajo con un menor desgaste fisico, la capacidad de
solucionar problemas y mantener un buen desempefio laboral, la experiencia acumulada y el
asesoramiento de choferes mas experimentados, asi como el apoyo emocional y practico de la familia
y la pareja. Estos elementos se combinan para brindar a los choferes mayores las condiciones y el
respaldo necesarios para continuar en su profesion durante mas tiempo.

4.2.7. Medidas de apoyo existentes en la empresa

Los choferes, sin distincion de la edad, en la empresa se benefician de medidas de apoyo
integral a través de las mutualidades. Esto incluye chequeos médicos regulares, servicios de
kinesiologia, asesoramiento nutricional, promocion de la higiene del suefio y examenes preventivos
y ocupacionales. Ademas, las instalaciones deportivas y gimnasios disponibles pueden contribuir a
su bienestar fisico y general. Actualmente no existe una medida especifica que beneficie a los
trabajadores mayores.

4.2.8. Medidas a implementar para apoyar a los choferes mayores

De acuerdo con las medidas que se podrian implementar para apoyar a los choferes mayores,
se pueden destacar las siguientes medidas basadas en:

1. Cuidado de Salud fisica y mental

2. Chequeos de salud regulares

3. Promover descanso y la actividad fisica
4

Incentivos a los trabajadores mayores a través de mejores salarios y/o condiciones
laborales.

o

Cambios en el sistema de turno.
Redistribucion de tareas.

Reconocimiento a la experiencia
Este analisis muestra la importancia de implementar medidas que promuevan la salud fisica
y mental, que mejoren las condiciones laborales, permitan cambios en los turnos, brinden chequeos
de salud regulares y reconozcan el valor y la experiencia de los choferes mayores. Estas medidas

buscan garantizar su bienestar y apoyar su capacidad para realizar su trabajo de manera segura y
satisfactoria.

4.2.9. Prioridades en el apoyo a los choferes mayores

El analisis de contenido revela que las prioridades para el apoyo a los choferes mayores
incluyen cambios en el sistema de turno, la atencion a su salud fisica y mental, fomentar habitos
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alimenticios saludables y cuidado personal, mejorar las condiciones de trabajo y gestionar el estrés
laboral. Estas prioridades son fundamentales para promover el bienestar de los choferes mayores y
asegurar un entorno laboral favorable para ellos.

4.2.10. El papel de la experiencia en los choferes mayores

La experiencia se traduce en un manejo responsable y seguro, una actitud tranquila y
calmada, una mayor responsabilidad y la capacidad de compartir conocimientos. Estas cualidades son
altamente valoradas en el &ambito laboral y consolidan la reputacion de los choferes mayores como
profesionales confiables y respetados en la industria del transporte.

4.2.11. Retos y oportunidades para los choferes mayores

Los choferes mayores del transporte enfrentan mas retos que oportunidades. Los desafios
incluyen dificultades fisicas, deterioro cognitivo, falta de familiaridad y capacitacién limitada en el
uso de nuevas tecnologias. Estas limitaciones pueden representar barreras en su desarrollo profesional
y en el aprovechamiento de oportunidades laborales en el ambito del transporte.

El intercambio de experiencia y conocimientos, el aprendizaje de los mayores, el
reconocimiento por experiencia, la capacitacion inclusiva y la facilidad para ensefiar son aspectos
clave que resaltan los beneficios que aporta la diversidad generacional en esta industria. Promover y
valorar la diversidad generacional en el sector del transporte es esencial para impulsar la inclusion
laboral en una sociedad en pleno proceso de envejecimiento.

4.2.12. Importancia de la diversidad generacional en el sector del transporte

El intercambio de experiencia y conocimientos, el aprendizaje de los mayores, el
reconocimiento por experiencia, la capacitacion inclusiva y la facilidad para ensefiar son aspectos
clave que resaltan los beneficios que aporta la diversidad generacional en esta industria. Promover y
valorar la diversidad generacional en el sector del transporte es esencial para impulsar la inclusion
laboral en una sociedad en pleno proceso de envejecimiento.
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4.3. Objetivo especifico 3

Las siguientes sugerencias deben ser llevadas a cabo por las empresas, considerando una
adecuada gestion de la edad, la cual reconoce que los conductores en diferentes etapas de su vida
laboral tienen necesidades y habilidades diferentes. De este modo, es fundamental el desarrollo de
estrategias que aborden los desafios y oportunidades de una fuerza laboral diversa en la edad de sus
trabajadores, promoviendo un entorno laboral inclusivo y capaz de fomentar la transferencia
intergeneracional de conocimiento.

4.3.1. Adaptacion de las condiciones de trabajo.

Evaluar y ajustar el sistema de turno al cual estan expuesto los conductores con el objetivo
de minimizar la fatiga y el estrés psicolégico.

Considerar la posibilidad de horarios de trabajo flexibles para conductores mayores (algunos
ejemplos son: brindar la posibilidad de que los conductores mayores solo desarrollen actividades en
turnos diurnos, brindar la posibilidad de disminuir la cantidad de horas y pasar de una jornada
completa a media jornada en aquellos conductores préximos al retiro, asignar rutas menos complejas
para los conductores mayores).

Realizar evaluaciones ergondmicas de los vehiculos utilizados por los conductores, con el
objetivo de identificar posibles modificaciones o adaptaciones que puedan disminuir el riesgo de
lesiones musculoesqueléticas, favoreciendo la permanencia en el rubro al largo plazo.

4.3.2. Promover la salud y prevenir el desarrollo de lesiones y enfermedades.

Ofrecer programas de promocion de la salud para fomentar habitos saludables entre los
conductores durante su trayectoria laboral, que permita hacer un seguimiento de la salud de los
conductores. Dentro de los habitos a fomentar se debe considerar una alimentacion equilibrada, la
incorporacion de actividad fisica en la vida de los conductores y la gestién del estrés.

Otro aspecto importante para considerar es realizar el monitoreo y vigilancia de las
capacidades cognitivas de los conductores mayores para la pesquisa y apoyo ante posibles escenarios
de deterioro cognitivo, con el objetivo de proporcionar apoyo y estrategias para que los conductores
puedan continuar trabajando de manera segura y en caso de tener que ser apartado de sus funciones
se realice de manera gradual.

4.3.3. Entrenamiento y actualizacion de habilidades asociadas a la conduccion.

Implementar un programa de entrenamiento especificos para conductores mayores, centrado
en el mantenimiento y mejora de las habilidades psicomotoras necesarias para la conduccion segura.
Este programa puede incluir ejercicios de entrenamiento como coordinacion pie-ojo, coordinacion
mano-0jo, toma de decisiones rapida entre otras.

Ademas, se sugiere proporcionar cursos de actualizacién de herramientas y tecnologias
necesarias para llevar a cabo sus funciones.
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5. Conclusiones

Los resultados obtenidos respaldan la existencia de una relacion significativa entre la edad
de los conductores y diversos aspectos relacionados como la composicién corporal, el desempefio
fisico, el comportamiento al volante y el desempefio en pruebas psicomotoras.

Es importante destacar que solamente en dos indicadores (ICC-ABSI) de la composicion
corporal se encontr6 un empeoramiento asociado al aumento de edad de los grupos etarios. Sin
embargo, es alarmante que un 95% de la poblacidn total bajo estudio presenta sobrepeso/obesidad y
un 42% presenta una medida antropométrica como el perimetro de cuello elevado.

Como era de esperar, la edad demostré ser un factor determinante en variables como la fuerza
de agarre y capacidad cardiovascular, lo que coincide con la literatura y a través de los afios se pierde
fuerza y masa muscular, lo que refuerza la necesidad de mantener un nivel adecuado actividad fisica
a lo largo de la vida.

El desempefio en las pruebas psicomotoras que deben enfrentar anualmente los conductores
solo se observo diferencias en aquellas pruebas que requerian de la coordinacién ojo-mano como las
pruebas de palanca, punteo y coordinacién bimanual, con una tendencia a menor desempefio en
conductores de mayor edad. Cabe destacar que independiente de las diferencias en el desempefio,
todos los conductores representan a una poblacion que aprueban las pruebas desarrolladas. Quizas la
prueba mas importante con mayor relacién a la tarea de conducir, no se encontraron diferencias en la
prueba de reactimetria lo que confirma que a pesar de las diferencias en la edad de los grupos no
afectaria la capacidad de frenado de los sujetos.

De este modo, estos hallazgos confirman la importancia de la edad como un factor importante
en a considerar en la evaluacion de la capacidad y seguridad de los conductores. Del mismo modo, la
edad debe ser considerada en el disefio de programas de entrenamiento y estrategias de salud
ocupacional dirigidas a los conductores profesionales. Por lo tanto, estos resultados pueden ser de
gran utilidad para el desarrollo de intervenciones personalizadas y adaptadas a las necesidades de los
conductores de diferentes grupos etarios, con el objetivo de promover la seguridad vial y la salud
ocupacional en el ambito del transporte.

Las conclusiones derivadas de andlisis indican que la longevidad laboral de los choferes
mayores se ve influenciada por una combinacion de factores interrelacionados. En primer lugar, el
cuidado de la salud fisica y mental desempefia un papel fundamental en su capacidad para mantenerse
activos y desempefiar su trabajo de manera efectiva. Ademas, la naturaleza del trabajo con un menor
desgaste fisico les permite prolongar su vida laboral y aprovechar su experiencia acumulada.

En cuanto a la definicion de un trabajador mayor, se destaca su experiencia laboral,
responsabilidad, calmay actitud positiva. La edad cronoldgica no es el Unico factor determinante para
ser considerado un trabajador mayor, ya que se reconoce que la experiencia y la capacidad de toma
de decisiones son atributos mas relevantes.

Por otra parte, se identifican retos significativos que enfrentan los choferes mayores. Estos
desafios incluyen las dificultades fisicas que pueden afectar su movilidad y agilidad, asi como la
adaptacién a los cambios tecnoldgicos en el sector del transporte. La falta de capacitacion en el uso
de nuevas tecnologias puede limitar sus oportunidades laborales y su eficiencia en el manejo de los
vehiculos modernos

En cuanto a las medidas de apoyo, es esencial implementar estrategias que promuevan la
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salud fisica y mental de los choferes mayores. Esto implica establecer sistemas de turnos adecuados
gue les permitan recuperarse y mantener un equilibrio entre el trabajo y la vida personal. Asimismo,
se deben proporcionar incentivos y condiciones laborales favorables que reconozcan y valoren su
contribucion al sector del transporte.
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Anexos

Anexo 1. Cuestionario Mundial sobre Actividad Fisica (GPAQ)

Actividad fisica

A continuacion voy & preguntars por el iempo que pasa realizando diferentes Gpos de actividad fisica. Le ruego que intente contestar a las
preguntas aungue no 22 considere una persona activa.

Piense primero en el fiempo que pasa en el frabajo, que se frate de un empleo remunerado o no, de estudiar, de mantener su casa, de
cosechar, de pescar, de cazar o de buscar trabajo [inserte ofros ejemplos si es necesarnio]. En extas preguntas, las "actividades fisicas
intensas” se refieren a aquélias que implican un esfuerzo fisico importants y que causan wna gran aceleracion de la respiracion o del fitmo
cardizco. Por otra parte, las "actividades fisicas de inensidad moderada™ son aquélias que implican un esfuerzo fisioco moderado y causan
una ligera aceleracion de la respiracion o del ktmo cardiao.

Pregunta

Respuesta

Codigo

En el trabajo

48

;Exige su trabajo uma actividad fisica intersa que implica wa
aceleracion imporanie de la respiracion o del fimo cardiaco,
coma [levantar pesos, cavaro frabajos de construccion]
durante al menos 10 minutos consecutives?

(INSERTAR EJEMPLOS Y UTILIZAR LAS CARTILLAS DE
IMAGENES)

MNo

2 & No, SaffaraFP 4

M

En una semana fipica, ;cuantos dias realiza wsted
aciividades fisicas intensas en su trakajo?

Mumero de dias

L

En uno de es0s dias en los aue realiza actvidades fisicas
intensas, ;cudnto fiempo swele dedicar 3 esas acividades?

Haras : miratos

mins

P3
k)

:Exige su frabajo una actividad de intensidad

micsderada aue implica una igera acsleracion de |a respiracion
o del Fitma camdiacn, como caminar deprisa [o trensporiar
pesos higerns] duranke al menos 10 mirutos

consecutivos?

(INSERTAR EIMEMPLOS Y UTILIZAR LAS CARTILLAS DE
MAAGENES)

MNo

2 & No, Saffara F7

P4

En unia semana tipica, ;cuantos dias realiza wsted
aciivicades de intensidad moderada en su trakajo?

Numero de dias

L

PS

En uno de esos dias en los aue realiza actvidades fisicas de
intensidad moderada, ; cuario fiempo suele dedicar 3 esas
acividadesT

Horas : mirwtos

L J- L1

hrs

mins

P&
(ak)

Para desplazarse

En las siguient=s preguntas, dejaremos de lado laz actvidades fisicas en el trabajo, de 13s que ya hemos tratado.
Ahora me gustaria caber como se desplaza de un sifio 3 ofro. Por elemplo, como va al trabajo, de compras, al mercado, 3l lugar de culo

[insertar ofros efemplos 5i es necesanol

55 Camina usied 0 usa usted wna bicicleta al menos 10 mimtos |
comseculivos en sus desplazamienios T P7

Mo 2 & No, SafaraP 10

56 Eriuma semana fipica, ;cudntos dias camina o va en bicicketa . . L F3
al menas 110 minwios consecutivos en sus desplazamientos? Nimero de dias

57 Erun dia tipics, ; cuanto fiempo pasa caminardo o yendo en =]
kicicketa para desplazarse? Horas - mifutos 411 (o)

brs mins
En el iempo libre

Lag preguntas que van a continuacion excluyen la actividad fisica en el trabajo v para desplazarse, que ya hemos mencionado. Ahora me
gusiaria ratar de deportes, fimese u oiras actividades fisicas que praciica en su fiempo libre [inserts ofroz siemplos =i lega el cazo).

58

:En su iempa likre, practica usted deportesifitness intensos
oue implican una aceleracion imporiarte de |a respiracian o
ded ritmo cardiaco como [comer, jugar &l itbol] durante al
menos 10 mirutos corsecutivosT

(INSERTAR EJEUWPLOS ¥ UTILIZAR LAS CARTILLAS DE
IMAGENES]

1

S

Mo

1

2 & No, Baffara P 13

P10

En wa semana fipica, ;cudntos dias practica wsted
deportesifiness infensos en su fempo libre?

Numero de dias

L

P11

Er wro de esos dias en los que practica deportes fitmess
mtenscs, ;cudnto Sempo suele dedicar a esas aciividades?

Horas : mirwtos

L -1

hrs

mins

P12
k)
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SECCION PRINCIPAL: Actividad fisica (en el tiempo libre) sigue.

Pregunta

Respuesta

Codigo |

&1

£En su fiempo likee practica usted alguma acividad de
intensidad moderada que implica una ligera aceleracion
de |a respiracion o del itmo cardiacs, coma camirar
deprisa, [iren biciclets, nadar, jugar al volleyball
durante al menos 10 minutos consecutives 7

{ INSERTAR EJEMPLOS Y UTILIZAR LAS GARTILLAS
DE IMAGENES)

51

Mo 2 & No Saffara P16

P13

En una semana tipica, ;cuantos dias pracica usied
acividades fisicas de intensidad moderada en su fampo
libre?

Numero de dias

P14

En uno de 2505 dias en los gue practica actividades
fisicas de mtensidad moderada, ;cuanto iempo sueke
dedicar a esas actividades?

Haras : mirwtos .

hrs mins

P15
ER]

Comportamiento sedentario

La siguiente pregunta s2 refiere al tiempo que suele pasar sentado o recostado en & trabajo, en casa en bos desplazamientos o con sus
amigos. Se incluye & fiempo pasado [ante una mesa de trabajo, senfado con los amigos, viajando en autobds o en tren, jusando a laz cartas

o viendo la television], pero no se incuye & fiempo pasado durmiendo.
[NSERTAR EJEMPLOS] (UTILIZAR LAS GARTILLAS DE IMAGENES)

B

£ Cuando Sempo suele pasar sentado o recostado en un
dia tipico?

Haras : mirwtos .

hrs mins

P&
(ah)
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Anexo 2. Test de Identificacion de Trastornos por consumo de alcohol (AUDIT-

Q).

TEST DE IDENTIFICACION DE TRASTORNOS POR CONSUMO DE ALCOHOL

Lea las preguntas tal como estdn escritas. Registre las respuestas

cuidadosamente. Empiece el AUDIT diciendo «Ahora voy a hacerle algunas
preguntas sobre su consumo de bebidas alcoholicas durante el ultimo afio».
Explique qué entiende por «<bebidas alcohélicas» utilizando ejemplos tipicos

como cerveza, vino, pisco, ron, vodka, etc., y explique el concepto de TRAGO

(«bebidas estandar»). Recuerde, 1 TRAGO es aproximadamente una lata de
cerveza, una copa de vino o un corto de licor (o un combinado suave). Marque
la cifra de la respuesta adecuada y luego sume en los casilleros asignados.

@ 4 0 mas veces
ala semana

1 ;Con qué frecuencia consume alguna (0) Nunca @ 1 0 menos @ De2a4
bebida alcohélica? veces al mes veces al mes
- ~
2 ;Cudntos TRAGOS de alcohel suele —
0 (O] 2 3
tomar en un dia de consumo normal? 212 L1364 O 506 O 100 mas
3 ;Con qué frecuenciatoma 5o (0)Nunca (1) Menosdeuna  (2) Mensualmente

mas TRAGOS en un solo dia?

Hombres 0 a 4 puntos

Mujeres 0a 3 puntos Consumo de bajo riesgo

Hombres 5 puntos o mas

Mujeres 4 puntos o mas EEIE =

vez al mes

Termine acd la evaluacion y
realice una Intervencién Minima

Contintie con las preguntas 4 a 10

(3) Semanalmente  (4) A diario o
casi a diario

PUNTAJE Suma del
AUDIT-C .

puntaje de las

preguntas

Ta3
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Anexo 3. Test de Fagerstrom.

N® Pregunta Respuesta Puntaje
1 | iCuantos cigarrillos fuma al dia? 10 o menos. 0
11 a20. 1
20 a30. 2
31 a mas. 3
2 | ;Cuanto tiempo pasa desde que se Menos de 15 minutos. 3
levanta hasta que fuma su primer Cerca de 30 minutos. 2
cigarrillo? Cerca de 60 minutos. 1
Mas de 60 de minutos. 0
3 | ;jFuma mas en las mananas? Si 1
Mo 0
4 | ;Encuentra dificil no fumar en lugares | Si 1
donde esta prohibido? (hospitales, Mo 0
cines, bibliotecas, entre otros)
5 | ¢ Que cigarrillo le desagrada mas dejar | El primero del dia. 1
de fumar? Cualquier otro 0
6 | ;Fuma aunque esté enfermo y tenga Si 1
que pasar la mayor parte del tiempo en | No 0
cama?
Puntaje total:

Evaluacién de la Dependencia Fisica

» (Cantidad de cigarillos.

# Tiempo transcurrido entre despertarse y el 1er cigarrillo.

Grado de adiccion a la nicotina
Puntaje:

0-2 Dependencia MUY BAJA
3-4 Dependencia BAJA

5 Dependencia MODERADA
6 -7 Dependencia ALTA

8 -10 Dependencia MUY ALTA

Los fumadores con dependencia fisica ALTA Y MUY ALTA se ven mas
beneficiados por el uso de apoyo farmacoldgico.

Bello et al. 2009

39



Anexo 4. Escala Nérdica de Discriminacion por Edad

Los trabajadores de edad avanzada son pasados por alto/excluidos en casos de promocién o
reclutamiento interno

Los trabajadores de edad avanzada no tienen igualdad de oportunidades de formacion
durante el tiempo de trabajo

Se prefiere a los trabajadores jovenes cuando se introducen nuevos equipos, actividades
métodos de trabajo

Los trabajadores de edad avanzada participan menos a menudo en evaluaciones de
desarrollo con sus superiores que los trabajadores mas jovenes

Los trabajadores de edad avanzada tienen menor incremento salarial que los mas Jovenes

No se espera que los trabajadores de edad avanzada tomen parte en procesos de cambio y
nuevos métodos de trabajo en el mismo grado que sus pares mas jovenes
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Anexo 5. El cuestionario de comportamiento del conductor (DBQ)

En relacion con la conduccion en el ambito laboral, favor responder las siguientes

afirmaciones dando valor de 1 a 6, siendo 1 nunca y 6 muy frecuente:

Violacion ordinaria

1.
2
3.
4.
)

6.

Excedi el limite de velocidad

Conducir después de beber

Adelanto a un vehiculo lento por el lado derecho

Paso por un cruce aunque sé que el semaforo esta en rojo

Uso un teléfono mdvil mientras conduzco: hablo por teléfono

Uso un teléfono movil mientras conduzco: leo los contenidos (mensajes de texto, Internet)

Violacion agresiva

7.
8.
9.

10.

Error

11.
12.

13.
14.
15.

Lapso

16.

17.
18.

19.

20.

Cambio de carril en el Gltimo minuto

Conduzco despacio intencionadamente para molestar a los conductores que van detras de mi
Uso sefiales sonoras (la bocina) para mostrar mi enfado

Utilizo luces altas para distraer al vehiculo que se aproxima

No miré por el retrovisor al cambiar de carril

Calculé mal la duracion de la luz verde en el semaforo y no pude parar el vehiculo de forma
segura

Calculé mal la velocidad del vehiculo que se aproxima (al adelantar o girar a la izquierda)
Perdi la salida de la autopista porque no pude cambiar de carril
Olvidarse de soltar el freno de mano antes de arrancar

No me di cuenta de la sefal de trafico en la carretera porque estaba perdido en mis
pensamientos

Malinterpreté las sefiales de trafico, asi que elegi el camino equivocado.

Conduzco hacia un destino especifico, o después de un tiempo me doy cuenta de que estoy
en un camino equivocado

Encendi el dispositivo equivocado del vehiculo (en lugar de un limpiaparabrisas encendi la
sefial de giro)

No vi a un peatdn en el paso de peatones.

Comportamiento positivo

21.
22.

23.
24,
25.

Doy prioridad a los peatones aunque tengo la prioridad

Mantengo la distancia necesaria detras de un vehiculo para no molestar al conductor que va
delante de mi

Evito usar el carril rapido para no ralentizar el trafico
Adapto mi velocidad para ayudar a un conductor a adelantarme
Tenga cuidado al estacionar para no molestar a otros vehiculos y otros usuarios de la via.
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Anexo 6. Consentimiento Informado

NMUTLIAL

CONSENTIMIENTO INFORMADO .
PARA PARTICIPAR EN PROYECTOS DE INVESTIGACION

Factores que influyen en la permanencia saludable y segura de

Titulo del Proyecto: conductores mayores en la fuerza laboral.

Tipo de Proyecto: Proyecto de Investigacion Version:001

Centro de estudio del trabajo y Factores Humanos, Universidad de
Valparaiso. Empresa Transvifa Concon, Valparaiso. Empresa Link
service, Rancagua

Lugar en donde se
realizara la investigacion:

Nombre investigador
principal: Hector Ignacio Castellucci Irazoqui

Este formulario de consentimiento puede contener algunas palabras que usted probablemente no entiende.
Por favor pida explicacion a uno de los integrantes del grupo de investigacion para que lo asesore. Antes de
tomar la decision de participar en la investigacion, lea cuidadosamente este formulario de consentimiento y
discuta cualquier inquietud que usted tenga con el investigador.

1. Usted ha sido invitado a participar en el proyecto de investigacion bajo la supervisién cuyo investigador
principal es PhD. Ignacio Castellucci, cuyo objetivo es Determinar cuales son los factores que podrian influir en
la permanencia de los conductores mayores en la fuerza laboral de forma segura y saludable.

2. ¢Qué debo hacer para participar? Si usted desea participar, firmando este documento, debera realizar las

Consentimiento Informado Aprobado por el Comité de Etica Cientifico de Mutual de Seguridad CChC
con fecha :28 de Octubre del 2020
Version :001

Dr. Pablo Salinas T

42



NMELITLIAL
de seguridad
[ somos cche

siguientes actividades:
a. Responder 3 cuestionario (entre 15 a 30 minutos):
i. Relacionado con datos personales tales como: enfermedades, farmacos, nivel de actividad fisica, edad, etc.

ii. Cuestionario minimental (abreviado): Corresponde a un instrumento para la evaluacion de deterioro
cognitivo a través de 6 preguntas y/o indicaciones a realizar con un puntaje maximo de 19 puntos

iii. Cuestionario del comportamiento al conducir: Es un cuestionario compuesto por 34 items en los cuales
debe indicar su comportamiento al conducir en una escala de 0 a 10.

b. Prueba en gabinete psicosensométrico (40 minutos): es la prueba que realiza al momento de renovar su
licencia y estéa compuesta por los test de punteado lahy, test de palancas lahy, test de reactimetria, velocidad
de anticipacién, coordinacién bimanual y reacciones multiple. Ademads, incluye la Evaluacién de la vision (test
de agudeza visual, test de discriminacion de colores, test de vision en profundidad y test de perimetria ),
Nicometria (Vision nocturna, encandilamiento y recuperacién al encandilamiento) y Audiometria.

¢. Evaluacién de composicién corporal (5 minutos): se medira su estatura, peso corporal, perimetro de cadera,
perimetro de pierna y la altura de rodilla.

d. Short Physical Performance Test Battery (5 minutos): que consiste en tres pruebas, la primera evalta el

Consentimiento Informado Aprobado por el Comité de Etica Cientifico de Mutual de Seguridad CChC
con fecha :28 de Octubre del 2020
Version :001
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MUTUAL

de sequridad

equilibrio en tres posiciones, luego la velocidad de la marcha y finalmente levantarse y sentarse de una silla
cinco veces.

3. Su participacion es voluntaria. Si usted no quiere participar en el estudio o decide retirarse, no se vera
afectado en modo alguno en sus actividades laborales.

4. Ninguna de las evaluaciones mencionadas anteriormente genera molestias o riesgos para la salud del
participante. Usted no serd sometido a otros procedimientos adicionales por participar en este estudio.

5. Los resultados de esta investigacion permitiran, entre otras cosas, proponer una intervencion que permita
apoyar la conduccion profesional en diferentes grupos etarios, pero con especial énfasis en las personas
mayores.

6. Usted puede tener la completa seguridad, que en todo momento se mantendra la confidencialidad de los
resultados de las pruebas. Su nombre no aparecera en ningln informe del estudio, ni sera revelado a ninguna
persona.

7. Si tiene alguna duda puede contactar a Klgo. Ignacio Castellucci, RUT: 14.579.313-0, Fono: 54123829 y Email:
hector.castellucci@uv.cl

8. La investigacion y el presente consentimiento informado ha sido aprobado por el Comité de Etica Cientifico
de Mutual de Seguridad C.Ch.C. Adjunte, ademas, la informacién de contacto del CEC: cec@mutual.cl Fono:
27879414

Consentimiento Informado Aprobado por el Comité de Etica Cientifico de Mutual de Seguridad CChC
con fecha :28 de Octubre del 2020
Version :001

(
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MLITUAL
de seqguridad
[ omo-cohc]

He leido la informacién proporcionada o me ha sido leida. He tenido la oportunidad de preguntar sobre ella y
se me ha contestado satisfactoriamente las preguntas que he realizado. Consiento voluntariamente participar
en esta investigacion como participante y entiendo que tengo el derecho de retirarme de la investigacion en
cualquier momento sin que me afecte en ninguna manera mi cuidado médico u de otro tipo.

Nombre del
participante: :

Firma:

Nombre de quien
toma el
consentimiento
informado :

Firma

Nombre del Director
del Centro o quién

este delegue la firma:

Firma

Fecha:

Consentimiento Informado Aprobado por el Comité de Etica Cientifico de Mutual de Seguridad CChC

con fecha :28 de Octubre del 2020

Version :001

Dr. Pablo Salinas .
Prosidente

Comité de ftica Cientifico

Mutual de Seguridad CCh
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Anexo 7. Resultados Detallados de los Grupos de Discusién.
Trabajador mayor

Se menciona que "un trabajador mayor es alguien con experiencia" (Cita 1:23), lo cual se
considera valioso para un buen desempefio en el trabajo. Ademas, se destaca que los trabajadores
mayores son reconocidos por su responsabilidad y confiabilidad, ya que "se caracterizan por su
manejo, siendo alguien responsable en el trabajo" (Cita 1:5) y "las personas mayores son mas
responsables, con los turnos y horarios"” (Cita 1:24).

Se hace hincapié en la calma y tranquilidad de los trabajadores mayores, atribuyendo esta
cualidad a su capacidad para tomar decisiones informadas y trabajar de manera pausada y precisa.
Por ejemplo, se menciona que "entre sus caracteristicas destaca su calma" (Cita 1:104) y que "es méas
tranquilo, toma las cosas con mas calma" (Cita 2:50) y "trabajamos pausado"” (Cita 3:59).

Asimismo, se menciona que los trabajadores mayores muestran una actitud positiva y se
sienten identificados y orgullosos de su trabajo. Se destaca que "se preocupan mucho de estar bien
presentados” (Cita 1:25) y que "los trabajadores mayores 'se ponen la camiseta’, da gusto trabajar con
ellos" (Cita 4:49). Ademas, se menciona que "estan orgullosos de lo que se dedican" (Cita 4:3).

Es importante resaltar que la categoria de trabajador mayor no se limita estrictamente a la
edad cronoldgica, ya que se argumenta que la experiencia y la actitud son mas relevantes que la edad
en si misma. Se menciona que "desde los 65 afios es un trabajador mayor" (Cita 1:22) y que "un
trabajador mayor no tiene nada que ver mucho con la edad, yo pienso™ (Cita 2:117).

Por altimo, se reconoce que los trabajadores mayores estan capacitados para tomar decisiones
y se valora su habilidad para hacerlo. Se destaca que "se sienten capacitados para tomar algunas
decisiones" (Cita 3:51) y que "considero que uno como trabajador mayor esté capacitado para tomar
una decision™ (Cita 3:52).

Trabajador mayor vs. persona mayor
A continuacion, se describen el contenido relacionado a este debate:

Varios fragmentos mencionan que un "trabajador mayor" se define por su experiencia en el
ambito laboral. Como se menciona en una cita, "un trabajador mayor es la experiencia" (2:27). Esto
implica que la distincion entre un trabajador mayor y una persona mayor se basa en el contexto del
empleo y la trayectoria profesional.

Por su parte, una "persona mayor" se define principalmente por su edad. Como se menciona
en una cita, "una persona mayor es ya de bastante edad" (2:28). Otro fragmento establece que "una
persona mayor debe tener mas de 75 afios" (2:30). Estas citas indican que la edad es un factor
importante para determinar si alguien es considerado una persona mayor. Se proporcionan diferentes
rangos de edad para definir a una persona mayor, como "60 afios para arriba" (2:31), "60-65 afios en
adelante"” (4:4) y "desde los 65 afios en adelante" (4:12). Estas citas respaldan la idea de que la edad
es un criterio clave para clasificar a una persona como mayor.

Asimismo, algunos fragmentos indican que una persona mayor puede tener dificultades para
desplazarse o realizar actividades por si misma. Se mencionan términos como "persona postrada™

46



(2:34), "enfermo™ (2:36) y "no puede hacer actividades" (2:37) para describir la limitacion fisica o
funcional que puede estar presente en una persona mayor.

Respecto a las diferencias entre un trabajador mayor y una persona mayor tiene mas que ver
con la capacidad vital que con la edad en si misma. Como se menciona, "la diferencia entre una
persona mayor y un trabajador mayor tiene que ver con la capacidad vital mas que con la edad" (2:42).
Esta cita destaca que el enfoque principal esta en la capacidad de la persona para realizar sus
actividades diarias y no tanto en su edad.

Un fragmento menciona que "el TM (trabajador mayor) y PM (persona mayor) son iguales"
(4:18). Esta cita sugiere que, segun esa perspectiva, no hay una diferencia significativa entre un
trabajador mayor y una persona mayor.

Caracteristicas de un trabajador mayor

Las citas resaltan la importancia de la experiencia como una caracteristica distintiva de un
trabajador mayor. Se destaca que "un trabajador mayor depende de su experiencia” (1:4) y que es
alguien con "harta experiencia laboral" (1:15). Se enfatiza que la edad para considerar a alguien como
un trabajador mayor puede variar, pero generalmente se sitda alrededor de los "60-65 afios" (1:3,
1:14, 1:19). Sin embargo, también se menciona que la edad puede depender del momento en el que
una persona empezo a trabajar en un determinado rubro, ya que "la edad depende de cuando haya
empezado a desempefiarse en el trabajo en cuestion” (1:6). Asimismo, se indica que "la experiencia
es lo que hace a un trabajador mayor" (1:9).

Las citas destacan la responsabilidad y el manejo como caracteristicas de un trabajador
mayor. Se describe al trabajador mayor como alguien "responsable en el trabajo" (1:5) y que cumple
con los turnos y horarios (1:24). Ademas, se resalta que es una persona "calmada” (1:16) y "serena"
(3:43) en su desemperio laboral. Se menciona que el trabajador mayor tiene mas "paciencia” (1:50) y
es mas "tranquilo” (2:40) en su forma de actuar. También se destaca su "calma" y "lentitud" al
moverse o desplazarse (1:16, 1:105).

Compartir experiencia y ayudar a otros:

Se resalta la capacidad del trabajador mayor para compartir su experiencia y ayudar a otros
compafieros de trabajo. Se menciona que puede "compartir su experiencia con los demas comparieros”
(1:13, 1:102) y que tiene la disposicién de ensefiar (2:21). Se destaca que su experiencia laboral en
un rubro especifico lo hace apto para capacitar a otras personas (3:17).

Algunas citas hacen referencia a aspectos fisicos relacionados con la edad de un trabajador
mayor. Se menciona que fisicamente podrian tener problemas de desplazamiento, como ser "lentos
para caminar” (1:10) o "arrastrar los pies" (1:11). Sin embargo, también se resalta que las canas o la
apariencia fisica no son necesariamente un factor determinante para considerar a alguien como un
trabajador mayor, ya que "no considera que las canas sean un factor para determinar que un trabajador
sea mayor" (1:17).
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Chofer mayor vs. chofer joven

El andlisis revela una serie de percepciones y actitudes asociadas a ambos grupos de choferes.
Por un lado, se destaca la responsabilidad y habilidad de manejo de los choferes mayores, como lo
menciona uno de los entrevistados: "Se caracteriza por su manejo, es alguien responsable en el
trabajo" (Cita 1:5). Por otro lado, se reconoce que los choferes jovenes tienen una relacion distinta
con la experiencia, como se refleja en la siguiente cita: "Es distinto. Un PM es alguien mayor, obvio.
El TM esta relacionado con la experiencia” (Cita 1:30).

Las citas también resaltan la diferencia en el comportamiento y actitud de ambos grupos. Se
hace hincapié en que los choferes jovenes son percibidos como méas temerarios, mientras que los
mayores son vistos como mas serenos: "EI conductor joven es mas temerario” (Cita 1:49), "Los
trabajadores mayores manejan a una velocidad méas reducida que los mas jovenes" (Cita 1:62).
Ademas, se destaca que los jovenes suelen renunciar rapidamente al trabajo: “renuncian al poco
tiempo de ser contratados” (Cita 1:35).

En cuanto a la responsabilidad y respeto hacia las hormas, se evidencian diferencias entre
ambos grupos. Se sefiala que los choferes jovenes son mas propensos a incumplir las normas de
transito: "¢ El joven incumple o anda mas al limite que el mayor? ;Quién incumple mas, a quién 'se
le pasa mas la pata a veces?" (Cita 1:65). Por el contrario, se menciona que los choferes mayores
suelen cumplir con las normas y mostrar un buen manejo: "Un chofer mayor en comparacion con los
jovenes de todas maneras se toma las cosas con mas responsabilidad” (Cita 3:48).

Las citas también reflejan diferencias en la actitud y compromiso hacia el trabajo. Algunos
entrevistados mencionan que los choferes jévenes muestran falta de compromiso y menos disposicion
para aprender de los mayores: "Yo pienso que una persona mayor al ser calmado y tener su
experiencia sabe bien lo que tiene que hacer, el cabro joven no, no revisan, no hacen nada" (Cita
2:67). Ademas, se destaca que los choferes mayores suelen tomar decisiones de manera autébnoma,
mientras que los jévenes suelen preguntar constantemente qué deben hacer: "Un chofer nuevo muchas
veces no sabe qué hacer, siempre anda preguntando qué debe hacer" (Cita 3:53).

Aspectos positivos y hegativos de los choferes mayores
Aspectos positivos:

Como se menciono anteriormente, una de las principales cualidades positivas de los choferes
mayores, es su amplia experiencia laboral y su habilidad en el manejo, lo cual implica que su
trayectoria laboral les otorga conocimientos valiosos para desenvolverse de manera efectiva en su
trabajo. Ademas, se destaca que son responsables en su desempefio laboral, lo cual implica un enfoque
serio y comprometido con sus tareas: "Se caracteriza por su manejo, es alguien responsable en el
trabajo" (1:5).

Los choferes mayores valoran el aprendizaje constante y la adquisicién de experiencia en su
trabajo. Como se sefiala en una cita, "Uno nunca termina de aprender en este rubro, uno siempre
adquiere experiencia, todos los dias" (1:26). Esto implica una mentalidad abierta y su disposicion
para adquirir nuevos conocimientos que contribuyan a su desarrollo profesional y a un desempefio
eficiente.

La experiencia acumulada por los choferes mayores también se refleja en su seguridad y

confiabilidad en la conduccién. Segin una cita, los conductores mayores son "seguros en la
conduccion, respetan las normas de seguridad y a los pasajeros” (4:9). Esta cualidad es valorada por
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los pasajeros y puede generar un ambiente de confianza y tranquilidad durante el viaje.

Los choferes mayores se destacan por su responsabilidad y puntualidad en el cumplimiento
de sus horarios y tareas laborales. Una cita menciona que son "100% responsables” (4:8) y que
"cumplen con los horarios™ (3:35). Estas caracteristicas contribuyen a su reputacién como empleados
confiables y comprometidos.

Aspectos negativos:

Dado el envejecimiento natural del cuerpo, es posible que los choferes mayores enfrenten
problemas de desplazamiento y una menor capacidad para moverse con rapidez. Esto se evidencia en
las citas que mencionan que podrian ser "lentos para caminar" (1:10) y que "arrastran los pies"” (1:11).
Estas limitaciones fisicas pueden afectar su agilidad y eficiencia en el desempefio de su trabajo.

Algunas citas sugieren que los choferes mayores podrian enfrentar dificultades para
adaptarse a los avances tecnoldgicos en la industria. Se menciona que pueden no estar "familiarizados
con la tecnologia” (2:66) y que tienen "poco uso de la tecnologia” (4:44). Esta falta de familiaridad
puede influir en su capacidad para utilizar herramientas y sistemas modernos en el ambito de su
trabajo.

En algunas citas, se describe a los choferes mayores como personas con un mal caracter y
una reticencia a compartir su experiencia con otros. Se menciona que son "mas mafiosos" (1:52) y
que muestran "pocas ganas de querer ensefiar a los demas" (2:63). Esta actitud puede limitar la
transferencia de conocimientos y dificultar la colaboracién entre diferentes generaciones de
trabajadores. Cabe sefialar que esto s6lo ocurre en algunos casos, ya que la mayoria destacé su buena
disposicién a ensefar.

Factores que favorecen la longevidad laboral de los choferes

La salud fisica y mental es un factor fundamental para la longevidad laboral de los choferes
mayores. Como se menciond en la cita: "Es un tema de salud fisica y mental" (Cita 1:66), los
participantes reconocen que mantener un estado de salud éptimo es esencial para prolongar su carrera
laboral. La salud fisica les permite mantener la energia, la resistencia y la capacidad de enfrentar los
desafios fisicos asociados con la conduccion. Ademas, la salud mental desempefia un papel crucial
en su bienestar emocional y cognitivo, lo que les permite tomar decisiones informadas y mantener
una actitud positiva en su trabajo.

El apoyo emocional y préctico de la familia y la pareja es un elemento vital para la longevidad
laboral de los choferes mayores. Como se menciond en la cita: "el apoyo de la familia, de la pareja
son importantes” (Cita 3:72), los participantes reconocen el impacto positivo que tiene el respaldo de
sus seres queridos en su bienestar general y su capacidad para continuar trabajando. El apoyo familiar
y de pareja les brinda una red de apoyo en momentos de desafio y dificultad, al tiempo que les permite
encontrar equilibrio entre el trabajo y la vida personal. Este apoyo fortalece su motivacion y su
compromiso con su carrera como choferes, contribuyendo asi a su longevidad laboral.

En comparacién con otros trabajos, los choferes mayores valoran la naturaleza de su labor
como conductores debido a que implica un menor desgaste fisico. Como se destaco en la cita: "Este
trabajo, respecto a otros (trabajo agricola) no conlleva un desgaste fisico excesivo" (Cita 1:69), los
choferes mayores reconocen que su trabajo les permite mantener una carga fisica mas manejable a
medida que envejecen. Esto les brinda la oportunidad de prolongar su carrera laboral y seguir
desempefidndose de manera efectiva en su rol como choferes.
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La capacidad de solucionar problemas y mantener un buen desempefio laboral es otro factor
destacado por los choferes mayores. Como se menciono en la cita: "Solucionar los problemas, para
evitar que interfieran en el desempefio laboral™ (Cita 1:71), los participantes reconocen la importancia
de abordar los obstaculos y desafios que surgen en su trabajo diario. Al mantener un enfoque en la
resolucion de problemas, los choferes mayores pueden superar las dificultades y mantener un alto
nivel de rendimiento, lo que contribuye a su longevidad laboral.

La experiencia acumulada y la posibilidad de recibir asesoramiento de choferes mas
experimentados se consideran factores clave para la longevidad laboral. Seglin la cita: "mas
experiencia en ruta, ojala con un viejo que los vaya asesorando y ensefiando" (Cita 3:64), los choferes
mayores reconocen el valor de aprender de aquellos con una mayor trayectoria en el campo. La
experiencia en la ruta y la guia de choferes mas experimentados les permite mejorar su desempefio y
adquirir conocimientos practicos que solo se obtienen a través de afios de experiencia. Este
intercambio de conocimientos y asesoramiento contribuye a su desarrollo profesional y a su capacidad
para mantenerse en la profesién durante mas tiempo.

Medidas de apoyo existentes en la empresa

Los choferes mayores en la empresa se benefician de una variedad de medidas de apoyo que
promueven su bienestar y su salud. A través de las mutualidades, tienen acceso a atenciones clinicas
y acciones preventivas que abordan diferentes aspectos de su salud.

En primer lugar, se enfatiza la importancia de los chequeos médicos regulares (cita 2:81).
Estos chequeos, realizados a través de las mutualidades, permiten monitorear la salud de los choferes
mayores y detectar posibles problemas en etapas tempranas.

Ademas, se menciona la presencia de profesionales como kinesidlogos (cita 4:58) vy
nutricionistas (cita 4:59). Los choferes pueden acceder a servicios de kinesiologia para recibir terapia
fisica y rehabilitacion, asi como recibir asesoramiento nutricional para mantener una alimentacién
saludable. Estos servicios son proporcionados a través de las mutualidades y forman parte de las
acciones preventivas que promueven la salud y el bienestar de los conductores. El cuidado de la salud
se extiende también a la promocién de la higiene del suefio (cita 4:60), donde las mutualidades
brindan informacion y pautas para mejorar la calidad del suefio y establecer habitos adecuados.

Adicionalmente, se destaca la relacion con la mutualidad que constantemente realiza
examenes preventivos y ocupacionales (cita 4:64). Estos examenes, también dentro del marco de las
acciones preventivas, permiten identificar riesgos laborales y prevenir enfermedades o lesiones
relacionadas con el trabajo.

Si bien las citas mencionan instalaciones deportivas, acceso al gimnasio y buenas
instalaciones (citas 4:57, 4:85, 4:95), el uso de éstas es bajo detenido a la falta de tiempo y el cansancio
propio a jornadas laborales extensas. Sin embargo, estas instalaciones pueden contribuir al bienestar
general de los choferes al proporcionarles espacios para ejercitarse y mantenerse activos.

Medidas a implementar para apoyar a los choferes mayores
Cuidado de Salud fisica y mental: La importancia de mantener una buena salud fisica se

refleja en la cita "Hacer ejercicio, una buena alimentacion™ (Cita 1:70). Esta medida sugiere que los
choferes mayores deben ser alentados a realizar actividad fisica regularmente y adoptar una
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alimentacion saludable para mantener su bienestar fisico y prevenir problemas de salud asociados.

Asimismo, el andlisis destaca la importancia de considerar la salud mental de los choferes.
La cita "También hay que considerar la salud mental del trabajador” (Cita 1:80) indica que es
fundamental tener en cuenta el bienestar emocional y psicolégico de los choferes mayores. La
propuesta de gestionar el cuidado de la salud mental mediante un buen sistema de descanso se
menciona en la cita ";Como gestionarian el cuidado de la salud mental? Mediante un buen sistema
de descanso” (Cita 1:81). Esto implica brindarles el tiempo y el espacio necesarios para descansar y
recuperarse, lo cual contribuird a su motivacion y rendimiento laboral.

Chequeos de salud regulares: La cita "Una medida de apoyo importante para las personas
mayores es un chequeo anual que incluya exdmenes de sangre, ademas de la evaluacién psicotécnico”
(Cita 1:90) resalta la necesidad de implementar chequeos de salud regulares para los choferes
mayores. Estos examenes permitiran detectar posibles problemas de salud y brindar intervenciones
tempranas, contribuyendo a su bienestar y prevencion de enfermedades.

Promover descanso y la actividad fisica: El analisis muestra la importancia de ser activo y
tener un sistema de descansos adecuado para los choferes. La cita "Se debe ser mas activo" (Cita
1:72) resalta la necesidad de fomentar un estilo de vida activo entre los choferes mayores. Ademas,
la implementacion de un buen sistema de descansos es mencionada en la cita "Implementar un buen
sistema de descansos" (Cita 1:75). Estas medidas buscan asegurar que los choferes estén enérgicos y
en condiciones Optimas para realizar sus tareas laborales.

Incentivos a los trabajadores mayores: La cita "La empresa debe incentivar a los empleados
para mantenerlos después de su edad de jubilacién, ya sea mejorando los sueldos o condiciones
laborales" (Cita 1:73) sugiere que las empresas deben ofrecer incentivos, como mejores salarios y
condiciones laborales, para retener a los choferes mayores mas alla de su edad de jubilacion. Esto
demuestra la importancia de reconocer y valorar la experiencia y dedicacion de los choferes mayores.

Cambios en el sistema de turnos: Se sugiere implementar un cambio de turno (6x3) para
permitir a los choferes mayores compartir mas tiempo con su familia y evitar trabajar en horarios
nocturnos, como se menciona en la cita "Un turno mas liviano para los viejitos de 55 para arriba para
gue no suban de madrugada” (Cita 2:86). Esta medida tiene como objetivo mejorar la calidad de vida
de los choferes mayores al brindarles horarios de trabajo méas favorables a su edad y necesidades
personales.

Redistribucion de tareas: La redistribucion de puestos de trabajo y la asignacion de tareas
mas livianas a los choferes mayores se menciona en la cita "Reposicionar los puestos de trabajo. Los
trabajadores mayores pueden desempefiar otras areas" (Cita 1:94). Esta medida reconoce las
habilidades y experiencia de los choferes mayores, permitiéndoles desempefiar tareas que se adapten
mejor a sus capacidades fisicas y mentales.

Reconocimiento a la experiencia: La importancia de reconocer y valorar la experiencia y el
esfuerzo de los choferes mayores se destaca en las citas "A la gente antigua nadie le reconoce su
esfuerzo" (Cita 2:109) y "Seria importante que a los viejos se los reconociera por su responsabilidad,
por su buen manejo" (Cita 2:110). Estas citas resaltan la necesidad de brindar un trato equitativo y
otorgar incentivos adicionales, como premios o reconocimientos, para motivar y valorar a los choferes
mayores.
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Prioridades en el apoyo a los choferes mayores

Salud fisica y mental: para los choferes mayores, recibir apoyo para mantener su salud fisica
y mental en buen estado es una prioridad. Es importante considerar su bienestar y evitar exponerlos
a riesgos que puedan afectar su salud y la de los pasajeros. Como menciona uno de los choferes: "Si
el chofer estd mal de salud, no puede estar arriesgandose a él ni a 48 personas/familias més." La salud
mental es fundamental para su bienestar y su capacidad para trabajar.

Se destaca la importancia de gestionar el cuidado de la salud mental, especialmente a través
de un sistema adecuado de descanso. Como menciona otro chofer: "Mediante un buen sistema de
descanso" se puede manejar el cuidado de la salud mental. El descanso también se menciona como
una prioridad importante para los choferes. Se sugiere que el sistema de horarios de descanso debe
ser revisado y ajustado para asegurar que los choferes tengan suficiente tiempo de descanso.

Fomento a la alimentacion saludable: se destaca también la importancia de una alimentacion
adecuada y el cuidado personal. Algunos choferes mencionan la falta de orden y desorden en sus
horarios y habitos alimenticios. Ademas, se menciona que algunos choferes no se cuidan lo suficiente
en términos de su salud. Como menciona uno de los choferes: "Entonces a veces no hay comida, y
no se come, entonces aqui los horarios son muy complicados, no tenemos un orden no somos
ordenados para la alimentacion."

Mejora de las condiciones de trabajo: Las condiciones de trabajo también se mencionan como
un aspecto relevante. Se sefiala que algunas maquinas o vehiculos utilizados por los choferes mayores
pueden tener asientos en mal estado, lo que puede provocar problemas de salud, como dolores de
espalda. Segun uno de los choferes: "Hay méaquinas viejas que tienen los asientos malos" y esto puede
afectar su salud.

Prevencion del estrés en el trabajo: El estrés laboral es un factor significativo que afecta a los
choferes mayores. Se menciona que algunos choferes trabajan demasiado estresados, 1o que puede
tener consecuencias negativas para su salud. Como menciona uno de los choferes: "A veces nosotros
trabajamos demasiado estresados.” También se destaca la necesidad de mejorar la programacion
de los horarios de descanso para reducir el estrés. Como menciona otro chofer: "Algo hay que
hacer con la programacion de los horarios de descanso."

El papel de la experiencia en los choferes mayores

El anélisis de contenido destaca el papel fundamental de la experiencia para los choferes
mayores en su desempefio laboral. A continuacion, se proporcionan detalles sobre cémo la
experiencia impacta en su trabajo y las caracteristicas asociadas a la experiencia.

La experiencia acumulada por los choferes mayores les brinda un recurso valioso para el
equipo. Como menciono uno de los participantes de la entrevista (1-102): "ayuda y puede compartir
su experiencia con los deméas comparieros”. Esta afirmacion resalta que la experiencia adquirida a lo
largo de los afios de trabajo les permite brindar apoyo y compartir su conocimiento con sus
compafieros de equipo. Al tener un amplio bagaje de situaciones y desafios enfrentados, los choferes
mayores se convierten en referentes y mentores para los choferes mas jovenes, contribuyendo al
desarrollo profesional de estos Ultimos. Su experiencia y trayectoria actian como modelos a seguir,
generando un impacto positivo en la motivacion y el compromiso laboral de los choferes mas jovenes.

La experiencia se considera un factor clave para garantizar un manejo responsable y seguro.
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Segun la entrevista (1-27): "Se caracteriza por su manejo, es alguien responsable en el trabajo". Esta
experiencia se refleja en la habilidad de los choferes mayores para lidiar con diversas situaciones en
la carretera y tomar decisiones acertadas en momentos criticos. Ademas, segun la entrevista (1-50):
""es un conductor precavido, no es un conductor violento", esto demuestra la influencia positiva de la
experiencia en su comportamiento al volante.

La experiencia también se relaciona con la tranquilidad y la calma en el trabajo. Segin la
entrevista (2-50): "es mas tranquilo, toma las cosas con mas calma", esta actitud pausada se atribuye
a la experiencia acumulada a lo largo de los afios, lo que les permite enfrentar los desafios de manera
mas serena y lidiar con situaciones dificiles de forma efectiva. Ademas, la experiencia les brinda a
los choferes mayores una mayor capacidad para asumir responsabilidades y liderar. Segin la
entrevista (2-99): "saben que ellos no le van a fallar”", esto demuestra su responsabilidad y
compromiso con su trabajo y los usuarios.

La confianza en la capacidad para tomar decisiones es un aspecto importante para los
choferes mayores. Como se mencioné en la cita de la entrevista (3-51): "se siente capacitado para
tomar algunas decisiones". La experiencia acumulada a lo largo de los afios les brinda una perspectiva
Unica y un conocimiento profundo del trabajo como chofer. Esta experiencia les permite tomar
decisiones informadas y fundamentadas, basadas en situaciones similares que han enfrentado en el
pasado. La confianza en sus habilidades y juicio contribuye a su liderazgo y al desempefio eficiente
de sus funciones.

La experiencia también les permite a los choferes mayores compartir su conocimiento y
apoyar a sus compafieros mas jovenes. Segun la entrevista (1-102): "puede compartir su experiencia
con los demas compafieros", esto contribuye al desarrollo y crecimiento de los conductores mas
jévenes.

Retos y oportunidades para los choferes mayores

El andlisis de contenido tematico revela los retos y oportunidades que enfrentan los choferes
mayores en el ambito laboral del transporte. A continuacion, se describen cada uno de ellos:

Problemas fisicos: Segin se menciona, los choferes mayores podrian tener "problemas de
desplazamiento™ y "arrastrar los pies", lo que implica una posible disminucién de la movilidad y
agilidad fisica. Estas dificultades fisicas pueden representar un reto en el desempefio de su trabajo,
especialmente en un entorno que requiere movilidad constante (Cita 1:9, 1:11).

Cambios tecnolégicos: Se destaca que "la tecnologia ha cambiado” y los vehiculos actuales
cuentan con sistemas mas avanzados y automatizados. En contraste, los conductores mayores estaban
acostumbrados a "vehiculos con sistemas mecanicos" y "sin tantos botones". Esta transicion
tecnoldgica representa un desafio para los choferes mayores, ya que deben adaptarse a los nuevos
sistemas y botones presentes en los vehiculos actuales (Cita 1:56, 1:57, 1:58). Se menciona que los
conductores mayores pueden no estar "tan familiarizados con la tecnologia™ y tener "poco uso de la
tecnologia”. Esta falta de familiaridad puede generar desafios adicionales al utilizar dispositivos y
sistemas tecnoldgicos presentes en los vehiculos y en el ambito laboral en general. Ademas, se sugiere
gue les cuesta adaptarse rapidamente a los cambios tecnolégicos y que pueden requerir mas tiempo
para aprender y familiarizarse con las nuevas tecnologias (Cita 2:66, 2:95, 4:5, 4:44).

Falta de capacitacién: Se menciona que existe un "curso asociado para capacitarse en c6mo
usar las nuevas tecnologias”, pero se sugiere que los conductores mayores pueden enfrentar
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dificultades para adaptarse rapidamente al vehiculo debido a una "falta de capacitacion”. Esta falta
de entrenamiento puede limitar sus oportunidades laborales y su eficiencia en el manejo de los
vehiculos modernos (Cita 1:59, 1:60).

Importancia de la diversidad generacional en el sector del transporte

Compartir experiencia y conocimientos: segiin un trabajador entrevistado, "la diversidad
generacional en el sector del transporte ayuda y puede compartir su experiencia con los demas
compaiieros” (Cita 1:102). Esta cita resalta como la presencia de diferentes generaciones en el lugar
de trabajo facilita el intercambio de experiencias y conocimientos entre los empleados, promoviendo
asi su crecimiento profesional. La diversidad generacional permite que cada generacion aporte su
perspectiva Unica y su bagaje de conocimientos, enriqueciendo asi el conjunto de habilidades y
promoviendo un aprendizaje mutuo.

Aprendizaje de los mayores: otro participante menciond: "Yo sin duda aprendi mucho
mirando a los mayores que son unos excelentes conductores aqui en la empresa, y nosotros hemos
seguido el ejemplo de ellos™ (Cita 2:13). Esta cita destaca como los empleados mas jovenes reconocen
el valor y la habilidad de los trabajadores mayores, y encuentran inspiracion en su desempefio
ejemplar. Aprender de los mayores se convierte en una fuente importante de adquisicion de
habilidades y conocimientos relevantes. Los trabajadores jovenes pueden observar las técnicas y
practicas exitosas de los mayores, lo que les permite mejorar su desempefio y adquirir conocimientos
especificos del sector.

Otra cita relevante indica que, en el sector del transporte, "tenemos una facilidad para
ensefiar” (Cita 3:32). Esta declaracidn destaca la ventaja de contar con una diversidad generacional
en términos de habilidades pedagogicas. Los trabajadores mayores, debido a su experiencia y
conocimientos, poseen una mayor facilidad para transmitir su expertise a los empleados mas jovenes,
mejorando asi el proceso de aprendizaje y promoviendo un ambiente de trabajo colaborativo. La
capacidad de ensefianza de los trabajadores mayores facilita la transferencia de conocimientos y
habilidades esenciales para el crecimiento y el éxito de la fuerza laboral en general.

Reconocimiento y recompensa por experiencia: se encontrd que en el sector del transporte
existe un "bono por experiencia™ (Cita 2:88). Esta cita resalta la valorizacion de la experiencia en este
campo. El reconocimiento y la recompensa por la experiencia brindan motivacion y satisfaccion
laboral a los trabajadores mas experimentados, lo que a su vez promueve la diversidad generacional
en el sector. Este incentivo reconoce la contribucion valiosa que los trabajadores mas mayores pueden
hacer debido a su amplia experiencia en el campo del transporte.

Capacitacion y desarrollo inclusivo: segin un entrevistado, es posible "capacitar incluso a
personas mayores gque no sean trabajadores mayores, justamente por no tener experiencia aqui" (Cita
3:18). Esta cita destaca la importancia de la diversidad generacional en la capacitacién y el desarrollo
de habilidades. La inclusién de personas mayores en programas de formacion demuestra el
compromiso de la industria del transporte en fomentar la diversidad y promover el aprendizaje
intergeneracional. Al proporcionar oportunidades de capacitacion a personas mayores que no tienen
experiencia previa en el sector, se crea un ambiente inclusivo que permite a los trabajadores de todas
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las generaciones crecer y desarrollarse profesionalmente.
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