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Resumen

Los conductores del autotransporte de carga son un factor clave para satisfacer la
eficiencia y la competitividad de las cadenas de suministro, por lo que estan
sometidos a exigencias que propician fuertes presiones derivadas de sus
condiciones de trabajo. Sin embargo, no se tiene claramente identificado en qué
medida, sus condiciones laborales, afectan la eficiencia de sus actividades. Este
trabajo, busca identificar en qué medida las condiciones laborales de los
conductores influyen en el incumplimiento de las entregas a tiempo y, por lo tanto,

repercuten en la competitividad de las cadenas de suministro.

El documento se divide en cuatro partes, la primera que realiza una amplia
busqueda sobre las condiciones laborales de los conductores de camiones en
México y de su impacto en las operaciones logisticas. La segunda, en la que se
realiza un analisis descriptivo de tres fuentes de informacién con datos sobre
accidentes de transito, lesiones de causa externa y enfermedades ocupacionales
ocurridas, a los conductores del autotransporte de carga de México. La tercera, en
la que, a través del método Delphi, se asientan los problemas a los que se enfrentan
los conductores del autotransporte de carga y se identifican y se jerarquizan los
impactos que, las condiciones laborales, imponen en la distribucién de mercancias
y; la cuarta, en la que a través de un estudio de caso se propone un modelo, para
pronosticar y calcular, a través de las condiciones laborales de los conductores, la
probabilidad de realizar entregas tardias o incorrectas en el autotransporte de carga.

El modelo generado a través de la regresion logistica ofrece una precision global de
la muestra de 96.3% en la prediccidon del evento incumplimiento de entrega en los
embarques. De once variables independientes obtenidas de los embarques
realizados, cinco -la insatisfaccion, el nivel de estrés, el tiempo de transito, el tipo
de vehiculo y el tener seguridad social- se encontraron significativamente asociadas

con el incumplimiento en las entregas a tiempo.



Los resultados muestran una herramienta prometedora para proporcionar
interpretaciones significativas que pueden utilizarse para futuras mejoras en el
desempeiio de las empresas del autotransporte de carga. Asimismo, se demuestra
la importancia de las condiciones laborales y la forma en que influyen en los

incumplimientos de las entregas a tiempo

Palabras Clave: Autotransporte de carga, Cadena de suministro, Condiciones

laborales de los conductores, Regresion logistica, Entregas a tiempo.

Abstract

Cargo drivers are essential to maintain the efficiency and competitiveness of the
supply chain, which subjects them to demands and strong pressures derived from
their working conditions. However, it is not clear how their working conditions affect
the efficiency of their activities. The objective of this work is to identify how the
working conditions of cargo drivers influence on-time delivery of shipments and thus

impact the competitiveness of the supply chain.

This paper was divided in four parts; in the first, a wide research on the working
conditions of cargo truck drivers in Mexico and its impact on logistic operations is
carried out. In the second, a descriptive analysis was conducted using three
secondary sources of information in national official records: road accidents,
externally caused injuries and occupational diseases. Data used corresponded to
cargo drivers in Mexico. The third, in which, through the Delphi method, settle the
problems faced by the drivers of the motor transport of cargo and identify and
prioritize the impacts that, the labor conditions, impose on the distribution of goods
and; the fourth, in which through a case study a model is proposed, to forecast and
calculate, through the working conditions of the drivers, the probability of making late

or incorrect deliveries in the motor transport of cargo.

The model generated through the logistic regression provided a 96.3 percent global

precision of the sample in predicting the failed delivery of the shipment. Eleven



independent variables were obtained from the analyzed shipments, and five of those
variables —dissatisfaction, level of stress, time of transit, type of vehicle, and medical
coverage— were strongly associated with the inability of drivers to deliver the cargo

on time.

Results show a promising tool to provide meaningful interpretations that may be
used for future improvements in the development of cargo and freight companies.
Results also show the importance of working conditions and the way they influence

the compliance of on-time delivery.

Keywords: Driver trucking, Supply chain, Working conditions, Logistic regression

binary, On-time delivery.
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CAPITULO I. INTRODUCCION

El autotransporte de carga es un factor determinante en el desarrollo econémico y
la competitividad de las cadenas de suministro, tanto a nivel nacional, como
internacional. No sblo es el modo de transporte por el que se mueve la mayor
cantidad de carga, sino que representa cerca de 49% del empleo en el sector
transporte de Meéxico (INEGI, 2014b). Asimismo, existen mas de 400,000 vehiculos
motrices destinados al autotransporte de carga (DGAF, 2013b), y los choferes son
los agentes claves para satisfacer las exigencias de los modelos logisticos, que son
cada vez mayores, debido a las técnicas de mejora continua, tales como: just in
time, win to win, push-pull entre otras, que propician fuertes presiones sobre los
conductores, que ademas de entregar los productos en tiempo y forma, deben

realizar otras actividades derivadas de la competitividad y polivalencia del trabajo.

Asimismo, en México, es usual que los empleadores, gerentes de empresa y publico
en general consideren la actividad del chofer como una actividad de "segunda” vy,
por lo tanto, la actividad de conducir es administrada como un oficio de orden
comun. Ciertamente, para obtener la licencia federal de autotransporte de carga,
basta con saber leer, por lo que se requieren pocos afios escolares, sin embargo,
se piden de 164 a 196 horas de capacitacion (36% de teoria y 64% de practica)
dependiendo el tipo de vehiculo -camién unitario o tracto-camion-; ademas, se debe
considerar como un trabajo especializado, en el que las personas se exponen a
riesgos y exigencias, no solo derivadas de la organizacion y division técnica del
trabajo -tales como estructuras del mercado, jornadas, rotacién de turnos, ritmo
intenso y trabajo nocturno-, que pueden afectar tanto la fisiologia, como la salud
mental del individuo; sino que, también, los expone a riesgos que pueden ocasionar
lesiones y hasta la muerte. Este pensamiento anacronico, provoca que a esta
ocupacion no se le otorgue la importancia debida y, por lo tanto, muchos
trabajadores del volante laboran en un contexto informal donde el pago de sus
servicios, en gran proporcién, es por destajo, en condiciones precarias, sin

beneficios, prestaciones o seguridad social.
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No obstante, en México, es una practica comun que los choferes desarrollen sus
actividades en condiciones precarias de trabajo; aunque es un tema poco estudiado,
el deterioro de las condiciones laborales y de sus ingresos, ha sido un argumento
recurrente del sector, generando serias inconformidades que dificultan las
operaciones logisticas, que afecta y pone en riesgo el abasto en la cadena de
suministro. Ciertamente, se puede inferir que esto ha sido uno de los factores que
ha mermado la fuerza de trabajo, provocando la escasez de conductores de camion,
ademas, de la falta de programas de capacitacion para formar a las nuevas
generaciones con un enfoque a las necesidades actuales de la operacién logistica.
Es importante sefialar, que los conductores de camién se encuentran sumergidos
en un campo laboral altamente informal, lo que hace que se contraten sin proteccion

social y en un ambiente laboral poco estable.

Bajo este contexto, se podria considerar, que la eficiencia de las cadenas de
suministro en México, se encuentra en riesgo permanente, toda vez que en éstas,
pudieran estar participando conductores de camidén con escasa preparacién para
realizar una actividad que requiere altos estandares de servicio; enfermos y
sometidos a estrés, inestables social y psicologicamente, con problemas de
personalidad, estilos de vida no saludables, fuera de un sistema de organizacién
patronal, con un ambiente inseguro en un trabajo e insatisfaccion laboral y personal,
todo esto, como producto de la estructura del mercado del sector transporte, que
los somete a un régimen laboral de fuertes exigencias y que niega, de forma

constante, su derecho de tener mejores condiciones laborales.

Por lo anterior, en la direccion de la cadena de suministro, el conductor de camion
se convierte en un eslabdén decisivo para el cumplimiento de los objetivos
estratégicos, debido a que, en la cadena logistica, el autotransporte es el medio mas
utilizado para sacar las mercancias de los centros de produccién (primera milla), y
hacer llegar los productos al mercado final para su consumo (Ultima milla). Del
conductor y de sus condiciones laborales depende, en gran medida, el éxito en el

flujo de las mercancias.
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Justificacion

La actividad de los conductores de camiones de carga, tiene una serie de exigencias
y factores de riesgo, que hasta ahora no han sido estudiados a cabalidad. Por lo
tanto, se hace necesario profundizar en las tareas que realizan los conductores
profesionales y la importancia que puede tener la gran cantidad de riesgos
ergonoémicos y psicosociales -tales como estilos de vida, carga fisica, carga mental,
satisfaccion laboral, personal y en el ocio-; asi, como las exigencias derivadas de la
actividad, de la organizacion y de la division técnica del trabajo, que determinan las

condiciones laborales y de salud de este colectivo laboral.

No obstante, la importancia implicita en la falta de investigaciones sobre las
condiciones laborales en el sector, los riesgos psicosociales y la necesidad de
realizar estudios cualitativos para detectar la importancia que puedan llegar a tener
en la seguridad y la salud de los trabajadores; se presenta el problema tanto en el
grado de cualificacion al que se enfrentan las empresas durante la contratacion de
los conductores, como el efecto en la eficiencia logistica, el costo, el nivel de servicio

y por lo tanto en la competitividad empresarial.

Los recursos humanos en la cadena de suministro, son una preocupacion constante
en la literatura especializada. Hohenestein, Feisel y Hartman (2014) realizaron una
revisién sistematica a mas de 109 articulos sobre la administracion de los recursos
humanos relacionados con la logistica; aunque estos articulos, no particularizan en
las cadenas de suministro de México, si muestran un area de oportunidad que no
es atendida en nuestro pais. Por su parte, Gémez-Cedenfo y otros (2015) relacionan
los efectos de la administracion de los recursos humanos, con la satisfaccion de los
clientes y los efectos en la administracién de la cadena de suministro; la
comprobacion de sus resultados, manifiestan la importancia de las personas en la
logistica. Sin embargo, esta preocupacion, va mas alla de demostrar solo los efectos
en la cadena de suministro. Kiessling y Harvey (2014) sefialan que en los paises
industrializados, existe escasez de individuos calificados para llenar la creciente

necesidad grupos ocupacionales, a lo largo de todos los puntos de |la cadena de
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suministro -fabricacion, distribucidn y transportes-, esto incluye a los operadores de
camién, que para el afio 2008, tan sblo en los Estados Unidos, a pesar de la crisis
economica y el aumento en las tasas de desempleo, escasearian 400,000
conductores de camiones (Schulz, Luthans, & Messe, 2014), ademas, de que la
industria del transporte de ese pais, depende de manera desproporcionada sobre
los empleados que se jubilaran dentro de los préximos diez o veinte afios, en un
sector, en el que no se ha descubierto la manera de remplazar a los retirados con
trabajadores mas jovenes (Kilcarr, 2014). Incluso, las empresas de transporte por
carretera han intentado poner en practica diversas estrategias de retencién, Para
controlar la alta rotacién del conductor, incluyendo aumentos de sueldo, bonos,
mejoras de equipo, y los horarios flexibles. Es asi, de acuerdo con Hockey y Thomas
(2002), que la escasez de trabajadores del volante, contribuye a la inflacion y a las
interrupciones de servicio y a pesar de la reciente desaceleraciéon de la economia
de Estados Unidos, muchas empresas de transporte por carretera siguen
experimentando dificultades para encontrar y retener a los conductores cualificados.
Durante las Ultimas dos décadas, la industria del transporte ha sido duramente

golpeada por la escasez de conductores de camiones.

No obstante, en nuestro pais, son temas poco estudiados y, aunque de manera
informal, los empresarios del autotransporte hablan sobre la rotacién y los escases
de conductores: su efecto es desconocido. Por este motivo, la presente
investigaciéon es pertinente, porque de ella se emanaran los factores que mas
influyen en la escases de conductores de camién, a partir del conocimiento puntual
de sus condiciones laborales, satisfaccion personal, y su desempefio como
trabajador del volante, con lo cual se espera medir el impacto en la calidad de

servicio del transporte y la cadena de valor.

Especialmente se pretende obtener dos tipos de resultados: uno cognitivo y otro
procesal. Por cognitivo se estd haciendo referencia al avance directo en el
conocimiento que esta investigacién ofrece, para el sector del autotransporte de
carga porque descubre la perspectiva del conductor hacia las condiciones labores

de trabajo propias de este tipo de sector. Por procesal se hace referencia, por un
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lado, al efecto que se espera al conocer los factores relevantes en los que se deben
enfocar este tipo de empresas, para mejorar su servicio de trasporte desde el punto
de vista de la operacion, pero con sentido humanista y sustentable; y por el otro,
gue debido a la poca bibliografia que estudia este tema, sirva de guia para conocer

los factores a considerar en futuras investigaciones.

Objetivos generales y especificos

Esta investigacion tiene como objetivo general determinar de que forma las
condiciones laborales de los conductores del autotransporte de carga influyen en su
desempefio y, por lo tanto, afectan el nivel de servicio del autotransporte en el
contexto de la cadena de suministro, mediante el desarrollo de una metodologia,

gue permita aportar mayor calcular el riesgo de incumplimientos.

Objetivos especificos

¢ I|dentificar los enfoques y metodologias de los estudios existentes sobre
condiciones laborales de los choferes del autotransporte de carga y la forma en
que afectan las actividades logisticas.

¢ Determinar las prevalencias de enfermedades y de riesgos laborales en lesiones
y accidentes de trabajo de los conductores del autotransporte de carga en
México.

e Reconocer los problemas a los que se enfrentan los conductores del
autotransporte de carga vy, a través del método Delphi, identificar y jerarquizar
los impactos que, las condiciones laborales, imponen en la distribucion de
mercancias en el contexto de las actividades de la cadena de suministro.

e Analizar, a través de escalonamiento multidimensional, como se denota, por los
expertos en logistica y condiciones laborales, tanto la factibilidad, como la

necesidad de mejorar las condiciones laborales de los conductores.
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¢ Elaborar un modelo que, a través de las condiciones laborales de los
conductores, permita tanto el pronéstico, como el calculo de probabilidades de

incumplimiento en las entregas del autotransporte de carga.

Hipotesis

La competitividad de las empresas del autotransporte de carga, y la de sus clientes,
esta intimamente relacionada con el nivel de satisfaccidon de los operadores de
camion, que se deriva de las condiciones laborales que anteponen los mismos
empresarios, las cuales ponen en riesgo la funcionalidad del transporte y la cadena
de valor, cuando dichas condiciones mantienen indice de precariedad altos que

afectan el desempenfo de los conductores.

Preguntas de investigacién.
Se busca obtener una respuesta a las siguientes preguntas de investigacion:

¢ ;Cuales deberian ser las condiciones para que el operador de autotransporte
realice su funcién con seguridad?

e ;Cuales son los factores que merman las condiciones laborales y la calidad de
servicio del transporte?

¢ Esposible establecer percepciones de dichos factores que permiten establecer
un mecanismo de evaluacion?

e ;Como influye la satisfaccion laboral en el desempefio del operador del
autotransporte de carga?, y

e ;Como medir el impacto relativo de los factores del ambiente laboral en el

desempefio de los operadores y en la cadena de valor?
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Beneficios

El autotransporte de carga es un factor determinante en el desarrollo econémico y
la competitividad de las cadenas de suministro, tanto a nivel nacional, como
internacional. No sblo es el modo de transporte por el que se mueve la mayor
cantidad de carga, sino que representa cerca de 49% del empleo en el sector
transporte en México (SCT, 2007). Es asi que, con esta investigacion, se busca que
los resultados sean Utiles para comprender lo relativo a las condiciones laborales

de los operadores y su efecto en las cadenas de suministro.

Los resultados podrian ayudar a la prevencion de los problemas en el sector del
autotransporte, no sodlo los que conciernen a la seguridad vial, sino a los
relacionados con la planeacion de las empresas de autotransporte, en cuestion de
las condiciones laborales en las cuales, los operadores del autotransporte de carga
se deben desempenar para maximizar su trabajo y de las variables que influyen en
la competitividad. Ademas, los factores relevantes en los que se deben enfocar este
tipo de empresas, para mejorar su servicio de trasporte desde el punto de vista de
la operacion, pero con sentido humanista y sustentable. Se espera ofrecer una
perspectiva del conductor hacia las condiciones labores de trabajo, propias de este
tipo de actividad, y proponer una metodologia para medir las condiciones y el nivel

de satisfaccién laboral, a través de la propuesta de un indice de precariedad laboral.

Por otro lado, se espera que esta investigacion sirva de guia para conocer los
factores a considerar en futuras investigaciones; ya, que debido a la poca
bibliografia que estudia este tema, pueden resaltarse dos problemas de

cohocimiento:

Primero: de informacion documentada. Existe gran variedad de bibliografia respecto
a administracién de recursos humanos, asi como su motivacién dentro de las
organizaciones, sin embargo, la bibliografia en la administracién del personal se
refiere a tematicas cercanas, pero no centradas en el sector del autotransporte y

sus condiciones laborales.
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Y segundo de interpretacion. Ya que, para la mayor parte de los propietarios del
autotransporte, sus preocupaciones estan mas enfocadas hacia la operacion
(mantenimiento de unidades, optimizacion de combustibles, analisis de ruta, entre
otros), sin embargo, los aspectos humanos han sido olvidados. Por lo anterior, la
interpretacion de competitividad empresarial (en el autotransporte) es confundida
como competitividad basada en la operacién y no como un conjunto integrado

administracion-operacion.

Asi, se espera que sea de utilidad para los trabajadores, sindicatos y colectivos
laborales, ya que el estudio del proceso de trabajo, articulado a su determinismo
economico, a los riesgos ya las exigencias, permite entender los procesos de salud-
enfermedad y, que los trabajadores conozcan estos procesos, permitirda mejorar sus
condiciones laborales, de vida y por lo tanto de salud. Es decir, con el conocimiento
del proceso de trabajo y las condiciones laborales, se podran crear buenas practicas
laborales o promover normatividad que beneficie a los trabajadores y se disminuya

el efecto negativo que esto produce en el tejido empresarial.

Por otro lado, se tiene la expectativa de que los resultados sean utilizados, como
base, para que los empresarios, directivos y gerentes, comprendan la situacion
actual de los operadores, su comportamiento, sus estilos de vida y sus necesidades;
Yy que promuevan las condiciones adecuadas, que permitan aumentar el nivel de
servicio y la competitividad empresarial, con sentido humanista. Ademas, desde un
determinismo economico y de competitividad empresarial, el estudio permitira tener
una herramienta prometedora para proporcionar interpretaciones significativas que
pueden utilizarse para futuras mejoras en el desempeno de las empresas del
autotransporte de carga y que demuestra la importancia de las condiciones

laborales y la forma en que influyen en los incumplimientos de las entregas a tiempo.
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Limitaciones

Las principales limitaciones en este estudio se pueden dividir de acuerdo al tipo de
fuentes analizadas, primarias y secundarias, por los asuntos relacionados a los

agentes implicados que estaban fueran de los alcances de esta investigacion.

En las fuentes de datos originales (Fuentes primarias), el estudio se enfrenta a
limitaciones concernientes al tamafo de la muestra y las diferencias geo-
economicas de los agentes implicados en las condiciones laborales y de salud de
los conductores del autotransporte de carga. Si bien es cierto, que la investigacion,
toma como caso de estudio una empresa con presencia a nivel nacional, esta se
limita a un sector productivo especifico, por lo que se debe probar y demostrar su

eficiencia en otros sectores industriales.

Por su parte, las bases de datos analizadas (Informacién secundaria), a pesar de
ser informacion oficial, generada por dependencias gubernamentales, se
encontraron varias inconsistencias. Por ejemplo, el INEGI (2014a) considera sblo
185,617 trabajadores dedicados al autotransporte de carga (clasificacién 484),
mientras que el IMSS (2016b), en ese mismo afio, registré 468,565 para el total de
los trabajadores del transporte terrestre, incluyendo otros conductores, como los de
autobuses de pasajeros. Ambas cifras quedan fuera de los valores légicos,
considerando que, tan sélo la Direccidn General de Autotransporte Federal (DGAF,
2015a) indica que, cada afio se expiden cerca de 200,000 licencias federales con
duracion de tres a cinco afios, a lo que habria que sumar las licencias estatales

expedidas para los movimientos locales.

Finalmente, en cuanto a los alcances de la investigacion, es necesario que se
realicen encuestas a conductores del autotransporte de carga, empresas
embarcadoras, transportistas y destinatarias, que sean muestras representativas,
no solo de todas las regiones del pais, sino de diferentes industrias y productos;
para que asi, se puedan elaborar modelos generales que se puedan aplicar para

todo el autotransporte de carga.
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Resumen

En una amplia busqueda sobre las condiciones laborales de los conductores de
camiones en México y de su impacto en las operaciones logisticas, se identificaron
solo 60 investigaciones relacionadas con choferes en México (11% sobre choferes
de carga). En general, los choferes son susceptibles a problemas de salud y es una
practica comun que desarrollen sus actividades en condiciones precarias de trabajo.
Por su parte, las investigaciones en el éarea de los negocios han sido limitadas y no
logran reflejar, ni las profundas transformaciones que ha experimentado el trabajo
de los conductores de camiones de carga, ni su impacto en la cadena de suministro.
Puede decirse que, a la fecha, la fundamentacion tedrica es insuficiente, por lo que
se requiere profundizar en el estudio de las condiciones laborales de los choferes,
bajo el enfoque de la productividad empresarial y desde el punto de vista de la

cadena de suministro.

Palabras Clave: Conductores de camiones. Choferes. Cadena de suministro.

Condiciones laborales.
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Introduccion

El autotransporte de carga es un factor determinante en el desarrollo econémico y
la competitividad de las cadenas de suministro, tanto a nivel nacional, como
internacional. No sblo es el modo de transporte por el que se mueve la mayor
cantidad de carga, sino que representa cerca de 49% del empleo en el sector
transporte de México (INEGI, 2014b). Asimismo, existen mas de 400,000 vehiculos
motrices destinados al autotransporte de carga (DGAF, 2013b), y los choferes son
los agentes claves para satisfacer las exigencias de los modelos logisticos, que son
cada vez mayores, debido a las técnicas de mejora continua, tales como: just in
time, win to win, push-pull entre otras, que propician fuertes presiones sobre los
conductores, que ademas de entregar los productos en tiempo y forma, deben

realizar otras actividades derivadas de la competitividad y polivalencia del trabajo.

Asimismo, en México, es usual que los empleadores, gerentes de empresa y publico
en general consideren la actividad del chofer como una actividad de "segunda” vy,
por lo tanto, la actividad de conducir es administrada como un oficio de orden
comun. Ciertamente, para obtener la licencia federal de autotransporte de carga,
basta con saber leer, por lo que se requieren pocos afios escolares, sin embargo,
se piden de 164 a 196 horas de capacitacion (36% de teoria y 64% de practica)
dependiendo el tipo de vehiculo -camién unitario o tracto-camion-; ademas, se debe
considerar como un trabajo especializado, en el que las personas se exponen a
riesgos y exigencias, no solo derivadas de la organizacion y division técnica del
trabajo -tales como estructuras del mercado, jornadas, rotacion de turnos, ritmo
intenso y trabajo nocturno-, que pueden afectar tanto la fisiologia, como la salud
mental del individuo; sino que, también, los expone a riesgos que pueden ocasionar
lesiones y hasta la muerte. Este pensamiento anacronico, provoca que a esta
ocupacion no se le otorgue la importancia debida y, por lo tanto, muchos
trabajadores del volante laboran en un contexto informal donde el pago de sus
servicios, en gran proporcién, es por destajo, en condiciones precarias, sin

beneficios, prestaciones o seguridad social.
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La teoria, sobre los choferes y su impacto en la cadena de suministro, aln no es
contundente y clara para identificar y valorar los factores que inciden sobre el
desempefio del chofer y como, éste, influye en la calidad del servicio de transporte
y, por lo tanto, en la competitividad de la cadena de suministro. Es asi, que se realiza
esta revisién de la literatura cientifica —con blusquedas bibliograficas en varias bases
de datos como: PudMed, EBSCO, ScienceDirect, Redalyc, Latindex, SciELO y
complementadas con trabajos de tesis de diferentes universidades y la World Wide
Web- que aborda el tema de las condiciones laborales de los conductores
profesionales; con el objetivo de identificar los enfoques, metodologias para el
analisis y los resultados obtenidos, bajo la premisa, de que en México, los
investigadores que han estudiado estos colectivos laborales se han centrado en la
evaluacion del impacto en la salud de los choferes, y no han avanzado mas alla de

identificar el impacto en la operacién del transporte y la cadena de suministro.

Los articulos fueron encontrados usando combinaciones de términos, en inglésy en
espafol, como: choferes, conductores, operarios, logistica, transporte, cadena de
suministro, condiciones de trabajo y salud. Las investigaciones cumplieron los
criterios de ser revisadas por pares y, de ahi, se seleccionaron todos los articulos
gue abordaban, exclusivamente, temas sobre choferes que transitan en carreteras
mexicanas. Se identificaron 60 trabajos sobre conductores profesionales en México,
aunque sélo cerca de 50% fueron realizados en el ultimo lustro. De la evaluacién de
estos, es evidente que, en México, los investigadores se han concentrado en sus
condiciones laborales y de salud; y no se han considerado indices organizacionales

como el ausentismo o la desercion laboral.

Estudios sobre condiciones laborales de los choferes

El tema de las condiciones laborales y de salud de los conductores ha sido
ampliamente estudiado en la literatura médica internacional. Hay varios articulos
gue realizan revisiones bibliograficas acerca de la situacién de los choferes; por

ejemplo, en Tse, Flin y Mearns (2006) se identifican 27 articulos que ayudan a
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comprender como ciertos estresores dan lugar a padecimientos fisicos
(enfermedades cardiovasculares, trastornos gastrointestinales, problemas musculo-
esqueléticos, fatiga), psicologicos (depresidén, ansiedad, trastorno de estrés
postraumatico) y conductuales (abuso de sustancias). En Saltzman y Belzer (2007)
se analiza el trabajo de mas de 34 investigadores y se clasifican los resultados de
la siguiente manera: 1) los peligros quimicos y ergondmicos; 2) la fatiga y la
seguridad vial; 3) las horas de trabajo y otros efectos sobre la salud; 4) el estrés; 5)
la violencia en el lugar de trabajo;, 6) las compensaciones y la seguridad del
conductor; y 7) las investigaciones requeridas. En este documento, se establece
gue los choferes de camiones son 2.5 veces mas propensos a sufrir una lesién o
enfermedad ocupacional y tienen siete veces mas probabilidades de morir en el
trabajo que un trabajador promedio. Por su parte, en Apostolopoulos, Sénmez,
Shattell y Belzer (2010) se recopilaron, 120 articulos de revistas e informes para
realizar una revision critica de los riesgos para la salud y las tensiones que provocan
el lugar de trabajo (por ejemplo, la extension de las horas de trabajo y fatiga, trabajo
por turnos y la privacion del suefio, fatiga postural, la exposicion al ruido y las
vibraciones, el estilo de vida sedentario y una dieta poco saludable, la exposicion a
los humos de escape de motores diésel, y otros factores de estrés en el trabajo).
Los resultados se clasificaron en seis principales clases de morbilidad para los
camioneros: 1) los trastornos psicoldgicos y psiquiatricos; 2) perjuicios resultantes
de los ciclos biolégicos alterados; 3) Trastornos musculo-esqueléticos; 4) el cancer
y la morbilidad respiratoria; 5) las enfermedades cardiovasculares; y 6) los riesgos

por el uso de sustancias v las practicas sexuales.

En general, el estilo de vida tipico de un conductor, puede incluir malos habitos de
alimentacion, alta prevalencia de consumo tabaco, alcohol y drogas, gran exigencia
fisica y mental, horarios irregulares, tanto de trabajo, como de horas de suefio y falta
de actividad fisica. Por tanto, este grupo profesional es susceptible a problemas de
salud, incluyendo la obesidad, las enfermedades cardiovasculares, trastornos
metabdlicos, padecimientos musculo-esqueléticos, estrés y enfermedades
psicosociales determinadas, no so6lo por la actividad de conducir y los procesos de

trabajo, sino por los contextos politicos, laborales, economicos y culturales de los
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grupos de trabajo. No obstante, aunque los choferes comparten riesgos y
caracteristicas similares (Van-Der-Beek, 2012), no son un grupo homogéneo y, las
condiciones varian de acuerdo al tipo de vehiculo, el producto que transportan, la
distancia que recorren, la regulacion laboral y la proteccién social de acuerdo al
territorio donde laboran. Asi, en general, se ha podido establecer, que los choferes
se encuentran entre las profesiones que tienen mayores problemas de salud (Tse
et al., 2008).

Los estudios sobre choferes en México

En México, los estudios sobre choferes se han caracterizado, en su mayoria, por
ubicarse en zonas urbanas y en el transporte de pasajeros. Principalmente, se han
enfocado desde una perspectiva antropoldgica y etnografica, en la que se intenta
reconstruir la imagen de esta ocupacién y se trata de romper con esa visién negativa
de considerar a los choferes como un grupo de escasa educacién, irresponsables,
groseros y que ofrecen mala calidad en el servicio (Aguilar Nery, 1999, 2000a,
2000b, 2008). Asi, resalta en el sistema simbélico, la independencia, la libertad, el
individualismo de su actividad y los momentos de convergencia y de convivencia
con sus compaferos, que son parte de la integracién grupal de donde surge la
identidad colectiva, en un imaginario, impulsado por un ambiente de competencia,
manifestando la personalidad y el prestigio, con base en juegos, albures,
agresividad, el tamafio y capacidad de los vehiculos -mayor tamafio, mayor
prestigio- con promesas de aventuras, de velocidad, de consumo de alcohol, de
mujeres y de diversion; excesos parte de la construccion de la masculinidad (Aguilar
Nery, 2003), v donde uno de los rasgos mas importantes, en la creacién de esta
identidad, es la creencia de que el chofer no tiene jefe, aunque no sea duefio del

vehiculo y trabaje jornadas laborales muy intensas (Gonzalez Mateos, 2005).

En general, dentro de los estudios sobre colectivos laborales de choferes en México,
se pueden equiparar sus condiciones sociales y materiales en las que viven. Asi, el
oficio de conducir en México puede, definirse como una actividad semi-

especializada, mayoritariamente masculina, que esta en funcién de un sistema de
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transporte inserta en un modo de produccién capitalista (Aguilar Nery, 2008),
ademas, se puede catalogar como trabajo no clasico (De la Garza Toledo, 2013);
ya que esta asociada a la produccién inmaterial, y cuya administracion, no solo
depende del aprendizaje o del esfuerzo fisico y mental, que exige al trabajador, la
necesidad de desarrollar diversas habilidades y capacidades humanas; también,
depende la experiencia y la subjetividad, que el chofer, de manera individual y

colectiva, tiene que desarrollar.

En este sentido, para explicar el ambito social del trabajo, resulta importante no sélo
la construccién de la identidad del colectivo laboral, sino reflexionar sobre el proceso
socio-historico, en la construccion social de la actividad, y el analisis del proceso de
trabajo. Es asi que, en México, se ha investigado el significado del trabajo, la
identidad y la accién colectiva en diferentes grupos de conductores; en los
microbuses, se estudiaron las practicas sociales en las relaciones laborales de los
choferes de la Ruta-1 del Distrito Federal y, en las conclusiones, se identifican dos
tipos de reglas que definen el servicio de transporte de pasajeros: las formales -
leyes y reglamentos-, que sirven mas como referente de servicio, que como
orientacién a las practicas de servicio; y las informales, derivadas de la cultura y de
la costumbre, que son las que verdaderamente norman y regulan las practicas en
el lugar de trabajo (Malacara Macedo, Zamora Osorio y Gabriel De Paz, Yeni Laura,
2005). Por su parte, Ledn Salazar (2011) reflexiona en torno a las practicas
cotidianas y su relaciéon con la apreciacion, el reconocimiento, los elementos que
generan prestigio y los elementos de la construccion colectiva de los choferes de
microbus; y Martinez Trejo (2010) abordé la construccién de la identidad como una
configuracion que ha cambiado histéricamente en los choferes que trabajaron en
los microbuses, participaron en una lucha colectiva y finalmente son trabajadores
del sistema Metrobus -el Bus Rapid Transit de la Ciudad de México-. Para los taxis,
se analizo y reconstruyd su realidad empirica y se profundizd, en una discusion
tedrica y conceptual, de las relaciones de trabajo, de la identidad y de la accién
colectiva de los choferes de este modo de transporte en el Distrito Federal
(Pogliaghi, 2012).
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Existen otros estudios de caracter juridico, todos trabajos para obtencién de grados
académicos de universidades en México (Escamilla Martinez, 1993; Goémez
Marifielarena, 2008; Hernandez Miranda, 2001; Rivera Ruiz, 1991). Sin embargo,
no se adentran en el trabajo de los choferes, y se enfocan en el analisis de las penas
privativas a choferes que cometen delitos imprudenciales, de las relaciones legales
entre los permisionarios o los coches de alquiler y, las condiciones en que las leyes

y reglamentos son determinantes en las conductas de los choferes.

Bajo otras perspectivas metodoldgicas, principalmente de la salud, se ha tratado de
reconstruir el proceso de trabajo en choferes de autobuses interurbanos de
pasajeros (Bonilla, Franco y Trinidad, 2012; Fernandez, 1991), y se han estudiado
las condiciones laborales y de salud, en conductores de la extinta Ruta-100 (Tovalin
y Lazcano, 1991), en taxis y Microbuses (Berrones Sanz, 2014; Berrones Sanz y
Rosales, 2011a) y, recientemente, en mototaxis de la Ciudad de México (Berrones
Sanz, 2017a). En estas investigaciones, los resultados muestran evidencia empirica
de que los trabajadores del volante se encuentran en condiciones laborales
precarias, con bajos ingresos, largas jornadas laborales, sin proteccién social y en
situaciones de gran exigencia fisica y mental, que determina su perfil patoldgico,
con prevalencia en padecimientos musculo-esquelético, trastornos respiratorios y
neuropsiquiatricos, diarrea, miopia, hipertensién arterial, molestias urinarias,
hemorroides, sordera, dolor de espalda, varices, Ulcera péptica, diabetes,

cardiopatias, hernias abdominales y apendicitis.

Los estudios sobre padecimientos derivados de los estilos de vida, como el estrés,
la fatiga, la satisfaccion, habitos de suefio y otros trastornos psicosociales, parecen

ser los estudios mas recurrentes, en la literatura sobre choferes en México (Tabla

1).

Tabla 1. Investigaciones sobre trastornos psicosociales de choferes en México.

Autor Titulo Muestra Modo de T'po. d.e
transporte servicio

Aguilar Contreras y Consumo de alcohol en conductores de transportes .
Cruz Garcia (2009) piblicos. 240 BHltonls Lithafio
Aguilar-Zinser et al. F’rev_alenma de sobrepeso y obeS|_dad en operadores 4804 Autobus Interurbano
(2007) mexicanos del transporte de pasajeros.
Berrones Sanz y Nivel de Satisfaccion y calidad de vida en el trabajo de Taxi /
Rosales (2011b) Iht;lsé)((:iggferes de taxi y microbus de la Ciudad de 260 Microbus Urbano
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Duran Lizarraga,

Los patrones de suefio y los factores de riesgo de

Ponce y Palomino sindrome metabdlico entre los operarios de transporte 200 M.Tax' / Urbano
: e icrobus
Garibay (2011) publico.
Gonzalez Ramirez et " - . Taxi
al. (2013) Estrés cotidiano en trabajadores del volante. 191 agoneta Urbano
Hernandez Garcia y Sindrome de Burnout o desgaste ocupacional en :
Rangel Huerta (2014) operarios de taxi de la Ciudad de Mexico. %l T Crhana
CaREST THils El estrés desde una perspectiva administrativa en los Autobis /
Y, Ihoy conhductores de transporte publico en la Ciudad de 90 : : Urbano
Cumbres (2016) México Microbus
KA u— Un Estudio Exploratorio Sobre Estresores Laborales Taxi /
. . b4 en Conductores de Transporte Pablico Colectivo en el 191 . . Urbano
Juarez Garcia (2008) o Microbus
Estado de Morelos, Mexico.
Lépez Cruz (2014) Afectac_lones ala se_ilud de los taxistas de dos centros 200 Taxi R BEHG
comerciales de la ciudad de Xalapa, Veracruz.
Marquez Contré Estrés afrontamiento ante el trafico vehicular en &0 Autcblis et
(2004) choferes de transporte publico de la Ciudad de México.
N&ve GERdinERDry  SoHiacion de.rallaboralicon fatiga:ysindrome 86 Autobds  Interurbano
metabdlico en conductores de autobus foraneos.
Simén Gonzalez Asociacion entre fatiga de origen laboral y el puesto de :
(2015) conductor en el transporte eléctrico el Valle de México. 1200 Trichuls Urkang
Zamora Macorra Facto.res protect_ores en la salud de conductores de 119 Transporte isferiibaiio
(2010) carga: Un estudio transversal. de carga

Fuente: elaboracion propia.

Estudios sobre choferes de autotransporte de carga en México

Dentro del contexto de los conductores del autotransporte de carga, también
predominan los estudios de prevalencias y padecimientos relacionados con la salud.
Sin embargo, se encontraron muy pocas investigaciones. En las condiciones
generales de salud, se hallaron dos estudios, uno sobre las lesiones musculo-
esqueléticas y otro sobre el Virus de Inmunodeficiencia Humana (VIH). En el
primero, se habla sobre la existencia de incompatibilidad de los puestos de trabajo
con la antropometria de los choferes, por lo que se ocasionan lumbalgias,
cervicalgias y mas de siete padecimientos que producen lesiones a los trabajadores
(Reyes Saldana, 2012). Por su parte, el segundo estudio, analiza el riesgo de
contraer el VIH y él impacto de una campafia de intervencién, que proporciona
informacion sobre las enfermedades de transmision sexual en camioneros de la

frontera sur de México (Bronfman, Leyva y Negroni, 2002).

La mayor cantidad de estudios dedicados a los conductores de transporte de carga,
se centran en el uso de sustancias toxicas, la fatiga, la somnolencia, el estrés laboral
y los trastornos psicosomaticos. Sobre esto, se encontré un estudio en el que se
relaciona a la somnolencia con los accidentes de transito (Graniel Ortiz, 2014) vy;

otro, sobre la aplicaciéon de un programa orientado a modificar las conductas de
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cuidado y seguimiento a la salud de los choferes, como estrategia para la
prevencion y vigilancia en el uso de alcohol y drogas, licitas e ilicitas, y con el que
se logré disminuir, en una empresa de transporte, 15% el nimero de accidentes y
24% los costos por colision (Puente Rodriguez y Cristina Pillon, 2011). Ademas, se
plantea que el tabaquismo, el consumo de alcohol y la cocaina se asocian con los
rasgos de personalidad de los choferes; en este estudio, también se indica que 4%
de los conductores tienen una dinamica familiar disfuncional y 6% tienen rasgos de
personalidad que incluyen comportamientos hostiles e impacientes en el trabajo -
personalidad tipo A-; asimismo, 13% de los trabajadores dieron positivo a pruebas
antidoping de anfetaminas, 7% a cannabinoides, 3% a cocaina, 10% a nicotina y

5% a sustancias alcohdlicas (Trejo Mares, 1999).

Respecto al estrés, se encontré que se presenta una relacién entre los niveles
elevados de estrés socio-laboral en los choferes, con las manifestaciones
psicosomaticas (Agis Mufioz, 2006) y, aunque no existe relacion entre el consumo
de alcohol y el estrés en los choferes del autotransporte (Mendoza Trejo, 2008), si
se presenta una tendencia al aumento de estrés, en los choferes que trabajan mas
de diez horas al dia, y al alcoholismo, en los conductores con escolaridad basica

(de hasta seis afios escolares) o que manejan hasta cinco horas al dia.

Aunque las investigaciones sobre choferes muestran los problemas de salud y los
riesgos de accidentabilidad, que son de gran importancia para el bienestar, no sélo
de los trabajadores, sino para los conductores de otros vehiculos y demas usuarios
de las carreteras, que pueden resultar lesionados y que se exponen a las
externalidades de la actividad de conducir, ninguno de estos estudios realizados en
México habla sobre el proceso de trabajo, las relaciones laborales o los imaginarios
sociales en los conductores del autotransporte de carga; mucho, menos sobre el
impacto de las condiciones laborales de los choferes en la logistica o en la cadena
de suministro. Asi, se puede considerar que, los investigadores que han estudiado
a los choferes, se han centrado en la evaluacion y los efectos de la actividad de
conducir, en la salud de los choferes, y no se ha buscado identificar el impacto en

la operacion del transporte y la cadena de suministro.
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Los choferes y la cadena de suministro

Los recursos humanos en la cadena de suministro son una preocupacion constante
en la literatura especializada. Hohenstein, Feisel y Hartmann (2014) realizaron una
revision sistematica a mas de 109 articulos sobre la administracion de los recursos
humanos relacionados con la logistica y, aunque no particularizan en las cadenas
de suministro de Mexico, muestran areas de oportunidad que no son atendidas en
este pais. Por su parte, otro estudio (Gomez-Cedefio et al.,, 2015) relaciona los
efectos de la gestion de los recursos humanos, con la satisfaccién de los clientes y
su impacto en la administracion de la cadena de suministro; la comprobacion de sus
resultados, manifiestan la importancia de las personas en la logistica. No obstante,
esta preocupacion va mas alla de demostrar sélo los efectos en los flujos de bienes
y servicios, ya que, en los paises industrializados, existe escasez de individuos
calificados para llenar la creciente necesidad de grupos ocupacionales, a lo largo
de todos los puntos de la cadena de suministro -como fabricacién, distribucion y

transporte- (Schulz, Luthans y Messersmith, 2014).

Esto incluye a los choferes de camion que, a pesar de la crisis econémica y el
aumento en las tasas de desempleo, en los Estados Unidos -por ejemplo-, durante
las Ultimas dos décadas, han golpeado al sector transporte por la escasez de miles
de conductores de camiones (Fisher, McPhail, You y Ash, 2014) y, a pesar de la
reciente desaceleracion de la economia de ese pais, muchas empresas de
transporte por carretera siguen experimentando dificultades para encontrar y
retener a los conductores cualificados; a pesar de que se han puesto en practica
diversas estrategias de retencién como: aumentos en los sueldos, bonos, mejoras

de equipo y horarios flexibles.

Sin embargo, el problema continua, el sector transporte de Estados Unidos depende
de manera desproporcionada de los empleados que se jubilaran dentro de los
proximos diez o veinte afios y, los empresarios, no han descubierto la manera de
reemplazar a los retirados con trabajadores mas jovenes (Kilcarr, 2014). Asi, la
escasez de conductores, ha generado altas tasas de rotacion y costos derivados de

la contratacion y formacién de nuevos conductores (Holmes, Power y Walter, 1996);
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asimismo, no so6lo provoca la interrupcién de servicios logisticos y dificulta el flujo
comercial, sino que contribuye a efectos negativos de alcance macroecondmico,

como la inflacion nacional (Min y Lambert, 2002).

Para México, se estima una escasez de 80.000 camioneros (Baltazar Gaitan, 2014).
El deficit se tribuye a que el crecimiento del sector ha tenido una proporcién superior
en comparacién con los conductores que se incorporan a conducir vehiculos
pesados, cada vez mas sofisticados y que requieren mayor capacitacion; y porque
los choferes cualificados son contratados por empresas de Estados Unidos, para
trabajar en su territorio, con salarios mas elevados y mejores condiciones laborales
(Juarez, 2014). Un analisis mas detallado, de las causas de la escasez, se presenta
en Costello y Suarez (2015), e indican que, en los Estados Unidos, la escasez de
conductores se debe principalmente a cinco causas: 1) El requisito de edad minima
es de 21 afos, por lo que los individuos entre 18 y 21 afos, a menudo, comienzan
sus carreras en el sector de la construccion o en la industria de servicios; 2) La
proporcion de mujeres conductoras se ha mantenido estancada entre 4.5% y 6%
desde el ano 2000, mientras que las mujeres representan 47% de los trabajadores,
por lo que se trata de una gran parte de la poblacién, que no es explotada; 3) A
muchos conductores se les asignan rutas que los ponen en la carretea durante
largos periodos de tiempo antes de regresar a sus casas, hormalmente una semana
o dos, por lo que no es sélo una carrera, sino un estilo de vida que no encaja con
los deseos o necesidades de todos; 4) Mas alternativas de trabajo disponibles, como
la construccion, que no requieren largos periodos fuera de casa, que conllevan
mucho menos responsabilidades y no tienen fuertes regulaciones para incorporarse
a las actividades laborales; y 5) las regulaciones, como los cambios en las horas de
servicio de los conductores, que reducen la productividad de la industria y que
exacerban la escasez de conductores, ya que requiere mas camiones y, por lo tanto,

mas conductores, para mover la misma cantidad de carga.

Asi, es pertinente indagar, a partir del conocimiento puntual de las condiciones
laborales, |la satisfaccion personal y el desempefio laboral, sobre la forma de volver

atractiva la actividad de conducir y la estructura de oportunidades (o posibilidades
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de movilidad social ascendente) que se le presentan a los potenciales conductores
de camiones -ya que el “estancamiento” podria estar operando como factor
inhibidor-. En México, una de las mayores aspiraciones de los conductores, es llegar
a independizarse, comprar su camién, formar su microempresa y ser su propio jefe;
en un mercado donde 81,6% de mas de ciento treinta mil empresas de transporte
son clasificadas como microempresas, generalmente, duefios de su propio vehiculo
y conocidas como hombre-camién (DGAF, 2015h). Asi, desde una perspectiva
clasica marxista, y desde un concepto unidimensional, podemos catalogar a los
choferes en dos clases, definidos por la relaciéon con los medios de produccion; los
gue son duefos de los medios (los vehiculos), conocidos como hombres-camion, y
los que soOlo venden su fuerza de trabajo y ofrecen sus servicios a empresas
medianas y grandes. Desde esta perspectiva, las motivaciones parecen diferentes;
en primera instancia, los hombres-camién aparentan ser los mas favorecidos debido
a su autonomia; sin embargo, generalmente, el hombre-camién carece de
seguridad social y se somete a presiones comerciales, derivadas de la estructura
de costos y el nivel de facturacién o venta de sus servicios, lo que ellos llaman “no
parar el vehiculo”, es decir mantenerlo en servicio, por lo que se exponen a largas

jornadas laborales y periodos prolongados fuera de casa.

De esta forma, parece mas adecuado, retomar la estructura de clases de Wright
(1979), donde los hombres-camiéon se pueden establecer en la categoria de
auténomos (pequefa burguesia), ya que poseen sus medios de produccidén sin
controlar la fuerza de trabajo. En consecuencia, los conductores se encuentran
sometidos a las exigencias y al control de supervisores y gerentes, de las empresas
embarcadoras, que carecen de la propiedad legal de los medios de produccién, pero
gue, en la practica, controlan los recursos y la mano de obra de los trabajadores.
Asi, los hombres-camion, se encuentran en una posicion, a la que Atria (2004)
llama, “Contradictoria”, ya que, en estricto sentido, no controlan los medios de
produccién, y se encuentran sometidas a las exigencias de las empresas
embarcadoras que controlan la cadena de suministro. Los hombres-camion, son

duefios de los medios de produccion, pero carecen de poder de apropiacion del
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excedente productivo y no tienen control sobre sus condiciones inmediatas de

trabajo.

A pesar de que las pequefias empresas tienen gran participacién en el mercado del
autotransporte de carga (81,6%), estas se encuentran en desventaja con las
empresas de mayor tamafio -medianas y grandes-, por el nivel tecnologico, la
capacidad de respuesta y las condiciones laborales que les ofrecen a los
conductores. Esto, se debe a que las empresas embarcadoras, consumidoras del
servicio de carga general, toman el control de las tarifas, obligando a los
transportistas a ofrecer el servicio incluso con retribuciones por abajo de los costos
de operacidn -soportables solo con vehiculos de mas de 20 afios de antigliedad,
carentes de mantenimiento y servicios agregados como sistemas de rastreo vy
comunicaciones-; en suma, las empresas hombres-camién se encuentran en una

categoria, considerada por Weber (2002), como negativamente privilegia.

Las grandes empresas de autotransporte, generalmente, estan conectadas a
cadenas de transporte globalizadas, ofrecen servicios de alta calidad, ademas de
gue no dependen de un solo cliente, por lo que pueden obtener tarifas mas altas vy,
con ello, la probabilidad de formacion de capital. Sin embargo, sus conductores se
encuentran sometidos a grandes exigencias fisicas y mentales, trabajan hasta 76
horas sin descanso (Vargas Valdez, 2013) y, en ocasiones, tardan semanas enir a
su hogar. Conjuntamente, los conductores de este tipo de empresas, trabajan por
destajo, y con las nuevas tecnologias, se someten a mayor control, por lo que,
aunque hay que indagar en esto, es posible que tanto las condiciones materiales de
vida, como las condiciones de salud y las condiciones laborales, sean muy similares
a la de los conductores hombres-camion, y estén determinadas por los patrones
individuales de conducta, los factores socioculturales y las caracteristicas
personales conocidas como estilos de vida (WHO, 1998); ya que ninguna de las
investigaciones, han encontrado diferencias significativas en las prevalencias de
obesidad, consumo de tabaco, alcohol, drogas, mala alimentacién, habitos
inadecuados de suefio o el comportamiento sexual de riesgo, determinados, no sélo

por las condiciones laborales, sino por el imaginario social que, como lo sefala
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Baczko (1999), tiene un impacto, en distintos niveles, sobre las conductas y

atividades individuales y colectivas.

De esta forma, el tema de la salud y el bienestar de los conductores de camiones,
son un caso distinto de costos, internos y externos, que pueden tener un impacto
indirecto en las empresas, en las cadenas de suministro y, en general, con todos
los miembros de la sociedad; los estilos de vida, afectan las salud y causan
problemas de fatiga que afectan a los conductores de camiones, la posible
consecuencia de accidentes y su profundo impacto en el bienestar de los
conductores y otros usuarios de la carretera hacen que estos factores sean de suma
importancia (Boyce, 2016). En Meéxico, cada afio se reportan mas de mil
conductores de camiones con enfermedades causantes de dictamenes de invalidez
para trabajar (IMSS, 2016a), y mas de cien mil choques, con mil muertos y quince
mil lesionados en vehiculos destinados al transporte de carga (INEGI, 2016b). Por
lo que, a la tragedia implicita en los accidentes y las secuelas personales y
familiares, se suman las consecuencias econdémicas por la pérdida de recursos

materiales y de fuerza de trabajo.

Conclusiones

En términos generales, los estudios sobre la situacién de los conductores de
camiones son escasos en comparacion con otros sectores industriales; y, la mayoria
de éstos, se han enfocado a determinar los efectos en la salud de los trabajadores,
principalmente cuantificando la prevalencia de padecimientos y lesiones. Dado que
el trabajo es un determinante de los procesos de salud/enfermedad y es una de las
actividades fundamentales en las que las personas se desarrollan fisica y
mentalmente, la falta de investigaciones sobre los conductores tiene una
importancia en si misma y, en México, la actividad de los conductores de camiones
de carga tiene una serie de exigencias y factores de riesgo que hasta ahora no han
sido estudiados a cabalidad. Es necesario profundizar en la trascendencia que

puede tener la gran cantidad de riesgos ergondmicos y psicosociales -tales como
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estilos de vida, carga fisica, carga mental, satisfaccién laboral, personal y en el ocio-
; asi, como las exigencias derivadas de la actividad, de la organizacion y de la
division técnica del trabajo, que imponen las condiciones laborales y de salud de

este colectivo laboral.

Por su parte, las investigaciones sobre choferes en el area de los negocios han sido
limitadas y no logran reflejar, ni las complejas transformaciones que ha
experimentado el trabajo de los conductores de camiones de carga, ni su impacto
en la cadena de suministro. Puede decirse que, a la fecha, la fundamentacion
tedrica es insuficiente, por lo que se requiere profundizar en el estudio de las
condiciones laborales de los choferes de camiones de carga, bajo el enfoque de la
productividad empresarial y, desde el punto de vista de la cadena de suministro,
analizar el problema tanto del grado de cualificacion al que se enfrentan las
empresas durante la contratacidon de los conductores, como el efecto en los costos,
la eficiencia logistica, la calidad, el nivel de servicio y, consecuentemente, en la
competitividad empresarial. Asi, bajo la aseveracion de que, a mayores niveles de
precariedad en las condiciones laborales, menor sera el desempefio de los
conductores y mayor sera el riesgo de afectar la funcionalidad del transporte y la
cadena de valor, se plantea la necesidad de determinar los factores que mas
influyen en la conformaciéon de las condiciones laborales de los choferes del
autotransporte de carga; para medir, en el contexto de la cadena de suministro, el
grado de influencia en el desempefo del operador y en el nivel de servicio del
transporte. Se debe considerar que, la competitividad de las empresas del
autotransporte de carga y la de sus clientes, esta intimamente relacionada con el
nivel de satisfaccion de los choferes de camidn y, que esta, a su vez, se deriva de

las condiciones laborales que anteponen los mismos empresarios.

Asi, desde el punto de vista de la productividad empresarial, considerada como la
maximizacion de beneficios que los empresarios obtienen por el trabajo de los
conductores, parece contradictorio que siendo la demanda de choferes alta y los
salarios relativamente aceptables, sigue habiendo escasez de fuerza de trabajo en

este sector de la produccion. Sin embargo, el problema de la falta de conductores,
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incluye a dos grupos de trabajadores, los que se encuentran ejerciendo y los
choferes potenciales. A pesar de que los conductores en activo se someten a una
de las profesiones que tienen mayores problemas de salud, la falta de trabajadores
se debe al incremento de la demanda de transporte y a que no se han podido
sustituir a los choferes que se retiran por jubilacién, mas que a los que cambian de
actividad. De esta forma, el problema reside en los conductores potenciales y la
manera de atraer a nuevos conductores. Asi, de acuerdo Costello y Suarez (2015),
es necesario, no solo aumentar la remuneracion y los beneficios econémicos de los
choferes, sino que, ademas, se debe lograr que, por un lado, pasen mas tiempo en
casa y, por el otro, mejorar la imagen de la actividad. Esto debido a que, los
conductores potenciales, a menudo dudan en aceptar un trabajo que requiere
mucho tiempo fuera de casa y a que la opinion publica de un conductor de camion,

tiene por desgracia una tendencia a ser negativa.

Finalmente, se plantea que los empresarios del autotransporte y los conductores
tienen la capacidad de tomar acciones para ayudar a mejorar sus condiciones
laborales y de salud, por lo que se deben promover estilos de vida saludable. Por
ejemplo, las empresas pueden utilizar planes y programas de intervencion sobre
salud en el trabajo, tales como una alimentacion sana o dejar de fumar; como lo
indican algunos estudios donde se realizaron intervenciones y sesiones educativas,
gue dieron como resultado la mejoria en el consumo de alimentos saludables (Gill
y Wijk, 2004; Sequeira Arce, 2012). Todo esto, puede disminuir el numero de
conductores obesos y los riesgos cardiovasculares, lo que reduciria los costos
sanitarios y los problemas operacionales debido al ausentismo por cuestiones de
salud/enfermedad. Ante la escasez de los choferes, la mejoria en las condiciones
laborales y de salud, ademas de ayudar a reducir los costos sanitarios y los
problemas operacionales, podrian servir de motivacién para que, otras personas, se
involucren en esta actividad y se conviertan en nuevos conductores profesionales;
comprensiblemente, seran necesarias estrategias de capacitacién para que pueden
operar los vehiculos con nuevas tecnologias. En general, las empresas tienen que

poner mucha atencién y recursos para ayudar con las deficiencias, ya que el
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transporte por carretera puede impactar negativamente en las empresas, los

clientes, las externalidades y la economia en su conjunto.
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Titulo

Condiciones y riesgos laborales de los conductores de autotransporte de carga en

México

Resumen

Se realizé un analisis descriptivo de tres fuentes de informacion con datos sobre
accidentes de transito, lesiones de causa externa y enfermedades ocupacionales
ocurridas, durante el periodo 2011-2015, a los conductores del autotransporte de
carga de México. Se encontré que los trabajadores del transito terrestre tienen
mayor riesgo de muerte por accidentes (RR=4.84, IC 95% [4.48, 5.23]) y por
enfermedades laborales (RR=1.53, IC 95% [1.46, 1.61]), que el total de trabajadores
en México. Las principales causas de invalidez, en los conductores de vehiculos
pesados, se relaciona con desordenes musculo-esqueléticos o reconocen la
obesidad como uno de sus factores de riesgo (14% y 40% respectivamente),
ademas, de que los vehiculos de mayor tamarfio son los que tienen el mayor riesgo
de muerte por accidentes de transito (RR=3.42, IC 95% [3.19, 3.65]). Por lo que
conducir vehiculos de carga, es una de las actividades mas peligrosas en cuanto a

padecimientos y factores de riesgos asociados a su ocupacion.

Palabras clave: Conductores de camiones; enfermedades profesionales, heridas y

fraumatismos; accidentes de transito; riesgos de trabajo.
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Introduccion

El autotransporte de carga y, especialmente, los conductores son indispensables
para la economia nacional y el correcto flujo de las mercancias. En México, en el
trafico domestico, cada afio se mueven mas de 622 millones de toneladas de carga
y cerca de 83% se mueve por carretera (IMT, 2015). Ademas, los trabajadores del
volante son uno de los grupos profesionales cuyas actividades tienen un fuerte
impacto en la salud publica, pues, los accidentes de transito pueden ocasionar
muertes y lesiones, no sblo a ellos mismos sino también a otros conductores o
usuarios de la carretera. El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI,
2014a) indica que poco mas de 225 mil individuos, 1% del personal ocupado en
México, fueron empleados en el autotransporte de carga. De estos conductores,
hubo 15,306 lesionados y 1,095 muertos por accidentes de transito; ademas, para
ese mismo afo, el Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS, 2016b) registrd, sin
incluir los accidentes en trayecto, 143 muertes de trabajadores dedicados al transito
terrestre (casi 15% del total de las fatalidades laborales), por lo que se posiciona
como la segunda actividad econdmica con mayor niUmero de defunciones, sélo por
debajo de los trabajadores de la construccion (que contribuye con cerca de la quinta

parte de las fatalidades).

Por su parte, a nivel internacional existen estudios de caracter descriptivo, en los
cuales se tiene informacion socioeconomica y de estilos de vida de los conductores
de autotransporte de carga, que sirven para sefalar la precariedad laboral,
determinada principalmente por las largas jornadas laborales, los bajos ingresos y
la carencia de seguridad social (Morales Varas, 2011; Ordaz et al., 2007). Ademas,
se han revisado las lesiones y muertes de trabajo en los conductores de camiones
(Chen, Amandus y Wu, 2014) y los riesgos de accidentes de transito de este

colectivo laboral (Anderson et al., 2012).

En México, las condiciones ocupacionales de los choferes son un tema poco
estudiado (Berrones Sanz, 2017b) y, a menudo, las investigaciones se realizan

sobre muestras de conveniencia en pequefios grupos de trabajadores del volante;
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los datos se obtienen de forma subjetiva y los padecimientos o causas de muertes
no son generalizables a todos los conductores del autotransporte de carga.
Respecto a las investigaciones sobre muertes en colisiones de transito y seguridad
vial, se han centrado en los usuarios generales de las vias o sus factores de riesgos
y no se centran de forma especifica en las variables del autotransporte de carga
(Cervantes etal., 2016).

Ademas, los trabajadores del autotransporte de carga estan expuestos a riesgos y
exigencias, propios de su actividad, que van mas alld de los peligros de la
conduccion; por ejemplo, lesiones causadas por manipular cargas, por caidas de
los vehiculos o remolques, o las provocadas por situaciones de violencia y por
resultados conductuales. De aqui, que este estudio pretende describir el perfil
nacional de los padecimientos, causas de invalidez y muertes ocupacionales en los
conductores del autotransporte de carga, por lo que realizé un analisis descriptivo
de tres fuentes de informacion con datos sobre accidentes de transito, lesiones de
causa externa y enfermedades ocupacionales ocurridas a los conductores del

autotransporte de carga de México.

Materiales y métodos

Casos y fuentes de datos

Utilizando los datos correspondientes al periodo comprendido entre el afio 2011 y
2015, se realizé un analisis de tres fuentes de informacion oficial en México, que se
ofrecen a través de organismos publicos del gobierno federal. El periodo de estudio
fue seleccionado de acuerdo a los datos disponibles; la condicién de inclusion, fue
gue las estadisticas anuales estuvieran disponibles en las tres bases de datos, que

se describen a continuacion.

1) Lesiones y causas de violencia. La Informacién sobre lesiones, de la Direccidn
General de Informacion en Salud (DGIS, 2015), contiene registros reportados por

las unidades médicas de la Secretaria de Salud, con informacion sobre personas
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gue recibieron atencién sanitaria por problemas de salud de causa externa, y que
fueron ocasionados por accidentas, agresiones y heridas autoinfligidas. Los casos
para el analisis fueron especificamente extraidos de la afeccion principal de causa
externa de morbilidad y mortalidad, catalogados de acuerdo a la Clasificacion
Internacional de Enfermedades, décima revisién (CIE-10), incluidos en ocupantes
lesionados en Vehiculos de transporte pesado (V60-V69), Camioneta o furgoneta
(V50-V59) y Automdvil (V40-V49).

2) Estadisticas sobre Salud en el Trabajo. Son registros del Instituto Mexicano del
Seguro Social (IMSS, 2016b) que contienen datos sobre las enfermedades,
accidentes, causas de invalidez y defunciones ocupacionales de las personas que
tienen derecho a los servicios de salud proporcionados por el instituto. Los registros
se clasifican por la ocupacion de los trabajadores, y se incluye una integrada por los

conductores de vehiculos dedicados al transporte de mercancias.

3) Estadisticas de accidentes de transito terrestres en zonas urbanas y suburbanas.
Estos datos son parte de los registros administrativos del Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI, 2016a) y tienen la finalidad de crear un panorama
de los percances viales ocurridos en zonas urbanas y suburbanas del pais. Los
datos que fueron utilizados corresponden especificamente a los accidentes en los
gue estuvieron involucrados los vehiculos del autotransporte de carga (Variable tipo
de vehiculo), y que el INEGI (2016a) clasifica como: camionetas de carga, con
capacidad de hasta 999 kilogramos; camiones de carga, con capacidad de entre
1,000 y 5,000 kilogramos y; tracto-camiones con o sin traileres, con capacidad de

mas de 5,000 kilogramos.

Debido a que el analisis de datos se centra en los conductores del autotransporte
de carga, para no aumentar las frecuencias y tasas de trabajadores afectados, en
todas las bases de datos, se excluyeron muertos y lesionados catalogados como
acompanantes, peatones o cualquier otra persona, o modo de transporte (como
autobuses o vehiculos dedicados al traslado de personas) y solo se utilizaron los

registros correspondientes a los conductores de los vehiculos de carga terrestre.

40



Analisis de datos

Para identificar las variables con mayor frecuencia, se calcularon los porcentajes
entre las diferentes categorias de los trabajadores, tanto de los conductores de
vehiculos de mercancias como de otros trabajadores que conforman todas las
ocupaciones a nivel nacional; y que fueron utilizados para comparar los riesgos de

la actividad de conducir.

Se crearon tasas para los registros y variables de las categorias de lesionados,
enfermos, incapacidades y defunciones, tanto para accidentes de trabajo en los que
se excluye los ocurridos en trayecto como para los accidentes de transito. Estas
tasas, fueron utilizadas para construir la razén de tasas (Rate Ratio, RR) y sus
Intervalos de Confianza (/C) al 95%; y, asi, saber en qué proporcion los conductores
del transporte de carga tienen mayor riesgo que los grupos de trabajo de
comparacion. Asi, por ejemplo, se contrasta la posibilidad que tienen los
trabajadores del transito terrestre, en comparacién con el total nacional, de
accidentarse o contraer enfermedades de trabajo; o el nUmero de veces que es mas
factible morir entre los accidentes con lesionados de los diferentes tipos de

vehiculos.

Para los trabajadores lesionados y fallecidos, que estuvieron involucrados en
accidentes de transito, se registraron una serie de variables que incluyen
caracteristicas personales (como edad y sexo), la intencionalidad, y causa o area
ahatomica de la lesién, ademas de otras de otras variables conductuales como uso
del cinturén de seguridad, consumo de alcohol o sustancias psicotrépicas. Dado
gue resulta relevante identificar qué causas provocan los accidentes y las lesiones,
para estas variables se realizaron pruebas de independencia y asociacion, chi-
cuadrado, con los diferentes conductores de vehiculos y, posteriormente, para
saber si los choferes de carga tienen mayor riesgo, se hicieron pruebas de
proporciones (Ho. P1 =P2) para comparar el porcentaje de ocurrencia entre los

choferes de transporte pesado (P1) y los choferes de otros vehiculos (P2).
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Finalmente, se utilizaron todos los resultados en donde los choferes tuvieron la
mayor probabilidad de lesién, enfermedad o muerte, para examinar las causas y las

caracteristicas de los riesgos de trabajo.

Resultados

Las lesiones de los conductores del autotransporte de carga en México

En el periodo de estudio comprendido entre el afio 2011 y 2015, de los 8,747
conductores de transporte de carga que se registraron con algun tipo de herida o
dafo (DGIS, 2015), el agente de la lesidén que mas se presenté fue el vehiculo de
motor, con una participacion cercana al 77% del total. No obstante, mientras las
caidas y golpes contra piso o pared tienen un porcentaje considerable (13%), las
lesiones provocadas con objetos punzo cortantes o armas de fuego (0.7%) y la
intoxicacion por drogas o medicamentos (0.5%), representan una minima parte en
el registro del agente de la lesion. Asimismo, cerca de 14% de los lesionados
registraron estar bajo efectos del alcohol, 0.5% bajo el efecto de una droga ilegal y
0.5% bajo efectos de droga médica. En total, casi 99% de las lesiones son
clasificadas de caracter accidental, 0.1% como lesiones autoinflingidas, en 0.6% se
ignora la causa, y s6lo 0.4% de los casos son provocadas con intencionalidad y

violencia.

Respecto al area anatémica de mayor gravedad, las clasificadas como heridas
multiples contabilizan el mayor porcentaje de lesiones (25%), le siguen la cabeza
(18%), las extremidades superiores (10%), las extremidades inferiores (9%), el
cuello (6%) y el torax (5%); y mientras que sélo en 2% de los casos se ignora, el
resto de las regiones anatémicas, aunque son de frecuencia menor, en conjunto

suman cerca de 25%.

Finalmente, para los lesionados del autotransporte de carga, clasificados por el tipo
de vehiculo que conducen, en vehiculos pesados (M=799) y camionetas o

furgonetas (N=7,948), se realizaron pruebas de hipétesis chi-cuadrado y pruebas
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de proporciones para contrastar, con los lesionados de automéviles particulares

(N=108,199). Asi, se obtuvieron los siguientes resultados.

En la prueba chi-cuadrado, no se encontré asociacion entre los conductores de los
diferentes tipos de vehiculos y los lesionados que registraron el haber consumido
drogas médicas [x%(2, N=116,946)=5.18, p=0.07]. Ademas, sélo para la categoria
intencionalidad no se pudo evaluar la asociacion entre las variables, ya que hubo
celdas con recuentos menores a cinco registros. Para el resto de las categorias,
agente de la lesion [x%(14, N=116,946)=1631.13, p<.01], area anatémica de mayor
gravedad [x%(22, N=116,946)=252.05, p<.01] y pacientes bajo efectos de alcohol
[X?(2, N=116,946)=48.01, p<.01] o droga ilegal [x*(2, N=116,946)=21.83, p<.01], no
se puede rechazar que exista relacién, entre las variables y los tipos de vehiculos

gue conducen.

Asi, para identificar si las variables de lesionados, se presentan con mayor
frecuencia en los conductores de vehiculos de carga (P1), en comparacion con los
automovilistas (P2), se realizaron pruebas de proporciones, donde se evalud la
hipétesis nula Ho: P; <Pz, con N1=8,747 vehiculos que transportan mercancias, y
N2=108,199 automodviles. De esta forma, se rechazo la hipdtesis nula y se puede
afirmar que, con 95% de confianza (a=.05), las proporciones son mayores en los
vehiculos que transportan mercancias (Py); principalmente, en los siguientes casos:
de la categoria agente de la lesidn, las variables caidas [P1(9%)-P2(2.4%)=0.07,
p<.01] y golpe contra piso o pared [P1(4%)-P2(1.9%)=0.02, p<.01]; en el area
anatomica de mayor gravedad, las exiremidades superiores [Pi(10%)-
P>(7.9%)=0.02, p<.01] y las manos [P1(3%)-P2(2.3%)=0.006, p<.01] y; en la lesién
bajo efecto de sustancias, se encontré mayor el consumo de droga ilegal [P1(3%)-
P2(2.3%)=0.002, p<.01] vy el consumo de alcohol [P:(14.2%)-P2(13.2%)=0.009,
p=.01].

Los accidentes y las enfermedades de trabajo en el autotransporte de carga
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En el periodo de estudio, el Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS, 2016b)
registré, en promedio, poco mas de 16.2 millones de trabajadores bajo seguro de
riesgo por ano vy, de estos, casi 452 mil se dedicaron a actividades relacionadas al
transito terrestre. Asi, tomando como grupo de referencia al total de trabajadores,
se calculd la Razon de Tasas (Rate Ratio, RR) con intervalos de confianza de 95%,
para las incidencias, incapacidades y defunciones derivadas de accidentes y
enfermedades laborales en el grupo de los trabajadores del transito terrestre. En
estos datos, el IMSS (2016b) excluye los accidentes en trayecto (que seran tratados
mas adelante) y, tanto para las enfermedades como para los accidentes de trabajo,
las tasas de ocurrencia son superiores para los trabajadores del transporte. Asi, con
una tasa de 32.3 por cada cien mil trabajadores (contra 6.7/100,000 del total)
resaltan los riesgos por defunciones debidas a accidentes de trabajo, ya que ocurren
casi cinco veces mas que el resto de los trabajadores (RR=4.84, IC 95% [4.48, 5.23])
y; con tasas de 219.2 por cada cien mil conductores de carga y mas del doble de
riesgo (RR=2.04, IC 95% [1.98, 2.10]) las incapacidades permanentes por

accidentes.

En cuanto a las enfermedades, las tasas para defunciones e incapacidades son,
respectivamente, de 0.13 y 75.1 por cada cien mil trabajadores del autotransporte;
por lo que la razén de tasas, en comparacién con el resto de los trabajadores,
también es superiore para los choferes, tanto para las defunciones (RR=1.44, IC
95% [0.45, 4.56]) como para las incapacidades permanentes (RR=1.92, IC 95%
[1.83, 2.01]).

Asimismo, el IMSS (2016b) registrd 59,186 accidentes de trabajo para los
conductores de vehiculos de carga, 11,837 promedio por afio, por lo que se tiene
una tasa de 2.6 accidentes por cada 100 trabajadores. En la Tabla 2, se muestra el
numero de accidentes de trabajo segun tipo y naturaleza de la de lesidn, tanto para
los conductores de vehiculos de carga como del total nacional de trabajadores. Para
ambos grupos, los traumatismos superficiales, las luxaciones, las fracturas y las
heridas, en conjunto acumulan mas de 80% de las lesiones; principalmente, en las

zonas anatomicas del pie, tobillo, mufeca, mano y cuello. Sin embargo, en
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comparacion con el total de los trabajadores, segun el tipo de lesién, la razén de
tasas de fracturas (RR=1.58, IC 95% [1.54, 1.61]) y de traumatismos (RR=1.52, IC
95% [1.47, 1.57]) son mayores para los conductores de camiones; mientras que,
para la naturaleza de la lesidon, destacan las luxaciones, los esguinces y las
torceduras de articulaciones y ligamentos del cuello (RR=1.67, IC 95% [1.62,1.72]).

Tabla 2. Accidentes de frabajo de los conductores de camiones, portipo y naturaleza de fa
lesion (2011-2015).

Total nacional de

. Conductores de camiones pesados
trabajadores

Tipo y naturaleza de la lesion

0/ a D/ a
Nimero () Tasa® Nidmero (%) Tasa® RR® IC 95%9

Accidentes de Trabajo, segln tipo de lesién

Traumatismos superficiales
587,007 (28.0) 723 16,453 (27.8) 728 1.01 [0.99-1.02]

Luxaciones, esguinces y

desgaros 502458 (23.9) 619 16531 (27.9) 732 148 [1.16-1.20]
Fract
raciuras 192240 (92) 237 8430 (142) 373 158 [1.54-161]
Herid
endas 389413 (18.6) 48.0 6486 (11.0) 287 060 [0.58-0.61]
Traumati
rarmpiates 77595  (37) 96 3283 (55 145 152 [1.47-157]
Otros

349600 (167) 43.0 8,003 (135 354 0.82 [0.80-0.84]

Accidentes de Trabajo, seglin naturaleza de la lesion

LETAyL® del tobillo y del pie

152,819 (7.3) 18.8 4777 (8.1 211 112 [1.09-1.16]
LETAyL® del Cuello
107,195 5.1y 132 4,981 (8.4) 220 1.67 [1.62-1.72]
Herida de la mufieca y de la mano
269,636 (12.9) 33.2 2,774 (4.7) 123 0.37 [0.36-0.38]
=]
LETAJL el ColumnzLunbaty  ge yoe  yqy 405 2501  (42) 111 1.05 [1.01-1.09]
de la Pelvis
Fractura a nivel de la mufieca y de
la mano 77,717 (3.7) 9.6 2,464 (4.2) 109 1.14 [1.09-1.19]
Otros
1,405,451 (67.0) 1731 41,689 (70.4) 1845 1.07 [1.06-1.08]
Total 2011-2015 2,098,313 (100) 258.4 59186  (100) 261.9 1.01 [1.01-1.02]
Promedio anual 419,663 258.4 11,837 261.9 1.01 [1.00-1.03]

#Proporcion de columna. La suma de las proporciones del numero total de lesiones.

“Tasa de ocurrencia por cada 10,000 trabajadores bajo seguro de riesgo. En promedio, por afio, se registraron
16,240,909 trabajadores a nivel nacional y 451,965 conductores de camiones pesados.

*RR: Razén de Tasas (Rafe Ratio). El grupo de referencia RR=1, es el total nacional de la suma de trabajadores
registrados bajo seguros de riesgos de 2011 a 2015 Se consideran los trabajadores de transito Terrestre, debido a
que la cantidad de trabajadores no se desglosa por subcategoria laboral, por o que las tasas y el RR pueden ser
superiores.

9C: Intervalo de confianza al 95%.

fLETAyL: Luxacion, Esguince y Torcedura de Articulaciones y Ligamentos

Fuente: Elaboracion propia con datos del IMSS (2016b).
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Respecto a los padecimientos que provocaron invalidez, de los 5,180 casos
ocurridos en el mismo periodo (1,036 en promedio por ano), cerca de 21%

corresponden a la diabetes mellitus, 9% a dorsopatias y 8.5% a insuficiencia renal.

Tabla 3. Dictamenes de invalidez de los conductores de camiones, clasificados porla
naturaleza de la lesién (2011-2015).

Total nacional de i
Camiones pesados

Naturaleza de la lesion frabajadores
Ndamero il Tasa® Namero Gy Tasa® RR® IC 95%¢
Diabetes Mellitus 15782 (14.6) 194 1,095 (21.1) 485 249 [2.35-265]
Dorsopatias 10,742 (9.9) 1.32 470 (9.1) 2.08 157 [1.43-1.72]
Insuficiencia Renal 8,505 (7.9) 1.05 441 (8.5) 185 1.86 [1.69-2.05]
Tumores (Neoplasias) Malignos 12419 (11.5) 1.53 385 (7.4) 1.70 111 [1.01-1.23]
Enfermedades Cerebrovasculares 4 679 (4.3) 0.58 3N (6.0) 1.38 239 [2.13-2.68]
Artropatias 9,096 (8.4) 112 257 (5.0) 114 1.02 [0.80-1.15]
Enfermedades Isquémicas del corazén 2,717 (2.5) 0.33 209 (4.0) 092 276 [2.40-3.18]
Trastornos de la Coroides vy de la Retina 2,581 (2.4) 0.32 186 (3.6) 0.82 259 [2.23-3.01]
EZFg:zzfogerebra' WOIRIBIRdroES 2200 (2.0) 027 128  (25) 057 209 [1.75-2.50]
Alteraciones de la Vision y Ceguera 1,733 (1.6) 0.21 101 (1.9) 045 209 [1.71-2.56]
Enfermedades del Higado 1,713 (1.6) 021 100 (1.9) 0.44 210 [1.71-2.57]
Otras formas de Enfermedad del Corazén 1,874 (1.7) 0.23 99 (1.9) 0.44 190 [1.55-2.32]
Otros 34,050 (31.5) 419 1,398 (27.0y 619 148 [1.40-1.56]
Total 2011-2014 108,091  (100) 13.31 5,180 (100) 229 172 [1.67-1.77]
Promedio anual 21,618 13.31 1,036 229 172 [1.62-1.83]

aProporcién de columna. La suma de las proporciones del nimero total de lesiones.

"Tasa de ocurrencia por cada 10,000 trabajadores registrados bajo seguro de riesgo. En promedio, por afio, se registraron
16,240,909 trabajadores a nivel nacional y 451,965 conductores de camiones pesados.

*RR: Razoén de Tasas (Rate Ratio). El grupo de referencia RR=1, es el total nacional de la suma de trabajadores registrados
bajo seguros de riesgos de 2011 a 2015. Se consideran los trabajadores de transito Terrestre, debido a que la cantidad de
trabajadores no se desglosa por subcategoria laboral, por lo que las tasas y el RR pueden ser superiores.

Cl: Intervalo de confianza al 95%.

Fuente: Elaboracion propia con datos del IMSS (2016b).

En general, la relacion de riesgos (RR) es mayor para los conductores de camiones
pesados, que para el resto de los trabajadores en México; y destacan: la diabetes
mellitus (RR=2.49, IC 95% [2.35, 2.65]), las enfermedades isquémicas del corazén
(RR=2.76, IC 95% [2.40, 3.18]) vy los trastornos de la coroides y de la retina
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(RR=2.59, IC 95% [2.23, 3.01]). Otras enfermedades de riesgos de invalidez, para
comparar a los trabajadores del total nacional con los del transito terrestre, se

muestran en la Tabla 3.

Muertes por colisiones de transito en el autotransporte de carga en México

Entre el afio 2011 y 2015, el INEGI (2016a) registré que 35,924 personas perdieron
la vida por causa de un accidente de transito en México. De estos, casi 18% (6,333)
fueron observadas en los vehiculos dedicados al autotransporte de carga, y
distribuidos de la siguiente manera: 67% en camionetas con capacidad de hasta
una tonelada, 21% en camiones con capacidad de hasta cinco toneladas, y 12%

para tractores de mayor capacidad.

En general, los conductores de mercancias tienen una tasa anual promedio de casi
14 muertes y 181 accidentes con lesién por cada 10,000 trabajadores. Al comparar
las tasas de fallecidos y lesionados, con el nimero de vehiculos dedicados al
autotransporte de carga y los automdéviles, se encontro que los vehiculos dedicados
al transporte de mercancias tienen mayores tasas de mortalidad (RR=1.77, IC 95%
[1.73, 1.82]). Ademas, tomando como grupo de referencia a los automovilistas, se
encontré que mientras mas grande es el vehiculo, mayor es la probabilidad de
accidente fatal, siendo el riesgo poco mas de la mitad para las camionetas
(RR=1.52, IC 95% [1.47, 1.57]), casi dos veces y media para los camiones
(RR=2.42, IC 95% [2.30, 2.56]) y mas de tres veces para los tracto-camiones
(RR=3.42, IC 95% [3.19, 3.65)).

Asimismo, en cuanto a la causa de los accidentes fatales, la mayoria (92%) son
atribuidas al conductor; mientras que el resto son imputadas a las fallas de los
vehiculos (2%), a las malas condiciones en el camino (1%) y otras causas de
frecuencia menor (5%). Por su parte, para el tipo de accidente, 36% de las veces
estuvo involucrado otro vehiculo, 31% fueron volcaduras, impactos contra un objeto
fijo o salidas del camino, 18% atropellamientos o incidentes en los que se implica a

un peatén, y 15% para otros de frecuencia menor. En cuanto a la prueba chi-
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cuadrado, no se puede rechazar que exista asociacion (p<.05) entre alguna de las
variables y los diferentes tipos de vehiculos; asi, por ejemplo, para las categorias
anteriores, se muestra la dependencia entre las variables para los datos de la causa
[x%(8, N=6,333)=52.181, p<.01] y tipo de accidente [x*(20, N=6,333)=198.23, p<.01].

Tabla 4. Muertes por accidente de transito en conductores del autotransporte de carga
(2011-2015).

e Transporte de carga
Caracteristica

Ndamero (%)? Tasa® RR® |C 95%¢

Genero
Femenino 191 (3.0%) 28.2 1
Masculino 4672 (73.8%) 657 190 [1652.19]
No especificado 1470  (232%) 131.2 379 [3.27-4.39]
Edad
< 20 afios 746 (11.8%) 814 15 [1.351.66]
21-30 afios 1,214  (192%) S7.5 1.06 [0.97-1.16]
31-40 afios 1,028  (162%) 546 1.01 [0.91-1.11]
41-50 afios 651 (10.3%) 54.2 1
51-60 afios 377 (6.0%) 594 109 [097-1.24]
=60 261 (41%) 65.0 120 [1.04-1.38]

No especificado 2,056 (325%) 1183 218 [2.00-2.37]
Consumo de alcohol

No 2535 (400%) 47.3 1

Si 561 {8.9%) 61.0 129 [1.18-1.41]

No especificado 3,237 (511%) 1245 263 [251-2.77]
Uso de cinturén

Si 708 (11.2%) 352.4 1

No 1,248 (19.7%) 60.7 116 [1.06-1.27]
No especificado 4377  (691%) 79.9 152 [1.41-1.45]

Hora

7-19 horas 3,264 (51.5%) 58.8 1

20- 6 horas 2936 (46.4%) 893 152 [1.45-1.59]
No especificado 133 (21%) 2904 494 [4.26-5.72]
Total 2011-2015 6,333  (100%) 71.3

Promedio anual 1,267 71.3

“Proporcion de columna. La suma de las proporciones del nimero total
de victimas mortales.

"Tasa de fallecidos por cada mil accidentes con lesiones.

*RR: Razén de Tasas (Rate Ratio). Grupos con RR=1 son los grupos de
referencia para el riesgo relativo.

9C: Intervalo de confianza al 95%.

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI (2016).

Asimismo, dado que existe relacion entre las variables y dado que los vehiculos de
carga tienen mayor riesgo de moralidad (RR=1.77, IC 95% [1.73, 1.82]), se
procedio a revisar la relacion de tasas de riesgo en cada una de las variables. En la
Tabla 4, se muestra las variables, el nUmero de conductores, la razén de tasas y los

intervalos de confianza de los trabajadores que fallecieron en un accidente de
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transito. Se puede observar que, los hombres concentran la mayoria de las muertes
(casi 74%) y tuvieron un elevado riesgo de mortalidad en comparaciéon con las
mujeres (RR=1.90, IC 95% [1.65, 2.19]); la edad registré mayor riesgo de mortalidad
en los subgrupos correspondientes a los menores de 20 afios (RR=1.50, IC 95%
[1.35, 1.66]) y los mayores de 60 afos (RR=1.20, IC 95% [1.04, 1.38]); y existe
mayor tasa de mortalidad para los choferes que consumieron alcohol (RR=1.29, IC
95% [1.18, 1.41]), para los que no usaron el cinturon de seguridad (RR=1.16, IC
95% [1.06, 1.27]) y para los que se accidentaron en periodos nocturnos (RR=1.52,
IC 95% [1.45, 1.59]).

Discusion

Se considera que las principales limitaciones de este estudio se encuentran en el
sub-registro de las bases de datos analizadas. A pesar de ser informacion oficial,
generada por dependencias gubernamentales, se encontraron varias
inconsistencias. Primero, el INEGI (2014a) considera sélo 185,617 trabajadores
dedicados al autotransporte de carga (clasificacion 484), mientras que el IMSS
(2016b), en ese mismo afo, registré 468,565 para el total de los trabajadores del
transporte terrestre, incluyendo otros conductores, como los de autobuses de
pasajeros. Ambas cifras quedan fuera de los valores logicos, considerando que, tan
sélo la Direccion General de Autotransporte Federal (DGAF, 2015a) indica que,
cada afo se expiden cerca de 200,000 licencias federales con duracién de tres a
cinco anos, a lo que habria que sumar las licencias estatales expedidas para los

movimientos locales.

Segundo, la estructura empresarial del sector de autotransporte de carga en México
muestra que 82% (106,762) de las empresas estan clasificadas como hombre-
camién (DGAF, 2015a) y, generalmente, estas formas de autoempleo, no son
registradas por el IMSS (2016b), debido a que los choferes no realizan las cuotas
patronales de seguridad social. Un ejemplo de esto, se puede observar en el registro

del acceso a servicios médicos (derechohabiencia) en el autotransporte de carga;
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en donde la DGIS (2015) indica que sdlo 5.7% de los lesionados en vehiculos
dedicados al transporte de mercancias contaban con los beneficios del Instituto
Mexicano del Seguro Social; casi una cuarta parte (25.4%), de los que registraron
derecho a recibir atencion en los sistemas de salud, fue a través de programas
sociales como el “Seguro Popular’ o el programa “Oportunidades” y; la mayoria

(55.1%) se registré sin ninguna forma de seguridad social.

Tercero, mientras que el INEGI (2016a) sefiala 82,504 choferes lesionados por
accidentes de transito, el IMSS (2016b) sélo registra 27 392 y la DGIS (2015) 8,747.
Aungue la base de datos del IMSS (2016b) se refiere s6lo a los derechohabientes,
y no debe coincidir con las cifras de la poblacion total del INEGI (2014a), si se
deberia asemejar a la de la DGIS (2015). En definitiva, ninguna de las tres bases
de datos, coinciden en el numero de sus registros y sélo representan una parte de
los choferes. No obstante, a pesar de las limitaciones, las fuentes de informacion
parecen concordar en las proporciones, y revelan datos sugestivos en cuanto a los

conductores del transporte de carga.

Asi, este estudio muestra que los trabajadores con actividades concernientes al
transito terrestre tienen mayor riesgo de accidente (RR=1.2, IC 95% [1.19, 1.21]) ¥
de enfermedades (RR=1.5, IC 95% [1.46, 1.61]) de trabajo, en comparacion con el
total de los trabajadores en México. Otros estudios, alrededor del mundo, sefialan
gue las actividades del sector autotransporte se han relacionado con resultados
adversos para la salud (Apostolopoulos et al., 2010) vy, la actividad de conducir, en
comparacion con otros grupos de personas de diferentes actividades, se encuentran
entre las profesiones que tienen mayores padecimientos y factores de riesgos
(Bigert, 2004).

Los resultados indican que los padecimientos, que generaron invalidez a los
conductores de camiones pesados, tienen la mayor proporciéon en los estados
patologicos que se pueden clasificar en dos grupos: 1) los relacionados con la

obesidad y; 2) las molestias musculo esqueléticas.
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La diabetes Mellitus (21.1%), insuficiencia renal (8.5%), las enfermedades
cerebrovasculares (6%) y las enfermedades isquémicas del corazéon (4%),
conforman la mayoria de padecimientos que causaron invalidez (40%) y, tienen en
comun que, reconocen la obesidad como uno de sus factores de riesgo. Asi mismo,
existen investigaciones (Anderson et al., 2012) en las que se asocia a los accidentes
de transito con elevados valores del indice de masa corporal y de obesidad; por lo
gue, los choferes ponen en riesgo su integridad y la de otros usuarios que
comparten la via o el vehiculo. La obesidad en los conductores, en gran parte, es

debida al estilo de vida sedentario y los habitos de alimentacién.

Currie (2013) explica que pocos conductores profesionales cumplen 100% de los
valores nutrimentales, referidos por el United States Departament of Agricultura
(USDA ), para el consumo de carbohidratos, fibra y calcio. Asi, en general, los
conductores exceden ingesta dietética de sodio y grasas. Entonces, es importante
la promocién de la salud a través de una alimentacion saludable; asi, lo indican
algunos estudios donde se realizaron intervenciones y sesiones educativas que
dieron como resultado la mejoria en el consumo de grasas, carbohidratos, proteinas

y alimentos saludables (Sequeira Arce, 2012).

No obstante, los choferes tienen muchas barreras para comer de forma saludable;
gue implican, no sélo capacitacién y conocimiento de una alimentacion correcta,
sino que se enfrentan a una serie de factores, que muchas veces son externos vy,
por lo tanto, no pueden controlar. Por ejemplo, el costo de la comida, el acceso a
las tiendas de comestibles y el tiempo para cocinar o preparar comida sana (Passey
et al., 2014). En definitiva, la alimentacién de los choferes esta restringida por los
habitos de alimentacion, pero principalmente por la oferta que hay en los paraderos

y los restaurantes que encuentran en el camino.

Por su parte, las dorsopatias (9.1%) y las artropatias (5%) se incluyen en los
desordenes musculo-esqueléticos y conforman el segundo grupo de padecimientos
gue causaron invalidez en altas proporciones (14%). De acuerdo con diversas
investigaciones (Robb y Mansfield, 2007), la ocupacion de la conduccion se asocia
con una alta prevalencia de problemas musculo-esqueléticos; debido a que, los
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conductores estan expuestos a riesgos ergonémicos y son particularmente
vulnerables al dolor y lesiones de espalda; ocasionadas por sesiones prolongadas,
malas posturas, la exposicién a la vibracion de todo el cuerpo y otras causas no
relacionados directamente con la conduccion, como levantar objetos pesados, la

mala alimentacién y factores psicosociales.

Respecto a las defunciones, este estudio muestra mayor riesgo de muerte por
accidentes (RR=4.8, IC 95% [4.5, 5.2]) y por enfermedades laborales (RR=1.53, IC
95% [1.46, 1.61]) para los trabajadores dedicados al transito terrestre, en
comparacion con el total de los trabajadores en México. En el periodo de cinco afios
(2011-2015), se generaron 6,333 muertes por colisién en el autotransporte de carga
y, los vehiculos pesados mostraron mayor riesgo de muerte en comparacion con los
conductores de automdviles, especialmente los tracto-camiones, con una tasa de
mas de tres veces mayor fatalidad (RR=3.4, IC 95% [3.2, 3.7]); por lo que se reitera
la afirmacion de que, la conduccion de camiones, es una de las ocupaciones mas
peligrosas y que, sus choferes, tienen los peores registros en cuanto a seguridad
vial (Quinlan, 2001).

Los resultados en las variables involucradas en las muertes por accidentes de
transito, como el no uso del cinturon de seguridad o el consumo de alcohol y otras
sustancias psicotropicas, concuerdan con los factores de riesgo de la literatura
sobre seguridad vial (Peden, 2004). Asi mismo, se encontraron similitudes en el
riesgo de fatalidad para los accidentes en periodos nocturnos; mientras estudios
previos sefialan 1.59 veces mayor probabilidad de morir (Lam, 2004), los resultados
muestran una razén de tasas de 1.52, IC 95% [1.45, 1.59] para los periodos

nocturnos.

Donde diverge de la literatura, es en las variables del género y la edad. En este
estudio, los hallazgos indican que los sujetos de sexo masculino tienen casi dos
veces (RR=1.90, IC 95% [1.65, 2.19]) mayor probabilidad de accidente fatal, en
comparacion con otros estudios, sobre conductores profesionales, que sefialan a
las mujeres con 2.3 veces mayor probabilidad de morir en una colisién (Lam, 2004).
Por su parte, mientras se indica que los accidentes incrementan con la edad (Chen
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et al.,, 2014), los resultados no muestran la misma relacién. Sin embargo, son
similares a las aseveraciones de que los conductores de vehiculos pesados,
menores de 27 afios y mayores de 63, tienen altas tasas de mortalidad (Duke, Guest
y Boggess, 2010); ya que los conductores de carga en México, tienen sus mayores
riesgos y tasas de mortalidad, en los menores de 20 (RR=1.5, IC 95% [1.35, 1.66])
y los mayores de 60 afos (RR=1.2, IC 95% [1.04, 1.38]).

Finalmente, como se indicd anteriormente, la mayoria (92%) de las causas de los
accidentes de transito son atribuidas al conductor y, aunque se sabe que las
enfermedades profesionales se relacionan con los accidentes de transito (Taylor y
Dorn, 2006), en Meéxico, no se registran los problemas de salud asociados a las
causas de los siniestros. Sin embargo, la cantidad de conductores lesionados
(16,501) y fallecidos (1,267) que se reportan cada afo en los accidentes de
vehiculos de carga en México (INEGI, 2016a), ademas, de ser un problema de salud
publica, acentla los problemas de escasez en el gremio del autotransporte de
carga. Ya que, de acuerdo con Baltazar (2014), existe un déficit de 80 mil
camioneros y; considerando que el Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2015)
reporta que cerca de reporta 900 mil personas se encuentran ocupadas en el
autotransporte de carga, la proporcion de choferes que se invalidan o fallecen se
encuentra alrededor de 2%. Asi, se tienen implicaciones econdmicas tanto para las
empresas -que tienen que detener sus vehiculos, con pérdidas de ingresos y
afectando el nivel de servicio- como para la economia nacional, y las externalidades

gue generan la falta de competitividad y el aumento de precios en las mercancias.
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CAPITULO IV. ARTICULO DE REVISTA

Enviado a Revista Contaduria y Administracion, En revisién.

Titulo

Condiciones laborales de los conductores y su efecto en la cadena de suministro:

Una aplicacion del método Delphi

Resumen

En el autotransporte, los incumplimientos en las entregas y los problemas de
servicio debidas a motivos imputados a las condiciones laborales de los choferes,
son un tema que ha sido poco estudiado. En este articulo, se asientan los problemas
a los que se enfrentan los conductores del autotransporte de carga vy, a traves del
método Delphi, se identifican y jerarquizan los impactos que, las condiciones
laborales, imponen en la distribucién de mercancias las actividades de la cadena de
suministro. Los resultados sefialan que los accidentes de transito y las entregas
incorrectas son los principales impactos, seguidos de otros aspectos que afectan la
imagen del servicio al cliente y los costos materiales. Las causas, ademas de falta
de capacitacion, se relacionan a la intensidad y ritmo de trabajo, por lo que se
prioriza la necesidad de regular la jornada y el tiempo de descanso, como elemento
fundamental para lograr un cambio integral en las condiciones laborales y sus
efectos en la cadena de suministro. Ademas, con analisis de escalonamiento
multidimensional, se denota tanto la factibilidad, como la necesidad de mejorar las
condiciones laborales de los conductores. Se concluye que, los conductores de
autotransporte de carga, se encuentran en situacion de precariedad laboral; y que
mejorar sus condiciones de trabajo permitira operaciones mas eficientes, ahorros
en los costos logisticos, mayor calidad en el servicio, menor rotacion de personal y
competitividad en general, que mejoraran el servicio al cliente y las operaciones

logisticas.
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Palabras clave: Condiciones laborales (J81); Capital Humano (J24); Safety (J28),
Transporte (L91); Recursos Humano (015)

Introduccion

Debido a que cada vez es mayor la demanda de personal calificado para las
operaciones logisticas, los recursos humanos son una preocupacion constante en
la literatura sobre cadena de suministro (Hohenstein et al., 2014). Asi, se ha
buscado evaluar el impacto que los comportamientos, las practicas de gestion y las
variables organizacionales en torno al personal, producen en las cadenas de
suministro (Ahmad y Schroeder, 2003; Huselid, 1995; Shub y Stonebraker, 2009).
No obstante, a pesar de que las practicas de Trabajo de Alto Rendimiento -en los
gue se incluyen, por ejemplo, procedimientos integrales de reclutamiento y
seleccién de personal, sistemas de compensacion de incentivos y gestion de
desempefio, y el fomento a la participacion y a la capacitacion de los empleados-
se reflejan en un mejor desempefio de la empresa -a través del aumento de la
motivacion y la retencidon de los empleados de calidad, de reducir su abandono, y
de mejorar sus habilidades y sus conocimientos (Huselid, 1995)-, los estudios se
enfocan en personal administrativo y gerentes de alto nivel (Murphy y Poist, 2006,
2007; Razzaque y Bin Sirat, 2001) y no en los conductores del autotransporte de

mercancias.

En relacion a los conductores, las investigaciones son, principalmente, de caracter
descriptivo, basadas en analisis de fuentes secundarias, o datos empiricos, con
informacion sociodemografica y de estilos de vida, ademas, se incluyen variables
como los ingresos, la jornada, la seguridad social y otros aspectos para evaluar las
condiciones laborales y de salud (De Castro Moreno, Claudia Roberta y Rotenberg,
2009; Moore, 2005; Morales Varas, 2011; Ordaz et al., 2007).

Los problemas de salud, como el estrés y la fatiga, que enfrentan los conductores
de camiones, incrementan la posibilidad de accidentes, por lo que no sélo afecta a

las empresas y, por lo tanto, a las cadenas de suministro, sino a todos los miembros
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de la sociedad. En México, cada afio se reportan mas de mil conductores de
camiones con enfermedades causantes de dictdmenes de invalidez para trabajar
(IMSS, 2016a), y mas de cien mil choques, con mil muertos y quince mil lesionados
en vehiculos destinados al transporte de carga (INEGI, 2016b). Por lo que, a la
tragedia implicita en los accidentes y las cuestiones personales y familiares, se
suman las consecuencias econdmicas por la pérdida de recursos materiales y de

fuerza de trabajo.

Sin embargo, en México, la cantidad de investigaciones sobre choferes es muy
limitada y, en general, la actividad de conducir es considerada como un oficio de
orden comun; cuando en realidad, es un trabajo especializado sometido a riesgos y
exigencias, derivadas de la organizacion y division técnica del trabajo -tales como
estructuras del mercado, ritmos y jornadas intensas, rotacién de turnos y trabajo
nocturno-, que afectan la salud fisica y mental del individuo, provocan decesos por
causas laborales y externalidades por accidentes de transito (Berrones Sanz,
2017b). Este pensamiento anacrénico, junto con las condiciones de mercado,
determina, que a esta ocupacion, no se le otorgue la debida importancia, y a pesar
de que existe un déficit nacional de miles de choferes (Baltazar Gaitan, 2014),
muchos de los conductores laboran en un contexto informal, sin seguridad social,

salario por destajo y, en general, en precarias condiciones de trabajo.

Asimismo, los riesgos de incumplimiento en las entregas a tiempo y, en general, las
rupturas de carga en la cadena de suministro debidas a motivos imputados a las
condiciones laborales de los choferes, son un tema que ha sido poco estudiado. Asi,
parece pertinente un estudio para conocer las consecuencias, los factores de riesgo
y la forma en que, las condiciones laborales que ofrecen las empresas de
autotransporte, inciden en el desempefo y, por lo tanto, la competitividad de la
cadena de suministro. En este articulo, se asientan los problemas a los que se
enfrentan los conductores del autotransporte de carga, sus condiciones laborales vy,
bajo la premisa de que se debe mejorar su situacion, para disminuir los riesgos, se
tiene el objetivo de identificar y jerarquizar los impactos, que las condiciones

laborales, imponen en la cadena de suministro.
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Previamente, se realizé un analisis estadistico de la informacién nacional disponible
sobre las condiciones laborales de los conductores y las investigaciones que se han
realizado sobre los conductores del autotransporte de carga (Berrones Sanz,
2017b). En la estadistica disponible, se encontraron las enfermedades, lesiones y
muertes laborales de los conductores y, se observé que, los estudios se enfocan en
las prevalencias y padecimientos relacionados con la salud; sin embargo, no se
relaciona, en ningun momento, con la cadena de suministro o las operaciones
logisticas Asi, debido a que la informacién disponible es escasa, el método Delphi,
se considerd la metodologia mas adecuada para establecer los impactos, de las
condiciones laborales de los conductores del autotransporte de carga, en la cadena

de suministro.

Metodologia

Como parte inicial de esta investigacién, de manera previa, se realizé una amplia
busqueda de la literatura acerca de las condiciones laborales de los choferes del
autotransporte de carga y la cadena de suministro (Berrones Sanz, 2017b), que se
utilizé como base para comenzar la técnica de comunicacion estructurada, basada
en un conjunto de individuos especialistas, nombrada Delphi y, definida como un
proceso sistematico e iterativo enfocado a la obtencién de las opiniones, de un

grupo de expertos (Landeta, 1999).

El criterio de parada del método Delphi, fue establecido en tres rondas. Como primer
paso, para emplear el método Delphi, se determinaron un primer conjunto de
variables utilizadas para disefar una encuesta que fue enviada por correo
electronico a expertos en capacitacion, contratacion y condiciones laborales de los
choferes, transporte y cadena de suministro. Este primer cuestionario, fue enviado
a mas de cuatrocientas personas, en las que se incluyeron a todas las que
conforman los directorios de los centros de capacitacion y las unidades médicas de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la Asociacidn Mexicana de

Logistica, algunos miembros del Instituto Mexicano del Transporte e investigadores
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de universidades nacionales, ademas, de algunas empresas de autotransporte de
carga seleccionadas a conveniencia. En esta primera tanda respondieron 36
personas que declaraban suficiente experiencia y conocimientos en las condiciones
laborales de los choferes o en la cadena de suministro. Con los resultados, se
confirmaron algunas variables y se sugirieron nuevas, tras lo cual, se procedié al
envio de los siguientes cuestionarios (siguientes rondas). En cada ronda, con la
intencién de que conocieran, los resultados obtenidos y facilitar la intercomunicacion

(Mohedano, 2008), se envio retroalimentacion a todos los participantes.

En cada tanda, no siendo el consenso el objetivo, sino la definicion de la forma en
gue las condiciones de los choferes afectan a la cadena de suministro, se solicitaron
argumentos, a los participantes cuyas respuestas se alejaban de los comunes del
grupo. Posteriormente, manteniendo la confidencialidad, se retroalimentsé al grupo
enviando a cada participante, los datos de tendencia central, las respuestas y
argumentos que cada experto declaré en la ronda previa. Finalmente, un total de 13
expertos terminaron todas las rondas y participaron en los resultados finales, por lo
que se cumplié con el nimero de participantes por panel (entre siete y 30), que se

recomienda en la literatura sobre el método Delphi (Landeta, 1999).

Los participantes (Expertos) provenientes de diferentes estados de la republica -
principalmente, Ciudad de México, Querétaro, Durango y Estado de Meéxico-,
declararon tener en promedio 15 afios de experiencia en el area de condiciones
laborales y once en la cadena de suministro. En cuanto al nivel educativo, cinco
indicaron tener estudios de nivel doctorado, dos de nivel maestria y seis de
licenciatura. Los primeros, dedicados a la investigacion y docencia, y el resto en

areas de capacitacion y contratacion, a nivel gerencial y directivo.

El cuestionario, en su ronda final, estaba conformado por 12 reactivos. Cuatro de
tipo jerarquico (tablas 5 a 8) en los que se solicitaba seleccionar y clasificar
opciones, de mayor a menor importancia (1=Mayor importancia, 8= menor
importancia) y; ocho reactivos o items de tipo Likert (Tabla 9 Percepcion de la
necesidad y posibilidad de los cambios en las condiciones laborales.Tabla 9), con

escala del uno al diez {(1=Nada de acuerdo, 10=Muy de acuerdo), en los que se

58



solicitaba indicar, en qué medida los participantes estaban de acuerdo con algunas
declaraciones sobre la factibilidad y pertinencia de mejorar las condiciones laborales
de los choferes, de acuerdo a los costos y el beneficio que representa para la

cadena de suministro.

Para los datos de jerarquizacion, se obtuvo una clasificacion por cada experto, por
lo que, para integrar los resultados de forma conjunta, se calcularon medidas de
tendencia central, y se ordenaron de acuerdo al orden de la mediana, la media y la
desviacién estandar. Por lo que, en caso de haber medianas iguales, se recurre a
la media, o0 en su caso, a la menor desviacidén para el desempate. Para afirmar la
jerarquizacion a traveés de las medidas de tendencia central, se realizé un analisis
de varianza, que utiliza la distribuciéon F, para determinar si las diferencias entre las
medias de las respuestas del grupo de expertos son estadisticamente significativas;
y se evaluod la hipétesis nula Hy: g, = i, = -~ = py. contra la hipdtesis alternativa

Hyipy # uy; Vj=1,2,..,k conun nivel de significancia de a=0.05.

Por su parte, los ffems de tipo valoraciéon, también se ordenaron en funcién de la
media y la desviacidén estandar, pero la interpretacion de los resultados fue a través
de un analisis de escalonamiento multidimensional, con el que se evaluad el grado

de necesidad y factibilidad de realizar los cambios en las condiciones laborales.

Resultados

En la Tabla 5, se muestran las medidas de tendencia central, que agrupan los
resultados de la ultima ronda. Los datos fueron clasificados de mayor a menor
importancia dentro de la escala de uno a ocho (1=Mayor importancia y 8=Menor
importancia), y se ordenaron de acuerdo a la mediana; y en caso de empate, se
utilizd la media y la desviacion estandar. Los resultados del analisis de varianza,
muestran que las medias, para estas variables, son diferentes con F(8, 108)=3.07,
p=.004.
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Asi, con una mediana igual a 4 y media de 3.69, los accidentes de transito son
considerados como la principal consecuencia que, las condiciones laborales de los
conductores, generan en la cadena de suministro; son seguidos de puntos que

afectan las entregas, el servicio al cliente y los costos materiales.

Tabla 5 Consecuencias en la cadena de sumnistro por las condiciones laborales de los
conductores.

Consecuencias Median Mean StDev 95% ClI

Accidentes de transito. 4 3.69 2.56 2440 4.945
Entregas incorrectas o fuera de tiempo. 3 377 277 2,517 5.021
Costos econdmicos. 4 4.38 2.29 3.132 5.637
Efectos negativos en el servicio. ) 454 1.81 3.286 5791
Pérdida de imagen y clientes. 5 4.92 2.29 3671 6175
Dafics a las mercancias. 5 5.38 1.76 4,132 6.637
Robos y actitudes incorrectas de los

conductores. 6 462 272 3.363 5.868
Baja eficiencia. 8 5.31 2.69  4.055 6.560
Incumplimientos por escasez de

conductores. 8 7.38 0.96 6.132 8.637

Nota: Los datos fueron clasificados de mayor a menor importancia dentro de la escala de 1=Mayor importancia a 8=
menor importancia. El 8 se repite en los me items de menor importancia.

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 6 Condiciones laborales de los conductores gue afectan la cadena de suministro.

Condiciones laborales Median Mean StDev  95%ClI
Derivadas del tiempo y ritmos de trabajo y descanso. 1 115 038 (054 177
Falta de capacitacion. 3 245 066 184 308
Leyes v reglamentos de la actividad y del trabajo. 3 323 220 2851 385
En funcién de la vigilancia, supervision y calidad del
trabajo. % 40% U3 g0 mup
Falta de seguridad y prestaciones sociales. o] 515 069 454 577
Reconocimiento e integracidn por parte de la empresa. 5] 608 132 546 670
Riesgos derivados de la inseguridad y violencia en la
carretera. % g9z 1 630 7.54
Carencia de herramientas y apoyc en el trabajo. 8 746 066 584 808
Riesgo de accidentes viales. 8 745 139 £84 808
Instalaciones inadecuadas durante la carga, descarga y
el frayecto 8 777 083 215 839
Bajos salarios, formas de pago y contratacion de los
conductores. 8 785 055 723 847
Vehiculos obsoletos o en malas condiciones. 8 792 028 730 854

Nota: Los datos fueron clasificados de mayor a menor importancia dentro de la escala de 1=Mayor importancia a 8=
menor importancia. El 8 se repite en los me items de menor importancia.

Fuente: Elaboracién propia.
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En cuanto a las condiciones laborales que afectan el desempefio de sus actividades,
los choferes, no sdlo tienen efectos sobre la cadena de suministro, sino que,
también, se manifiesta en problematicas que, de manera general, tienen un impacto
directo en el estilo de vida, y la salud fisica y mental de los choferes. En efecto,
después de verificar la diferencia de medias F(11, 144)=56.2, p<.001, la lista de las
condiciones laborales que afectan la cadena de suministro es encabezada por los
factores derivados del tiempo y ritmos de trabajo y descanso, la falta de capacitacion
y la regulacion que existe sobre la actividad en general. El resto de los factores se

muestran en la Tabla 6.

Tabla 7 Cambios requeridos para mejorar las condiciones laborales de los conductores.

Condiciones laborales Median Mean StDev 95% ClI
Legislar y regular las jornadas de trabajo y la actividad 4 415 254 286 545
en general. ' ' ' '
Fortalecer los programas de capacitacion. 7 4.85 316 355 615
Promocion de la salud en choferes. 5 5.15 2.82 3.86 6.45
Disminuir el estrés y mejorar la satisfaccidén de los
choferes. Programas de apoyo psicolégico a los 6 5.46 2.50 416 6.76
choferes.
Seguridad social y prestaciones laborales. 6 Sh 220 447 7.07
Sensibilizar acerca de la importancia y las 8 585 258 455 715

consecuencias de su trabajo.

Promover la cultura empresarial, la integraciony la
identidad corporativa.

Mejorar la relacion con el mando y comunicacién en

7 5.92 272 462 7.22

8 6.15 264 486 7.4b

general.

Incrementar y regular los salarios. 8 6.31 202 501 7.61
Establecer instalaciones adecuadas para actividades 8 6.38 296 500 7.68
complementarias. ' ' ' '
Modernizar la flota vehicular y establecer programas de 38 6.54 579 5924 7.84
mantenimiento. ' ' ' '
Utilizar tecnhologia de punta para supervisar y controlar 7 6.69 144 539 7.99
la actividad. ' ' ' '
Introduccién de un sistema nacional de conductores 8 5.85 177 555 815
(similar al DAC Reporting). ' ' ' '
Reforzar medidas antidoping y vigilancia policiaca en 8 799 028 6.62 9.9

las carreteras.
Nota: Los datos fueron clasificados de mayor a menor importancia dentro de la escala de 1=Mayor importancia a 8=
menor importancia. El 8 se repite en los me items de menor importancia.

Fuente: Elaboracién propia.

La Tabla 7 muestra la lista de los cambios que deben realizarse para mejorar las

condiciones laborales de los conductores. En general, con medias diferentes, F(13,
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168)=2, p=.023, se encontr6é que los principales cambios requeridos estan en la
necesidad de regular la actividad, la profesionalizacién y dignificacién del trabajo,
conseguir beneficios en aspectos psicosociales, y lograr mejoras en los sistemas

del vehiculo y la via.

Por otro lado, en cuanto a la responsabilidad de las condiciones laborales, a pesar
de que es una tarea conjunta de una serie de agentes que se ven implicados en el
proceso de trabajo de los conductores del autotransporte de carga; los resultados
muestran (Tabla 8), con medias diferentes, F(7, 96)=11.21, p<.001, que la mayor
responsabilidad es de los organismos reguladores; sobresaliendo las medias de las
variables relacionadas a la necesidad de reglamentar las horas de conduccién vy el
tiempo de trabajo; ya que, es aqui donde se detonan, en su mayoria, los problemas

fisicos y psicosociales de los conductores.

Tabla 8 Agentes implicados en las condiciones laborales de los conductores.

Agentes implicados Median Mean StDev 95% ClI
Los organismos reguladores (Gobierno). 2 1.77 083 0795 2743
Las empresas transportistas que los contratan. 3 3.38 206 2411 4359

Las empresas embarcadoras que requieren el
movimiento de mercancias.

Los sindicatos y organizaciones de los
trabajadores.

Las camaras y organizaciones del

4 400 208 3.026 4974

4 438 171 3.411 5359

autotransporte. 5 492 166 3949 5897
Los conductores. o] 492 206 3.949 5.897
La sociedad civil. 6 508 225 4103 6.051
Otras consecuencias. 8 7.54 088 6564 8512

Nota: Los datos fueron clasificados de mayor a menor importancia dentro de la escala de 1=Mayor importancia a 8=
menor importancia. El 8 se repite en los me items de menor importancia.

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, la valoracion de los expertos, indica que, a pesar de toda la
problematica a la que se enfrentarian los cambios en las condiciones laborales de
los choferes, se justifican, desde un determinismo econdmico, debido a los
beneficios relacionados al costo y calidad (Tabla 9). En general, mejorar las
condiciones laborales, se visualiza de manera positiva y se considera que, a pesar

de cualquier costo, deben ser mejoradas.
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Tabla 9 Percepcién de la necesidad y posibilidad de los cambios en las condiciones
laborales.

Item i Descripcion Mediana Media Desviacién
ltem 1 Eg necesario mejorar las condiciones laborales. 10.00 9.85 0.38
Item?2 No es necesario mejorar las condiciones

laborales, basta con reforzar la supervision y 1.00 1.62 1.66

dispositivos de control.

Item 3 Debido al ambiente politico y econdémico del
sector autotransporte, NO es posible mejorar las 2.00 1.69 0.75
condiciones laborales.

ltem 4 Mejorar las condiciones laborales, mejorara las 44 g 977 0.44
operaciones en la cadena de suministro. ' ' '

ltem5  NOes posible, mejorar las condiciones laborales, 500 515 191
porque incrementaria los costos. ' ' '

ltem 6 Mejorar las condiciones laborales, mejorara la 44 g g 46 139
calidad en el servicio y la competitividad nacional. ' ' '

ltem 7 Mejorar las condiciones laborales, traerfa ahorros 445 g 931 193
en los costos logisticos. ' ' '

ltem8  p pesar de cualquier costo, se deben mejorar las 9.00 854 599

condiciones laborales.
Nota: los reactivos fueron valorados en una escala del 1=Nada de acuerdo al 10=muy de acuerdo.

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 10. Tabla de normalizacién principal por variable.

ftem Descripcién Bimension
1 2
ftem 1 Es necesarioc mejorar las condiciones laborales. 710 0'34
No es necesario mejorar las condiciones laborales, basta -
ftem_2 T : o .956
- con reforzar la supervision y dispositivos de control. 032
Debido al ambiente politico y econdmico del sector
ftem 3 autotransporte, NO es posible mejorar las condiciones 767 552
laborales.
ttem 4 Mejorar las condiciones laborales, mejorara las operaciones 620 -
— en la cadena de suministro. 470
NO es posible, mejorar las condiciones laborales, porque -
hooty_% incrementaria los costos. 960 056
ttem 6 Mejo_rar las cond|C|o_n_e_s Iaboral_es, mejoraré la calidad en el 623 574
- servicio y la competitividad nacional.
Mejorar las condiciones laborales, traeria ahorros en los -
ftem_7 il 609
- costos logisticos. 443
Item_8 A pesar de cualquier costo, se deben mejorar las 134 896

condiciones laborales.

Normalizacién de principal de variable.

Fuente: Elaboracién propia, calculos en SPSS.

Asi

percepcion de la necesidad y posibilidad de los cambios en las condiciones

al realizar el analisis de escalamiento multidimensional de los datos de
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laborales (Tabla 9) se obtiene la tabla de saturaciones en componentes (Tabla 10)

y el diagrama de dispersién biespacial (Grafica 1).

o Cargas de componente
3 10 {ajustado a la escala de objetos)

3 Objetos

=== (Cargas de componente
ftem_8 {(ajustado a la escala de objetos)

‘

ftem_6 ttem_3

Dimension 2

ftem_1

e |
tem_5 MEM_<

R
tem_4

e I I I

]
1 .2 3 4
Dimension 1

Grafica 1. Diagrama de dispersion biespacial y normalizacion principal por variable.
Fuente: Elaboracion propia, con el software SPSS.

En la grafica y la tabla de saturacién de componentes, se puede observar que existe
asociacion entre los items 1, 2 y 5 y la primera componente. Dado que el item 1
representa el grado de acuerdo en mejorar las condiciones laborales, y los items 2
y 5 con la no necesidad o imposibilidad de mejorar las condiciones (evaluados con
valores de desacuerdo, mostrados en la Tabla 9, con media de 1.62 y 2.15
respectivamente), la primera componente se puede asociar al grado de acuerdo de
mejorar las condiciones laborales y los beneficios (costos/servicio) en la cadena de

suministro.

Por su parte, el item 8 y el grupo de los items 3 y 6, se pueden asociar a la
componente numero dos, interpretada como la factibilidad de mejorar las

condiciones laborales de los conductores.
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Por su parte, los items 4y 7, que corresponden, respectivamente, a que mejorar las
condiciones laborales traera mejoras en las operaciones de la cadena de suministro
y ahorros en los costos logisticos, se pueden asociar en ambas dimensiones, tanto
en el grado de acuerdo, como en la necesidad de mejorar las condiciones laborales.
Por lo que el analisis de escalamiento multidimensional confirma que mejorar las

condiciones laborales de los choferes es percibido como factible y necesario.

Discusion

No es de extrafiar, que la principal preocupacion declarada por el panel de expertos,
es la relacionada a los accidentes de transito. Los siniestros, son el climax, en todos
los sentidos y afectan a todos los agentes que intervienen en la cadena de
suministro, e incluso a los que no. Por ejemplo, en los accidentes de mayor
gravedad, el conductor de vehiculo de carga, conductores de otros vehiculos y otros
usuarios de la via, pueden perder la vida; ademas, se dafian las mercancias y se
estropean los vehiculos y remolques. Por lo que, a la tragedia implicita en las
fatalidades, se suman costos econdmicos y de servicio que se prolongan tiempo

después del siniestro.

Las causas de los accidentes son atribuidas en su mayoria (entre el 71 y 93% de
los casos) al factor humano (Toledo Castillo, 2006); dentro de los principales
motivos asociados, se encuentran la fatiga, el suefio, el consumo de sustancia
toxicas -legales e ilegales-, el estrés y otros factores psicosociales. Estos aspectos,
se han relacionado directamente con los tiempos y ritmos de trabajo y descanso
(Harma, 2006; Haro Garcia et al., 2007, 2007), por lo que regular la jornada laboral,
es un punto fundamental para evitar, no sélo los problemas de salud asociados a
las largas jornadas -enfermedades cardiovasculares, sindrome metabdlico y
problemas musculo-esqueléticos, entre otros-, sino las fatalidades en el transito. A
pesar de esto, en México las jornadas laborales de los choferes, no estan reguladas
y el tiempo de trabajo se extiende a mas de 76 horas sin descanso (Vargas, 2013);

por el contrario de paises como Canada, Estados Unidos, Australia, Nueva Zelanda
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0 los que conforman la Unién Europea, en donde se establecen las horas de
conduccion, los tiempos de descanso y el limite de horas que se pueden trabajar
por dia y por semana (Federal Register, 2013; NWS Government, 2016; NZ
Transport Agency, 2017; The European Parliament, 2006; The Governor General,
2005). Asi, legislar y regular las jornadas de trabajo y la actividad en general, es un
aspecto importante que debe ser implementado como una politica publica, en el que
se corresponsabilice a la empresa de transporte (el patrén) y a la empresa
embarcadora (el cliente); ya que la estructura y competitividad en el mercado del
autotransporte de carga -en donde 81.6% de mas de ciento treinta mil empresas de
transporte son clasificadas como microempresas, generalmente, duefios de su
propio vehiculo y conocidas como hombre-camién (DGAF, 2015a)-, presiona a los
trabajadores a cumplir recorridos y horas de conduccién que ponen en riesgo su
salud y su seguridad. Por su puesto, estos cambios implican costos que se verian
reflejados en las tarifas o en los ingresos de los choferes, por lo que, ya que queda
fuera de los alcances de esta investigacion, se recomienda que se estudie el
impacto economico que esto implicaria, sin embargo, a pesar de los costos, como
se indica en los resultados, estos cambios deben ser aplicados por cuestiones de
responsabilidad civil, para evitar las fatalidades, los costos sociales y mejorar las

condiciones laborales de los choferes.

Ademas, los comentarios del panel de expertos exhiben a la intensidad y ritmo de
trabajo, como uno de los principales aspectos que afectan el servicio. Las entregas
incorrectas y fuera de tiempo, fueron seleccionadas, en el nivel de importancia,
como la segunda consecuencia, que las condiciones laborales, imponen en el nivel
de servicio. Sin embargo, las causas son multifactoriales y responden a aspectos
como el tiempo de trabajo y el descanso de los operadores. Uno de los argumentos
de mayor trascendencia, es que los conductores suelen enfrentarse a exigencias
impuestas por todos los agentes que intervienen en los servicios de transporte, la

mala planeacion y la falta de instalaciones dedicadas a su descanso.

Un ejemplo es que se establece un horario de carga, en lo que se le llama “primera

hora”, en una fabrica o almacén ubicado en una carretera alejada de comercios,
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comedores y restaurantes, la empresa embarcadora exige que el chofer este
pendiente cuando se le llame a cargar, pero no respeta el horario de carga. Tiempo
después, el conductor es ingresado para cargar su vehiculo, lo cual puede durar
varias horas, y, por politicas de la empresa, el conductor debe estar en el interior de
su vehiculo, o atento al proceso de carga; el conductor se enfrenta al clima v,
muchas veces, a casos extremos de frio, calor o lluvia;, no hay donde comprar
alimentos y, después de varias horas, el conductor, todavia tiene que esperar la
documentacion, de un embarque, que se entregara después de recorrer cerca de
mil kilbmetros y, cuya entrega, urge para el dia siguiente; todo el tiempo de espera,
generalmente es tiempo no remunerado, ya que la forma de pago es por viaje o por
kilometro. Comprensiblemente, una vez que el conductor es liberado para iniciar su
viaje, lo primero que busca es satisfacer su apetito; y, debido al ayuno prolongado,
come en exceso, para, finalmente, enfrentarse a la somnolencia del sindrome
postprandial; tal vez, duerma un par de horas, pero tendra que conducir toda la
noche. Asi, no sorprende gque las entregas se realicen fuera de tiempo, sin ningun
valor agregado, y por un conductor que llega cansado, irritable y con mala actitud

de servicio.

Las entregas a tiempo -on time defivery (OTD)- es uno de los principales indicadores
del transporte en la cadena de suministro y repercute directamente en el servicio y
los costos logisticos. Perceptiblemente, el incumplimiento en las entregas a tiempo,
pueden dafar la imagen de la empresa, ocasionar la pérdida de clientes y

oportunidades de crecimiento.

Las empresas de autotransporte, en ocasiones, emplean conductores que realizan
los movimientos de carga y descarga -conocidos como conductores de patio o de
recoleccion y entrega- que liberan de estas actividades, y tiempo, a los conductores
gue realizan los recorridos principales. Algunas, incluso, en largos recorridos envian
los vehiculos con dos conductores -conocido como doble operador o team driver-.
No obstante, estas practicas, generalmente, se asocian al 0.6% de las empresas de

mayor tamano (DGAF, 2015a), que tienen caracteristicas de operacion, servicio y
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equipos similares a las empresas de transporte en cualquier parte del mundo

desarrollado.

Por otro lado, es comun, que se responsabilice a los conductores por los dafios que
sufren las mercancias o los robos que sufren durante los trayectos, tanto de tipo
hormiga, como de carro entero. En cuanto a la primera, algunos de los argumentos
para seleccionar, esta causa, como una consecuencia de las condiciones laborales
en la cadena de suministro, sefialan que la falta de capacitacién involucra una
conduccion agresiva o inadecuada, que implica movimientos bruscos,
aceleraciones y vibraciones, que dafan la carga. Los argumentos objetantes,
indican que las mercancias deben llevar mejores empaques y embalajes, para
disminuir los efectos de las malas condiciones del camino, y que, los vehiculos, no
deben llevar exceso de peso y dimensiones. A pesar de esto, en ambos casos, el
chofer debe estar consiente de los efectos de su trabajo y capacitado para poder

reaccionar ante cualquier contingencia.

Respecto a los robos, entre otros, se comenta el hurto de diésel, viaticos,
neumaticos, lonas, equipo de sujecién de carga, herramientas, refacciones, y
mercancias, ademas, de que se sospecha la complicidad de los conductores en los
robos de los vehiculos y el total de la carga. Estas, y otras malas actitudes de los
conductores, como falta de interés o inconsistencia en el trabajo, provocan baja
eficiencia y productividad laboral. Los problemas conductuales, tienen su origen en
los factores psicosociales, estrés e insatisfaccion laboral, determinada por la mala
administracion de sus tiempos de trabajo, poco tiempo libre y mucho tiempo fuera
de casa, ademas, del ambiente de violencia e inseguridad, en el camino, y la
extorcién y corrupcién en los retenes carreteros. Ademas, las exigencias que estan
en funcion de la vigilancia y supervision en el trabajo, ya que la conduccién de
vehiculos pesados, es una actividad que esta subvalorada, se enfrenta a malos
tratos, y carece de reconocimiento social. Asi, resulta de suma importancia, por un
lado, sensibilizar acerca de la importancia y las consecuencias de su trabajo; y, por
el otro, promover la cultura empresarial, la integracién y la identidad corporativa,

ademas, de mejorar la relacién con el mando y la comunicacién en general.
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En su conjunto, las condiciones laborales y las exigencias derivadas de la actividad,
de la organizacion y la divisién técnica y, en general, del proceso de trabajo,
determinan la salud/enfermedad y el estilo de vida tipico de un conductor, que puede
incluir malos habitos de alimentacién, alta prevalencia de consumo tabaco, alcohol
y drogas, gran exigencia fisica y mental, horarios irregulares, tanto de trabajo, como
de horas de suefio y falta de actividad fisica (Berrones Sanz, 2017b), que forman
un grupo profesional susceptible a problemas de salud, incluyendo la obesidad, las
enfermedades cardiovasculares, trastornos metabdlicos, padecimientos musculo-
esqueléticos, estrés y enfermedades psicosociales determinadas, no sélo por la
actividad de conducir y los procesos de trabajo, sino por los contextos politicos,

laborales, econdmicos y culturales de los grupos de trabajo.

Ante este contexto, se puede explicar una de las causas de la escasez de
conductores, -estimado en 80,000 (Baltazar Gaitan, 2014)- en el mercado nacional.
Aunque este problema, al que se enfrentan las empresas de autotransporte,
también, se liga al crecimiento del sector, que ha tenido una proporcién superior en
comparacion con los conductores que se incorporan a conducir vehiculos pesados,
cada vez mas sofisticados y que requieren mayor capacitacion (Juarez, 2014). Sin
embargo, la escasez de conductores, es una situaciéon comun en otras partes del
mundo; en el Reino Unido, se estima una escasez de 45000 trabajadores, mientras

gue, en los Estados Unidos, mas de veinte mil (Fisher et al., 2014).

La escasez de conductores, ha generado altas tasas de rotacion y costos laborales,
derivados de la contratacion y formacién de nuevos conductores (Holmes et al.,
1996); por lo que se han intentado poner en practica diversas estrategias de
retencién, incluyendo: aumentos de sueldos, bonos, mejoras de equipo y horarios
flexibles. Ademas, la escasez de conductores, no solo provoca la interrupcion de
servicios y dificulta el flujo comercial, sino que contribuye a la inflacién (Min
y Lambert, 2002), por lo que se afecta a la economia y la competitividad, no sélo de
la cadena de suministro, sino a nivel nacional. Ante esta situacion, resulta muy
atractivo, para los conductores mexicanos, trabajar en los Estados Unidos, ya que

son contratados por empresas extranjeras, para trabajar en su territorio, con salarios
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mas elevados, mejores condiciones laborales y otros factores cualitativos, como la
jornada laboral, la corrupcion en los retenes carreteros, la violencia y la inseguridad
(Juarez, 2014)), por lo que asi, Mexico, pierde gran cantidad de conductores

cualificados.
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Entregas tardias o incorrectas en el autotransporte de carga y su relacién con las

condiciones laborales de los choferes (ETIRCLC): Un modelo de regresién logistica

Resumen

El modelo generado a través de la regresion logistica ofrece una precision global de
la muestra de 96.3% en la prediccidon del evento incumplimiento de entrega en los
embarques. De once variables independientes obtenidas de los embarques
realizados, cinco -la insatisfaccion, el nivel de estrés, el tiempo de transito, el tipo
de vehiculo y el tener seguridad social- se encontraron significativamente asociadas
con el incumplimiento en las entregas a tiempo. Los resultados muestran una
herramienta prometedora para proporcionar interpretaciones significativas que
pueden utilizarse para futuras mejoras en el desempefo de las empresas del
autotransporte de carga. Asimismo, se demuestra la importancia de las condiciones

laborales y la forma en que influyen en los incumplimientos de las entregas a tiempo.

Palabras Clave: Autotransporte de carga, Cadena de suministro, Condiciones
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Introduccion

En México, cada afio se mueven mas de 622 millones de toneladas de carga y cerca
de 83% se mueve por carretera (IMT, 2015). Asi, la estrategia de transporte es una
de las actividades fundamentales de la planeacion logistica (Ballou, 2004); vy, bajo
este contexto, el transporte debe ser un servicio de calidad en términos de
regularidad, oportunidad, entrega a tiempo y eficiencia; y los choferes son los

agentes claves para lograr estos atributos (Berrones Sanz, 2017b).

Los choferes, ademas de entregar las mercancias en tiempo y forma, deben realizar
otras actividades derivadas de la competitividad y polivalencia del trabajo, por lo que
se exponen a riesgos y exigencias derivadas de la organizacion y divisién técnica
de la actividad de conducir, que los somete a condiciones laborales inadecuadas,
sin seguridad social, con ritmos intensos de trabajo y muchas horas continuas de
conduccion, que no sélo se manifiestan en la insatisfaccion y el estrés laboral y

personal, sino que determinan su perfil patologico, tanto fisico como mental.

Asi, a pesar de que los choferes son un eslabdn decisivo para el cumplimiento de
los objetivos estratégicos de la cadena de suministro, con exactitud, se desconoce
en qué forma las condiciones laborales de los choferes afectan las entregas
correctas de los embarques. Para medir el desempeno en las entregas, la literatura
sobre cadena de suministro (Chopra y Meindl, 2016), incluye indicadores y medidas
recurrentes como las entregas a tiempo (On-Time Delivery, OTD), los ciclos de
pedido en los que no hubo faltantes (Cycle Service Level, CSL) y la proporcion de
piezas que se surten (Fill Rate, FR); ademas, de los indicadores que, en términos
de unidades fisicas, como las toneladas-kilometro o el nivel de facturaciéon, son
utilizados de forma general para medir la produccién del autotransporte de carga
(Blanquart y Burmeister, 2009). Sin embargo, la eleccion de los indicadores para
medir el desempefio de las operaciones logisticas depende de las necesidades de
la empresa y, por lo tanto, estara en funcién de su operacidén y posicionamiento
(Sanchez-Gémez, 2008).
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De esta forma, s6lo algunos de los indicadores citados resultan de gran utilidad para
las empresas embarcadoras que contratan servicios de transporte, que tienen
muchos proveedores, que embarcan carros completos (full truck load) y que, por el
volumen de embarques, logran tener control en las negociaciones tarifarias. Por
ejemplo, si la empresa embarcadora ha decidido focalizare en el nivel de servicio y
decide crear indicadores o criterios para la seleccidn y la evaluacién de sus
proveedores de autotransporte -como la forma en que repartira la facturacion (viajes
asignados)- se enfrenta a discrepancias como el tamafio de la empresa a contratar,
es decir, la conveniencia entre las microempresas conformadas por choferes
duefios de sus vehiculos, conocidos como hombres-camién, o las empresas de
mayor tamano que tienen una estructura organizacional y mejores condiciones
tecnolégicas. Las diferencias se extienden a una serie de caracteristicas que
incluyen aspectos relacionado a los riesgos y exigencias, derivadas de la
organizacién y control del trabajo, a las que se exponen los choferes durante la

conduccién.

De aqui, surge la inquietud por saber qué variables, relacionadas a las condiciones
laborales, influyen en el desempefioc de las empresas transportistas y sus
incumplimientos en las entregas a tiempo. Para tratar de dar respuesta a estas
interrogantes, se realiza este estudio de caso en una empresa de manufactura, que
domina cerca de 80% de las ventas totales, en el mercado de sistemas de
construccion ligera en México y, bajo la hipétesis de que las condiciones laborales
y de salud influyen directamente en las entregas a tiempo, se recolectd informacion,
durante un periodo de dos afios, con la que finalmente se construyd un modelo de
regresién logistica que permite calcular la probabilidad de incurrir en entregas

tardias o incorrectas.

En total, se efectuaron 26,312 embarques y se llevé registro de las entregas fuera
de tiempo, problemas de comunicacién, sinestros y otros inconvenientes que,
durante el transito, afectaron las entregas a tiempo (OTD) y, por lo tanto,

repercutieron en el nivel de servicio logistico.
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La empresa solo carga camiones completos (fulf truck load) y utiliza tres tipos de
vehiculos: trailer (77.37%), torton (18.18%) y vehiculos con doble remolque,
conocidos como fufl (4.45%). Los embarques, fueron enviados desde tres plantas
de produccion, a 174 distribuidores, a los 32 estados que conforman la division
politica de México y tres ciudades de paises de la frontera sur, con 1,697 choferes
y 52 empresas de autotransporte, que fueron subcontratadas y trabajan divididas
en tres zonas, que cubren cada una de las unidades productivas, a lo largo del pais:

norte, sur-centro y occidente-bajio.

Revision de la literatura

Las condiciones laborales de los choferes en el caso de estudio

El tema de las condiciones laborales y de salud de los choferes, ha sido
ampliamente estudiado en la literatura médica internacional. Asi, por ejemplo, existe
una revision critica en la que se recopilaron 120 investigaciones sobre los riesgos
para la salud y las tensiones de los camioneros, y en el que se clasifican en seis
grupos sus principales clases de morbilidad: 1) los trastornos psicolégicos y
psiquiatricos, 2) perjuicios resultantes de los ciclos biolégicos alterados, 3)
Trastornos musculo-esqueléticos, 4) el cancer y la morbilidad respiratoria, 5) las
enfermedades cardiovasculares, y 6) los riesgos por el uso de sustancias y las

practicas sexuales (Apostolopoulos et al., 2010).

En general, los estudios sobre condiciones laborales de los choferes indican que la
actividad de conducir es una de las ocupaciones que generan mayores riesgos
derivados de la ocupacién (Bigert, 2004; Shin et al., 2013).

En primer lugar, se sabe que las enfermedades laborales y los accidentes de
transito en los conductores del autotransporte de carga se relacionan a sus
condiciones de trabajo; entre las que se incluyen el tiempo de conduccién, las
jornadas laborales o factores psicosociales, como el estrés o la satisfaccion (Chun-

Chieh et al., 2010; Van-Der-Beek, 2012). Ademas, de que en comparacion con otros
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grupos de conductores, los trabajadores del autotransporte tienen mayores tasas
de mortalidad en los siniestros viales; y el riesgo de mortalidad se incrementa con

el tamafo de los vehiculos (Berrones Sanz, Cano, Sanchez y Martinez, 2017).

En segundo lugar, el estrés y la satisfaccion en el trabajo de los conductores -
determinados por el confort, el nivel de ruido, la seguridad, los dispositivos
tecnolégicos y las caracteristicas de los vehiculos que utilizan (Ordaz et al., 2007)-
tienen relacién con la productividad y el desempefio de sus actividades (Bathija et
al., 2014; Lambarry et al., 2016). Estos factores psicosociales pueden ocasionar
comportamientos negativos en el trabajo, por lo que resultan de gran importancia,
no sélo por aumentar el riesgo de accidentes laboral sino por la cantidad de efectos

adversos para la salud fisica y metal que se generan en este grupo de trabajo.

En cuanto las condiciones laborales de los conductores en México, existe un estudio
en el que se realizd una amplia busqueda de investigaciones y en el que se
identificaron cerca de 60 trabajos sobre conductores profesionales (Berrones,
2017). Aqui, se indica que la mayor cantidad de estudios dedicados a los
conductores de transporte de carga, se enfocan en el uso de sustancias téxicas, la
fatiga, la somnolencia, el estrés laboral y los trastornos psicosomaticos y que, los
choferes, ademas de ser susceptibles a problemas de salud, tienen la practica

comun de desarrollar sus actividades en condiciones de precariedad laboral.

La regresion logistica

Los métodos de analisis multivariante de datos se han convertido en un componente
esencial para estudiar variables de forma conjunta y, desde los afnos setentas, estos
métodos han probado su eficacia en el estudio de grandes cantidades de

informacion (Pérez, 2004).

Actualmente, se debe seleccionar de una diversidad de téchicas, la mas adecuada
a las caracteristicas de los datos y al objetivo de la investigacion. Asimismo, ademas
de tomar en cuenta los supuestos del analisis multivariante (normalidad,

homocedasticidad, ausencia de multicolinealidad, entre otros), o la naturaleza de
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las variables (cualitativas o cuantitativas), se debe considerar la existencia de
variables explicativas o explicadas. Asi, Pérez (2004) clasifica las técnicas
multivariantes en dos grandes grupos, 1) los métodos de interdependencia y 2) los
métodos de dependencia. Los primeros, incluye aquellos métodos donde ninguna
variable destaca como dependiente principal, se utilizan para reducir la dimensién
de un conjunto muy grande de datos o para clasificar a sus individuos en grupos
mas o menos homogéneos en relacion a su perfil. Por su parte, los métodos de
dependencia consideran que un conjunto de variables independientes explica una
0 varias variables dependientes a través de una ecuacion o modelo que las

relaciona y que, generalmente, permite predecir el valor de la variable dependiente.

Dentro de este ultimo conjunto, se encuentra el modelo de regresion logistica
binaria, que se utiliza para calcular la probabilidad de que ocurra, 0 no, un
determinado suceso, conocido como variable dependiente y, cuya caracteristica
principal es la condicion de ser cualitativa dicotomica (si o no; 1 6 0). Ademas, la
regresién logistica tiene varias ventajas frente a otras técnicas que ayudan a
predecir eventos o comportamientos futuros, tales como: las redes bayesianas, los
arboles de decision o las redes neuronales, entre otras. La regresion logistica
ademas de ser considerada una de las herramientas estadisticas mas expresivas y
versatiles para el analisis de datos en los fendmenos sociales (Fiuza y Rodriguez,

2000), encuentra sus principales ventajas en:

1. Los calculos de probabilidad y el modelo final son reducidos a una ecuacion de
tipo deterministica, que simplifica los calculos y las predicciones.

2. No sdlo es ideal para la funcién explicativa de las variables, sino que permite,
basada en una informacién reducida, explicarlas de forma descriptiva; ofreciendo,
por ejemplo, datos referentes a la probabilidad de que ocurra el suceso de interes
y la razén de momios (Odds de Ratio, OR).

3. Ademas de predecir riesgos, sirve para evaluar la magnitud de asociacién entre

los diferentes factores que se relacionan de manera independiente.
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4. Utiliza variables categéricas de manera sencilla; ya que se crean variables
ficticias (dummy) en las que se codifican las diferentes categorias de manera
binaria.

5. No tiene la necesidad de crear algoritmos para las secuencias entre las variables,

por lo que no requiere sistemas robustos.

Aplicaciones de la regresion logistica

La regresion logistica ha sido utilizada en multiples aplicaciones relacionadas a las
condiciones laborales, la cadena de suministro y en temas relacionados a la
seguridad vial de los conductores. Asi, por ejemplo, Al-Ghamdi (2002) utiliz6 la
regresién logistica para estimar la influencia de los factores de los accidentes de
transito y para estimar su gravedad. Por su parte, otro estudio que tuvo una muestra
de 684 conductores de camiones reclutados en la ciudad de Sao Paulo, y en el que
se tuvo como objetivo estimar la prevalencia de accidentes, se propone un modelo
de regresién logistica para identificar los predictores de los siniestros (Garcia et al.,
2016). Por su parte, Nogueira et al. (2016) analizaron el abuso de alcohol y consumo
frecuente segun las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion, para estimar
el riesgo de accidente de transito y; Hilakivi et al. (1989) utilizaron la regresién

logistica en la prediccion de accidentes automovilisticos.

En cuanto a la cadena de suministro, las aplicaciones han sido muy diversas. Por
nombrar unas cuantas, hay aplicaciones para calcular el riesgo crediticio en el
financiamiento de la cadena de suministro en China (Zhu, Xie, Sun, Wang y Yan,
2016); para determinar la adopcion de identificacion por radiofrecuencia (Paydar,
Endut y Lajevardi, 2013); para planificar la produccion en la industria automotriz
(Mehrjoo y Bashiri, 2013) y para identificar los principales factores que impulsan a
las compafias durante la seleccion de contratos en las cadenas de suministro de

empresas europeas (Sluis y Giovanni, 2016).

Por ultimo, en cuanto a la salud ocupacional, la regresion logistica se ha utilizado

para evaluar el impacto de las condiciones laborales en la calidad de vida de los
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trabajadores del sector manufacturero en Colombia (Martinez, Oviedo y Luna,
2015); para investigar los factores ocupacionales asociados con la licencia por
enfermedad en empleados australianos (Magee, Stefanic, Caputi y Iverson, 2011),
para identificar los factores que determinan la satisfaccién o insatisfaccion en
trabajadores espafioles (Villar, Delgado y Barrilao, 2015), la duracién de las horas
de trabajo y su relacién con la fatiga y el estrés laboral en trabajadores japoneses
(Suwazono et al., 2008), y para determinar los indicadores de riesgo de incapacidad

de trabajo por problemas de |la espalda baja (Muller et al., 1999).

El modelo de regresidn logistica

Si Y, es una variable dependiente de tipo binomial y mutuamente excluyente, con
probabilidad de ocurrencia P(Y) que esta influida por K variables independientes
(X1, Xz,..., Xk). Y, dado que la razén de probabilidad de éxito, conocida como odds,
es igual a la probabilidad de que ocurra un evento P(Y) entre la probabilidad de que
no ocurra 7-P(Y). Entonces, si se utiliza el logaritmo natural (/In) para normalizar la
probabilidad de la variable dicotémica, y se forma la ecuacion basica de la regresion

logistica:

In[P(Y)/(1 = P(Y))] = Bo+ fr1X1+ BoXp + -+ BrXy (1)

Donde g simboliza a los K coeficientes de regresién que, sin significar causalidad,
representan el cambio de la variable dependiente por unidad en las K variables

independientes.

De acuerdo con Alvarez-Céceres (2007), el método més utilizado para calcular los
coeficientes de regresién logistica, es a través de la funcién de verisimilitud

(likelihood function):

Lo(f) = P(Y)Z?=1YJ' ‘(1 - p(y))(ﬂ—z?ﬂ)ﬁ) )
Y el logaritmo neperiano de la funcion de verosimilitud:

LLo(B) = Xhq1y; -In(P(N) + (n— Tjoyy;) -In(1 — p(¥)) 3)
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Donde f8 es el vector de coeficientes de regresion logistica (81, B2,..., Bx) ¥V la y;
representa los j-ésimos valores, que toma valores de 1 y 0, en la variable

dependiente Y.

Asi, una vez estimados los coeficientes de regresion logistica, para calcular la
probabilidad de ocurrencia, se puede despejar P(Y) de la ecuacion basica de la
regresién logistica:

1

PO = g mio @

Finalmente, para terminar este breve resumen del modelo de regresién logistica, se
debe recordar, que cuando las variables independientes, son cualitativas u
ordinales, se tienen que afadir tantas variables ficticias (dummy), como categorias
tiene la variable que se introduce. Y, ademas de verificar la validez y ajuste del
modelo con pruebas como el logaritmo de la verosimilitud -2, o las pruebas de
Hosmer y Lemeshow, se debe buscar su forma parsimonica, comprobando la
significancia de cada uno de los coeficientes -mediante la prueba de t de Student o
de Wald- para tener un modelo de regresion logistica, en el que todas las variables

gue se incluyen son significativas, tanto del punto de vista técnico como estadistico.

Método

Se analizé la informacion de 26,312 embarques realizados durante dos afios en una
empresa que manufactura sistemas de construccion ligera en México. Variables
como la relacion laboral (empleado u hombre-camion), el acceso a la seguridad
social, la edad y los resultados de una evaluaciéon subjetiva del estrés y la
satisfaccion de los conductores del autotransporte de carga, fueron utilizados para
determinar los factores que afectan el desempefio en las entregas a tiempo. En
total, se consideraron inicialmente once variables independientes, mismas que se

describen en la Tabla 11.

Tabla 11. Definiciéon y categorizacién de variables.
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Variable

Clave

Descripcion

Valores

Tipo de

variable
: ‘ i : 1. C3 (Torton)
) Se refiere a los vehiculos que se utilizaron para realizar o
\-I;Igr?i:jo TV  la carga de los embarques. Categorizados de acuerdo 2. T3R3 (Trailer) C:g::;t;\fa
ala NOM-012-SCT-2-2014. 3. T3S2R4 (Fui
Indica si los conductores tienen acceso a las
Accesoa la prestaciones laborales que exige la normatividad en 0. Sin acceso i o
h ; ) h ) o Cualitativa
Seguridad S8 materia de trabajo, para asegurar la asistencia médica :
] : : : ; nominal
Social y el ingreso en caso de vejez, enfermedad, invalidez y 1. Con acceso
accidentes de trabajo, entre ofras causas.
Tiempo de Esel tlempo programado de viaje (en horas) que tienen _ Cuantitativa
g T que realizar los conductores desde el punto de Tiempo en horas .
Transito i continua
embargue hasta el destino final.
. - . 1. Nunca
Es la frecuencia percibida del estado de cansancio )
T — mental que los conductores declararon en cada viaje. 2. Casi nunca Cualitativa
. Est  Se determind de forma subjetiva, con opciones de tipo 3. Algunas veces ;
Estrés ; ) 4 : ordinal
Likert, en respuesta a la pregunta {Con qué frecuencia 4. Frecuentemente
sientes estrés en el trabajo? 5. Siempre
1. Muy satisfecho
Es el sentimiento de inquietud, de frustracion o de falta 2. Batisfecho
Nivel de 5 del cumplimiento de las expectativas, que de manera 3. Ni satisfecho, ni Cualitativa
Insatisfaccion subjetiva los conductores evaluarcn con una escala de insatisfecho ordinal
tipo Likert. 4. Insatisfecho
5. Muy insatisfecho
Zona de Se refiere al espacio geografico del pais, dividido en Cualitativa
Trabajo ZT tres partes, donde usualmente trabajan los 2. Sur Centro o
conductores. 3. Occidente Bajio
Edad Eda Tiempo (en anos_) que ha_ YIVIdO el conductor hasta el 18-99 Cuant_ltatlva
momento de realizar el viaje. continua
Erfarmadad gpf D manera subjetiva, los trabajadores declararon tener 0. NP est'a enfermo Cualitativa
o no alguna alteracién en su salud. 1. Si esta enfermo nominal
Los conductores declararon su estado, en relacion a la 0. No es duefio del
Propiedad del PV propiedad de los vehiculos. En este campo se distingue vehiculo Cualitativa
Vehiculo entre los que son trabajadores auténomos y los que 1. Si es duefio del nominal
venden su fuerza de trabajo. vehiculo
Se indica el tipo de empresa de autotransporte en la 1. Hombre-Camién (1-
Tamafio de que los conductores desarrollan sus actividades s) Cualitativa
CTErass TE  laborales; categorizadas por el nimero de vehiculos de 2. Pequefia (6-30) il
P acuerdo a la clasificacién oficial en México (DGAF, 3. Mediana (31 -100)
2015a). 4. Grande (100+)
1. Muy insatisfactorio
Es el sentimiento de bienestar o placer en relacién al 2. Insatisfactorio
Satisfaccién s/ dinero que perciben los conductores por su trabajo y 3. Ni satisfactorio, ni Cualitativa
con el ingreso que, de manera subjetiva, declararon en una escala de insatisfactorio ordinal
tipo Likert. 4. Satisfactorio
5. Muy satisfactorio
Se ref_iere a los embarqu_es _evaluados de manera 0. Entrega correcta
- negativa, con causas atribuidas al transporte, tales T
cgmplients  inee.Tp como dafios en las mercancias, demoras en el tiempo Rlitativ
de Entrega e , p 1. Entrega Incorrecta nominal

de transito o cualquier tipo de inconformidad en el
destino.

Fuente: Elaboracion propia.

Despues de examinar las caracteristicas de la distribucion de las variables

implicadas en el analisis, las relaciones bivariantes y multivariantes, y el analisis de

las diferencias entre grupos -es decir, de analizar las variables individuales y las
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relaciones entre ellas-, los datos se probaron en varios modelos de tipo
multivariante. Finalmente, dado que la variable dependiente, a la que se le nombré
incumplimiento de transporte (/Inc_Tpe), tiene la caracteristica de ser dicotomica
(entrega correcta o entrega incorrecta) se encontré adecuado un enfoque de
regresién logistica. De esta forma, para examinar la contribucién de las variables
independientes (Tabla 11) se aplicd una regresion logistica a los datos relacionados
con las entregas de los embarques, se verifico su significancia y se construyd un

modelo de tipo parsimonico.

La empresa de embarcadora

La empresa, que fabrica aproximadamente 80% del total de los sistemas de
construccion ligera que se comercializan en México, realiza sus embarques en
vehiculos pesados que son cargados en tres plantas, ubicadas en el norte, oriente
y occidente del pais. Las diferentes localizaciones fabrican los mismos productos,
con los mismos estandares de calidad, y son embarcados, para distribuirse en todo
el territorio nacional bajo el mismo proceso en tres tipos de vehiculos: camiones
unitarios tipo torton (C3), camiones articulados tipo trailer (T3S3) y doblemente
articulados conocidos como full (T3S2R4), con capacidad de 19, 30 y 56 toneladas

de carga util, respectivamente.

Las empresas de autotransporte

La empresa de manufactura no tiene flota vehicular propia, por lo que todo el
transporte de las mercancias se realiza como una actividad subcontratada. En total,
se utilizaron 52 empresas de autotransporte que fueron clasificadas por el nimero
y tipo de vehiculos disponibles (tamafio de empresa), la planta o zona de trabajo en
la que prestan el servicio, norte, sur-centro y occidente-bajio, el acceso a la

seguridad social y la propiedad del vehiculo, es decir, si el chofer es duefio o no.

Sistematizacion de los datos
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La informacién que se utiliza en este estudio fue obtenida a través del registro
sistematico de datos, en un médulo nombrado Sistema de Embarques, programado
y adaptado, como complemento de un sistema de Planeacion de Recursos
Empresariales (ERP), y que tiene como principal objetivo crear indicadores para los
servicios de transporte que la empresa embarcadora subcontrata. Los datos se
dividen en tres componentes: seguimiento al embarque, informacién de entrega, y

percepcion del chofer.

El seguimiento al embarque registra el horario en que el chofer arriba al punto de
carga y se encuentra disponible para cargar, la hora en que se posiciona en el
andeén, la hora de inicio y término del proceso de carga y el horario de salida en el
gue se inicid el viaje al destino final. En todos estos procesos, varios usuarios
utilizan diferentes ordenadores, registran las fechas seleccionando una casilla de
verificacion, que no puede ser manipulada por los usuarios y donde los horarios son
capturados en tiempo real. Estos datos, son comparados, con los horarios
planeados y se verifica el cumplimiento de los transportistas y del personal del area

de carga.

La informacion de entrega, se verifica a través de sistemas de posicionamiento
global, si el transportista dispone del servicio, o de reportes telefénicos que realizan
los choferes; posteriormente, son verificados a través de la documentacion (notas
de remision), en la que el cliente firma de recibido, reporta faltantes o dafos
aparentes a los materiales y establece la fecha y hora en la que arribo el

transportista; misma que se contrasta con la fecha en la que se prometio la entrega.

Finalmente, para evaluar la percepcién del chofer, en los documentos se incluyeron
tres preguntas obligatorias de tipo Likert, con escala del uno al cinco, que evaluaron
el nivel de estrés laboral, la insatisfaccion en el trabajo y la satisfaccion con el
ingreso. Otros datos, como el nombre, la edad del chofer y si cuenta con seguridad
social, fueron introducidos previamente en el registro de conductores y durante la

planeacién de los embarques.
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Dado que se identificd que los embarques entregados se califican de manera
dicotémica, se utilizd como variable dependiente y se codificé con un uno (Y=17) a
los embarques que fueron entregados de forma incorrecta, es decir, con dafios,
fuera de tiempo, o cualquier causa de incumplimiento; y con un cero (Y=0) para los
embarques que se entregaron en tiempo y forma. Esta clasificacion, incluye sélo los
embarques cuyas causas de incumplimiento fueron atribuidas a los transportistas,
y se excluyen los derivados por cualquier otra causa, como errores de programacion

0 problemas en las zonas de carga.

Se utilizd el software SPSS para evaluar los coeficientes. Aunque existen otros
programas estadisticos de mayor potencia, que generan la regresion logistica y que
proveen medidas de asociacidén entre las variables de respuesta y probabilidades
predichas, el soffware SPSS fue seleccionado debido a que permite la recodificacién
de variables y registros segln las necesidades del usuario; lo que simplifica el
manejo de gran cantidad de informacion, facilita la limpieza y permite ordenar los
datos de manera muy eficaz. Aunado a esto, el soffware SPSS se adecud a las
pruebas requeridas, como es el caso de la prueba paramétrica de Wald; ya que, por
ejemplo, aunque el SPSS y Minitab generan los mismos valores de los parametros
estimados, los limites del intervalo de confianza, ambos al 95%, son diferentes. Esto
debido a que el SPSS usa los valores chi-cuadrado de Wald, mientras que Minitab

utiliza la aproximacion de la distribucién normal estandar.

De esta forma, a través de la prueba de Omnibus y mediante el valor del incremento
del estadistico -2Log, se rechazd la hipétesis nula (Ho: 81= B2=... £i=0) del contraste
general del modelo, que indica que al menos uno de los coeficientes de las variables
es distinto de cero. Posteriormente, se comprobd, mediante las pruebas de la t de
Student y de Wald, si los coeficientes de regresion logistica eran significativos. Se
eliminaron las variables que no cumplieron la condicién, se ajusto el modelo con las
variables cuyos coeficientes fueron estadisticamente significativos, y se volvié a

ejecutar el modelo.

Asimismo, se realiz6 la bondad del ajuste para contrastar si el modelo se ajustaba
a los datos; este proceso es conocido como la prueba de Hosmer-Lemeshow y

33



consiste en comprobar la bondad de ajuste de los datos, a una distribucion tedrica
chi-cuadrado, en la que se crea una tabla para comparar los valores observados y
los esperados, tanto de si ocurre la entrega incorrecta de los embarques, como la

correcta.

Finalmente, se utilizaron los coeficientes de regresion logistica para elaborar una
ecuacion que permite calcular la probabilidad de incumplimiento en las entregas a
tiempo de los choferes del autotransporte de carga. De esta forma, se identificaron
las categorias o valores que toman las variables y que generan tanto la menor, como
la mayor probabilidad de incumplimiento y que, por lo tanto, se pueden considerar
consideran factores protectores o factores de riesgos para los cumplimientos en las

entregas a tiempo.

Resultados

De los 26,312 embarques, casi 14% (3,635) fueron registrados como entregas
incorrectas que incluian cualquier causa y no sélo cuestiones de transporte; es
decir, se entregaron con algun faltante, con materiales equivocados, con dafios o
no se cumplié con el horario de entrega prometido. De los incumplimientos, 1,790
(6.81%) fueron atribuidos a causas relacionadas con los transportistas; representan
el suceso de interés y se codificaron con Y=1. El resto de los embarques, fueron

considerados entregas correctas y fueron codificados con Y=0.

Los porcentajes de los embarques correctos e incorrectos, clasificados por algunas
variables relacionadas a la organizacion del trabajo y la prueba chi-cuadrado para
probar su independencia, se encuentran en la Tabla 12. Se puede observar, que las
entregas correctas de los embarques presentan dependencia de las variables
relacionadas al tamafio de empresa, la zona de trabajo y el tipo de vehiculo;
asimismo, los mayores porcentajes de entregas incorrectas se presentan en las
empresas pequefas (2.6%), en la zona sur-centro (3.9%) y en el vehiculo de tipo
trailer (5.1%).
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Tabla 12. Embarques correctos e incorrectos segun variables de tamafio de empresa,
vehiculos y zona de trabajo.

arisElE Correctos Y=0 Incorrectos Y=1 Total P-value®
NUumero (%)? Numero (%)% Numero {%)°? y°-Test
Tamafio de empresa
Hombre-Camion (1-5) 6,838 (26.0%) 638 (2.4%) 7,476 (28.4%) 0.000
Pequefia (6-30) 9,222 (35.0%) 678 (2.6%) 9,900 (37.6%)
Mediana (31 -100) 5918 (22.5%) 313 (1.2%) 6,231 (23.7%)
Grande (100+) 2,542 (9.7%) 163 (0.6%) 2,705 {10.3%)
Zona de trabajo
Norte 10,022 (38.1%) 613 (2.3%) 10,635 (40.4%) 0.000
Sur-Centro 11,532 (43.8%) 1,018 (3.9%) 12,550 (47 .7%)
Occidente-Bajio 2,966 (11.3%) 161 (0.6%) 3127 {11.9%)
Tipo de vehiculo
C3 (Torton) 4,448 (16.9%) 335 (1.3%) 4,783 {18.2%) 0.028
T3R3 (Tréiler) 19,002 (72.2%) 1,355 (5.1%) 20,357 (77.4%)
T3S2R4 (Full) 1,070 (4.1%) 102 (0.4%) 1,172 {4.5%)
Total 24 520 (93.2%) 1,792 (6.8%) 26,312 (100%)

#Proporcion del total general.
“Prueba de asociacién Chi-cuadrado.

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto a los conductores, poco mas de una cuarta parte (25.5%) son duefios de
sus vehiculos (hombre-camién), una quinta parte (20.6%) no tienen prestaciones
sociales, en promedio tienen una edad de 40.7+12.99 afos, y 8.4% indicaron tener
alguna enfermedad permanente; principalmente de tipo cardiovascular o crénica
degenerativa. Ademas, bajo una escala del uno al cinco (cuyos valores se pueden
observar en la Tabla 11), se obtuvo un promedio de 2.6 para la satisfaccion con el

ingreso, 2.4 para el estrés y 2.4 para la insatisfaccién en su trabajo.

Tabla 13 Valores promedios por tipo de empresa y tipo de entrega.
Tipo de empresa

Variable/Entrega B -
Hombre-Camion Pequefia MWMediana Grande Total

Edad (afios)

Correcto 41.4 41.0 399 401 40.7

Incorrecto 411 41.4 393 394 40.8

Total 41.4 41.0 398 40.0 40.7
Estrés

Correcto 2.2 23 2.2 2.2 2.2

Incorrecto 43 43 43 43 43

Total 2.4 24 23 2.4 2.4
Insatisfaccion

Correcto 2.3 2.4 2.3 2.3 2.3

Incorrecto 3.6 35 35 35 35

Total 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4
Ingreso

Correcto 2.7 25 27 2.4 2.6

Incorrecto 2.7 26 2.8 2.3 2.6

Total 2.7 26 2.7 2.4 2.6

Fuente: Elaboracion propia.
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En la Tabla 13, se puede observar que, para las variables subjetivas evaluadas con
escalas de tipo Likert, los conductores cuyos embarques fueron calificados como
incorrectos valoran de forma mas negativa el estrés (4.3) vy la insatisfaccion laboral
(3.5), en comparacion con los que realizaron embarques correctos (2.2 para estrés
y 2.3 para insatisfaccion); no asi, para la satisfaccién con el ingreso, dénde los
conductores con embarques correctos e incorrectos, promedian la misma

evaluacion (2.6).

Entregas incorrectas y su relacion con las condiciones laborales:
El modelo de regresion logistica binaria

Utilizando el software estadistico SPSS, se ejecutd dos veces el modelo de
regresién logistica; la primera con todas las variables y, la segunda, sélo con las
variables que resultaron significativas a un nivel de confianza con a=0.05. Aqui, se
puede precisar que los estimadores por maxima verisimilitud de los parametros del
modelo son asintéticamente normales y su matriz de varianzas es perfectamente

calculable a partir del algoritmo de la funcién de maxima verisimilitud.

De esta forma, un intervalo de confianza al (1-a)% para el estimador del coeficiente
a;, se calcula con la expresion: @, + Z,,,8 (&;); y el estadistico del contraste para
los coeficientes esta dado por la hipdtesis nula (Ho: ai=0) que implica que la variable
dependiente (Y) no depende de la Xj; y, por lo tanto, esta ultima se debe excluir del
modelo (Perez, 2004). Asimismo, la region critica estara dada por |Z|>Zq», donde
Z= (@, — a)/[6 (&;)] — N(a,& (&) ) o por el contraste estadistico de Wald, definido
como W=Z2 y cuya distribucion es una chi-cuadrado con un grado de libertad, que

tiene su regién critica de contraste en W>Y2q

Asimismo, el software estima los parametros del modelo, los intervalos y los
contrastes de hipétesis sobre los coeficientes; por lo que sistematiza los calculos y
reduce el procedimiento a la verificacion del contraste de hipotesis -aunque SPSS
también lo hace de forma automatica- y, asi, se verifica si la probabilidad que mide

la evidencia en contra de la hipdtesis nula (valor p) indica asociacion
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estadisticamente significativa (p<a) o si la variable debe ser excluida del modelo

(p=a), por no ser estadisticamente significativa.

De esta forma, en la primera ejecucién en la que se incluyeron todas las variables,
resultaron no ser significativas (p>.05) las variables ZT, Eda, Enf, PV, TE,y el D/,
por lo que fueron excluidas y, en la siguiente ejecucion, se incluyeron soélo las
variables restantes TV, Est, Ins, SSy TT, mismas que no demostraron evidencia de

independencia y fueron incluidas en el modelo final.

Tabla 14. Variables en la ecuacién.

95% C.I. para

Ejecucién Variable B Error Wald g Sig. Exp(B) EXP(B)
estandar : .
Inferior  Superior
1 Eda 0.001 0.003 0.117 1 733 1.001 995 1.007
Enf(1) 0.137 0.126 1.186 1 276 1.147 896 1.468
PV(1) 0.007 0.103 0.005 1 .944 1.007 823 1.232
Sl(1) 1.986 4 738
Sl(2) -0.189 0.141 1.800 1 180 .828 629 1.091
SI(3) -0.124 0.141 0.772 1 379 .884 870 1.165
Sl(4) -0.160 0.132 1.464 1 226 .852 857 1.104
SI(5) -0.130 0.159 0.667 1 414 878 644 1.199
TE(1) 5.454 3 141
TE(2) -0.339 0.188 3.250 1 .071 713 493 1.030
TE(3) -0.350 0.150 5.402 1 .020 705 525 947
TE(4) -0.212 0.154 1.891 1 169 .809 598 1.094
ZT(1) 1.827 2 401
ZT(2) -0.116 0177 0.428 1 513 891 630 1.260
ZT(3) 0.082 0.136 0.364 1 .546 1.085 .832 1.416
2 Est(1) 2,810.418 4 .000
Est(2) -5.738 0.238 581.059 1 .000 .003 .002 .005
Est(3) -5.693 0.138 1,690.616 1 .000 .003 .003 .004
Est(4) -4.299 0.115 1,389.720 1 .000 .014 011 017
Est(5) -0.853 0.089 91.856 1 .000 426 .358 507
Ins{1) 1,078.105 4 .000
Ins(2) -2.300 0.137 281.146 1 .000 100 077 A31
Ins(3) -3.741 0.128 848.747 1 .000 .024 .018 031
Ins{4) -2.050 0.120 291.503 1 .000 129 102 163
Ins(5) -0.569 0.129 19.550 1 .000 566 440 729
SS(1) -0.578 0.090 40.899 1 .000 561 470 670
TT -0.007 0.003 6.334 1 .012 993 988 .999
TV(1) 31.527 2 .000
TV(2) -1.188 0.214 30.789 1 .000 .305 200 464
TV(3) -0.751 0.179 17.506 1 .000 472 332 671
Constante  3.792 0.239 252.310 1 .000 44.356

B = Coeficiente de regresion.

gl = Grados de libertad.

Sig. = Significancia.

Wald: Prueba estadistica paramétrica que se distribuye segun una x=.

Exp(B): Odds rafio correspondiente al aumento de una unidad en el valor de la variable.
C.l. = Intervalo de confianza.

Fuente: Elaboracion propia (Resultados en SPSS).

Los coeficientes estimados, la prueba de Wald, los valores de odds de ratio (OR=¢F)
y los intervalos de confianza para la muestra de estimacién se presentan en la Tabla
14.
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Con los coeficientes de regresion G, que resultaron significativos, se forma el
modelo para calcular la probabilidad de incumplimiento del transporte (/Inc_Tpe),

mismo que queda de la siguiente forma:

P(Inc_Tpe) = 1_2 ()

1+e

Donde:
= B[ns(j)XInsj) + BESt(])XESt(j) + BTV(])XTV(]) — 0,578 * XSS(]) — 0,007 =TT + 3.792

X = {0; Sino pertenece ala categoria. i =TV, Est, Ins,SS
Y 7 1; Sipertenece ala categoria. T j=123,..,n

TT = Tiempo de Transito en horas.

Durante la ejecucién, se crearon variables ficticias (variables dummy) que
representan las categorias de cada variable; ya que las variables cualitativas no
pueden ser incluidas directamente en el modelo y se tienen que crear tantas
variables dummy, como categorias tenga la variable. Estas variables son

dicotémicas, y tienen el valor 1 si pertenece a la categoria y 0 cuando no pertenece.

Las codificaciones de las variables se muestran en la siguiente (Tabla 15).

Tabla 15. Codificaciones de variables categdéricas.

Variable valor Clave . Codificacion de parametro
: : Frecuencia
{i) )] (Xy) (1) {2) (3) 4)
Insatisfaccion 1. Muy satisfecho Ins(1) 3,286 1.000 0.000 0.000 0.000
(Ins) 2. Satisfecho Ins(2) 13,613 0.000 1.000 0.000 0.000
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3. Ni satisfecho, ni Ins(3)

: : 5,861 0.000 0.000 1.000 0.000
insatisfecho

4. Insatisfecho Ins(4) 1,993 0.000 0.000 0.000 1.000
5. Muy insatisfecho Ins(5) 1,559 0.000 0.000 0.000 0.000

Estrés (Es# 1. Nunca Est(1) 3,768 1.000 0.000 0.000 0.000
2. Casi nunca Est(2) 13,256 0.000 1.000 0.000 0.000
3. Algunas veces Est(3) 6,130 0.000 0.000 1.000 0.000
4. Frecuentemente Est(4) 1,685 0.000 0.000 0.000 1.000
5. Siempre Est(5) 1,473 0.000 0.000 0.000 0.000

Tipo de 1.C3 TV(1) 4,783 1.000 0.000

Vehiculo (T7) 2 T3R3 T™V(2) 20,357 0.000  1.000
3. T3S2R4 TV(3) 1,172 0.000 0.000

Accesoala 0. Notiene SS(0) 9,701 1.000

SEE;T?ES) 1. Si tiene SS(1) 16.611 0.000

Fuente: Elaboracion propia (Resultados en SPSS).

En la Tabla 16, sobre las pruebas de Omnibus de los coeficientes del modelo, se
muestra el incremento del logaritmo neperiano de menos dos veces el logaritmo de
la funcién de verisimilitud y los resultados de la prueba chi-cuadrado que evalla la
hipotesis nula de que todos los coeficientes incluidos en el modelo son cero, dado
que P<0.01, se considera de manera global que el modelo es estadisticamente

significativo.

Tabla 16. Pruebas édmnibus de coeficientes de modelo.

Chi-cuadrado gl Sig.
Escalén 7,880.448 12 0.000
Blogue 7,880.448 12 0.000
Modelo 7,880.448 12 0.000

gl = grados de libertad.
Sig. = Significancia.

Fuente: Elaboracion propia (Resultados en SPSS).

Con la prueba de Hosmer-Lemeshow se confirma la bondad de ajuste total del
modelo. El resultado de la prueba es que no se rechaza la hipétesis nula (P=0.075),
es decir, que los datos se ajustan al modelo de regresion logistica, segin Hosmer-
Lemeshow. Ademas, como resultado de esta prueba, en la Tabla 17, se puede
observar que las coincidencias entre los valores esperados y los observados son
altas, tanto de las entregas correctas (/nc_Tpe=0), como de las incorrectas

(Inc_Tpe=1).

Tabla 17. Tabla de contingencia para la prueba de Hosmer y Lemeshow.

— Inc_Tpe = .00 Inc_Tpe=1.00 Total
Observado Esperado Observado Esperado
1 2,632 2,631.073 1 1.927 2,633
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2 2,688 2,690.695 5 2.306 2,693
3 2,627 2,627.169 3 2.831 2,630
4 2,624 2,622.073 4 5.927 2,628
5 2,631 2,630.514 9 9.486 2,640
6 2,604 2,604.408 12 11.592 2,616
7 2,630 2,618.061 6 17.938 2,636
8 2,574 2,583.427 58 48.573 2,632
9 2,439 2,443,629 196 191.371 2,635
10 1,071 1,068.951 1,498 1,500.048 2,569

Fuente: Elaboracion propia (Resultados en SPSS).

La tabla de clasificacion (Tabla 18) muestra que el modelo tiene una especificidad
alta (98.5%) y una sensibilidad media (65.6%), por lo que el modelo generado a
traves de la regresion logistica ofrece una precision global de la muestra de 96.3%

en la prediccidon del evento incumplimiento de entregas a tiempo.

Tabla 18. Tabla de clasificacion.
Pronosticado

Observado Inc_Tpe Correccion de
.00 1.00 porcentaje
Inc_Tpe .00 2,4164 356 98.5
1.00 616 1,176 65.6
Porcentaje global 963

a. El valor de corte es .500
Fuente: Elaboracion propia (Resultados en SPSS).

En la Tabla 19 se reflejan como algunas de las variables explicativas estan
correlacionadas, pero sus efectos independientes sobre la probabilidad de

incumplimiento justifican su inclusién en el modelo.

Finalmente, durante el calculo de las probabilidades correspondientes a los datos
pronosticados del modelo [variable P(/nc_Tpe)], se observo que la mayor
probabilidad de incumplimiento en las entregas a tiempo (97.18%) se obtiene
cuando se utiliza el vehiculo mas grande T3S2R4 [TV(3)=1], los choferes no tienen
seguridad social (SS=0), el estrés y la insatisfaccion son altas [Est(5)=1 e Ins(5)=1]
y el transito es largo (77=36 horas). Por el contrario, la menor probabilidad de
incumplimiento en las entregas a tiempo (0.23%) se obtiene cuando el vehiculo es
el de menor capacidad [TV(7)=1], los choferes tienen seguridad social [SS=1], el
tiempo de transito es corto [TT=3] y el estrés y la insatisfaccion tienen bajos valores
[Est(1)=1, Ins(1)=1].

90



Tabla 19. Matriz de correlaciones.

Variable Constante TV(7) TV(2) TT SS(1) Est(1) Est(2) Est(3) Est(4) Ins(1) Ins(2) Ins(3) mj(4
Cc:}r;:ta 1.000 -265 -144 -049 043 -774 -.813 -.859 -.856 -275  -32  -319  -322
TV(1) -.265 1.000 546 -191 -478 .006 .008 .017 .023 .013 .036 .043 .037
TV(2) -.144 546 1.000 -.439 -214 .005 .018 .033 .039 -.010 .028 .056 .046
T -.049 -191 -439 1.000 -188 -.002 -.004 -.014 -.016 -009 -013  -047 -.037
SS(1) .043 -478 -214 -188 1.000 -.013 -.022 -.027 -.037 012 -.020  -029 -016
Est(1) -.774 .006 .005 -.002 -013 1.000 .825 .852 .844 .002 .003 .010  -.008
Est(2) -.813 008  .018 -.004 -.022 825 1.000 .893 .886 .004 .003 .015 .008
Est(3) -.859 017  .033 -.014 -027 .852 .893 1.000 .930 -.006 .011 .062 .083
Est4) -.856 .023 039 -.0168 -.037 .844 .886 .930 1.000 -.021 .019 .076 097
Ins(1) -.275 .013 -010 -.009 .012 .002 .004 -.006 -.021 1.000 .616 548 517
ins(2) -.312 .036 .028 -.013 -.020 .003 .003 .011 .019 616 1.000 .590 564
ins(3) -.319 .043 056 -.047 -.029 .010 .015 .062 .076 548 .580 1.000 539
Ins{4) -.322 037 046 -.037 -016 -.008 .008 .083 .097 517 .564 539 1.000

Fuente: Elaboracion propia (Resultados en SPSS).

Discusion

Algunos estudios sobre conductores han demostrado, que el estrés, afecta la
productividad y el desempefio de los trabajadores del volante (Bathija et al., 2014;
Lambarry et al., 2016). Asi, no es de extrafiar que el estrés se haya incluido como
uno de los factores en el modelo y que, en la medida en que incrementa, también
aumenta la probabilidad de incumplimiento en las entregas a tiempo. Sin embargo,
dado que el estrés es provocado por jornadas que no atienden de manera adecuada
las necesidades de descanso, la falta de capacitacion para conducir sus vehiculos
o por las condiciones laborales en las que se desenvuelven los trabajadores
(Lambarry et al., 2016); tratar de reducir el nivel de estrés es una tarea complicada,

ya incluye practicamente todas las categorias de las condiciones laborales.

No obstante, se sabe que parte importante de las condiciones laborales de los
conductores se encuentran determinadas por las caracteristicas del vehiculo en el
que desempefian sus actividades y que, a su vez, las caracteristicas del vehiculo
influyen de manera importante en la satisfaccion de los conductores (Ordaz et al.,
2007). Asi, dado que en México 88% de la flota vehicular tiene una antigliedad de
mas de veinte afios (DGAF, 2015a); es evidente el atraso en condiciones de
ergonomia, confort, ruido, seguridad y dispositivos tecnolégicos que facilitan la

conduccion; por lo que los vehiculos antiguos, no sélo afectan las condiciones
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laborales y la satisfaccidon de los conductores, sino que ponen en constante

desventaja la competitividad de las empresas.

Ademas, la satisfaccion comprende otras dimensiones adicionales a las
concernientes a los vehiculos; tales como las exigencias laborales, cuestiones
organizacionales, clima laboral, la remuneracion, la naturaleza de las tareas
realizadas y hasta situaciones personales. En este estudio, se evalué la satisfacciéon
de desde dos perspectivas: 1) la insatisfacciéon subjetiva, que evalua de manera
general los sentimientos y emociones de los conductores (variable fns) y; 2) la
satisfaccion con el ingreso (variable S/), que evalua bienestar o placer en relacién
al dinero que perciben los conductores por su trabajo. Asi, en el modelo se incluyo
la insatisfaccion subjetiva, ya que resulté significativa (P<0.01), y se excluyd la
variable relacionada a la satisfaccion con el ingreso, que no fue significativa
(P=0.735).

En general, se deduce que los choferes se encuentran satisfechos con sus ingresos,
aungue no con otras condiciones laborales que se relacionan directamente con los
incumplimientos de las entregas a tiempo; por lo que, se puede afirmar que a
mayores niveles de insatisfaccion mayor es el riesgo para incumplir en las entregas

a tiempo.

Por su parte, aunque la variable de satisfaccion en el ingreso no fue significativa y,
por tanto, no fue incluida en el modelo, se conoce que el ingreso de los choferes se
relaciona con la experiencia y la habilidad de conducir vehiculos mas grandes. Asi,
por ejemplo, un conductor de vehiculos con doble remolque obtiene mas ingresos,
que el de un remolque y, este a su vez, mayores ingresos que los de un camion
unitario. No obstante, el modelo muestra que los vehiculos que mueven mayor
cantidad de carga (con dos remolques T3S2R4), tienen mayor probabilidad de

incumplimiento en las entregas a tiempo.

Otros estudios indican que la razén de tasas de morir en un percance vial aumenta
con el tamafo del vehiculo, y se incrementa hasta 3.42 veces para los vehiculos

mas pesados (Berrones Sanz et al., 2017). Si bien, el modelo no profundiza en los
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accidentes, aunque si los contempla como incumplimiento en las entregas a tiempo,
los resultados concuerdan en el riesgo que el tamafo de los vehiculos (variable TV)

impone en la cadena de suministro.

Dado que los vehiculos mas grandes son mas eficientes en cuestiones de costos, y
utilizar las diferentes configuraciones vehiculares depende de la planeacion y
necesidades especificas -como el tamario del pedido o condiciones del mercado-
no es factible, sin previas consideraciones, utilizar vehiculos mas pequefos; por lo
que se debe promover la capacitacién y la promocion de la seguridad vial, de tal
manera que, progresivamente, los conductores tengan nuevas habilidades que
compensen las dimensiones de los vehiculos y disminuyan los riesgos en la cadena

de suministro.

Aungue el modelo planteado, para calcular la probabilidad de incumplimiento en las
entregas, no contempla de forma directa la jornada de trabajo, los dias laborados
por semana o el tiempo de descanso de los conductores; si incorpora dentro de las
variables con significancia estadistica el tiempo de transito programado, que es
parte del tiempo de trabajo, y calcula su mayor probabilidad de incumplimiento
(97.18%) en las entregas programadas a 36 horas (77=36). Durante ese tiempo, el
chofer realiza la entrega desde el origen hasta el destino, esta presente durante la
carga y descarga, se alimenta, descansa, duerme y recorre poco mas de mil

kilémetros.

En México, es comun que los choferes del autotransporte de carga trabajen por
destajo y bajo una laxa regulacion de las horas de conduccién que, ademas, no
contempla las horas de trabajo fuera del volante. A pesar de que las largas jornadas
de los conductores puede causar irritabilidad, fatiga fisica y mental, somnolencia
excesiva o insomnio, falta de atencion en el trabajo y accidentes de transito (Chun-
Chieh et al., 2010); se sabe que, en este pais, es una practica comun que los
choferes laboren hasta 76 horas por semana sin el debido descanso (Vargas, 2013).
En consecuencia, los efectos del tiempo de transito y las largas horas de trabajo, no
s6lo ponen en riesgo a los procesos logisticos a través de los incumplimientos de
las entregas a tiempo, sino que estan asociadas con efectos adversos para la salud,
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como las enfermedades cardiovasculares, la diabetes o la jubilacion por
discapacidad. (Van-Der-Beek, 2012).

Asimismo, a pesar de que varios estudios alrededor del mundo sefalan que la
actividad de conducir se encuentra entre las profesiones que tienen mayores
padecimientos y factores de riesgos asociados a su ocupacion (Bigert, 2004; Shin
et al.,, 2013), la condicién subjetiva de enfermo o no enfermo (Variable Enf) no
demostré significancia estadistica (P=0.276) y no fue considerada para el calculo

de la probabilidad de incumplimiento de transporte.

Por su parte, la derechohabiencia de Seguridad Social (Variable SS) si tuvo
significancia estadistica (P<0.01) y fue considerada para el calculo de probabilidad
de incumplimiento. Sin embargo, el porcentaje de choferes que disponen de estas
prestaciones es alto en comparacion con el registro del total nacional de los
trabajadores de transito terrestre, 63.12% para el caso de estudio contra 39.95% de
los conductores registrados en la encuesta nacional de ocupacion y empleo (INEGI,
2017). Es importante sefalar que, para este caso de estudio, la cifra se ve influida
por la cantidad de empresas con mas de treinta vehiculos, 17.31% contra 2.2% en
el total nacional (DGAF, 2015a); ya que, por el contrario de las empresas de tipo
hombre-camion, las empresas de mayor tamafio si ofrecen estas prestaciones a sus

empleados.

En consecuencia, tener el beneficio de la seguridad social (SS=1), representa que
el conductor es acreedor a una serie de privilegios, en los que se incluye el acceso
a los servicios de salud, vacaciones, aguinaldo, sistemas de pensiones, entre otros;
que garantizan cierta conformidad en las condiciones laborales. Asi, a pesar de que,
en muchos casos, como estrategia de evasion de cuotas patronales, la seguridad
social s6lo contempla el salario minimo y no la remuneracién real del conductor -por
lo que, en caso de jubilacion o incapacidad temporal o definitiva, sélo perciben una
minima parte del ingreso habitual- el carecer de la seguridad social (SS=0) es un
factor que participa en el calculo de la mayor probabilidad de incumplimiento en las

entregas a tiempo.
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Finalmente, en comparacién con otros modelos de regresion logistica, y a pesar de
gue tienen diferentes objetivos, se puede observar que, para explicar algunos
comportamientos, se incluyen algunas variables similares a las encontradas en el
modelo para predecir los incumplimientos en las entregas de transporte. Asi,
Martinez et al. (2015) para explicar la calidad de vida laboral, incluyé variables de
estabilidad laboral, carga fisica, salario y algunos otros estresores. Destaca la
similitud de las variables relativas al estrés y la carga fisica; también consideradas,
a traves de las variables Esty 7T, en los resultados del modelo de incumplimiento

de trasporte.

Ademas, al igual que en el modelo propuesto, ni en el trabajo de Martinez et al.
(2015) nien el de Villar et al. (2015) resulta significancia estadistica para la variable
remuneracion, a pesar de que el ingreso se correlaciona positivamente con las
condiciones subjetivas de trabajo; por lo que puede afirmar que el ingreso no es tan
importante como otras condiciones laborales para el comportamiento de los

trabajadores.

Por su parte, Villar et al. (2015) tampoco encontré significancia estadistica en la
region donde laboran sus empleados y, al igual que la variable zona de trabajo (Z7),
fue excluida del modelo final. Sin embargo, indica que en la satisfaccion influye la
autonomia de los trabajadores y; dado que, en el modelo de cumplimiento de
transporte, la variable propiedad del vehiculo (PV) representa la autonomia en el
trabajo, es posible considerar cierta contradicciéon entre ambos estudios. No
obstante, el estudio de comparacion se refiere a empleados administrativos,
mientras que el actual se basa en choferes; y la actividad de conducir ya lleva

implicita cierta autonomia en el trabajo.

Asi, a pesar de los diferentes objetivos de las investigaciones, los modelos de
regresién logistica, parecen ser una buena alternativa, para ser utilizados como
metodologias para explicar y predecir las relaciones entre las condiciones laborales

y el comportamiento de los trabajadores.
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CAPITULO VI. CONCLUSIONES

En términos generales, los estudios sobre la situacidon de los conductores de
camiones son escasos en comparacion con otros sectores industriales; y, la mayoria
de éstos, se han enfocado a determinar los efectos en la salud de los trabajadores,
principalmente cuantificando la prevalencia de padecimientos y lesiones. Dado que
el trabajo es un determinante de los procesos de salud/enfermedad y es una de las
actividades fundamentales en las que las personas se desarrollan fisica y
mentalmente, la falta de investigaciones sobre los conductores tiene una
importancia en si misma y, en México, la actividad de los conductores de camiones
de carga tiene una serie de exigencias y factores de riesgo que hasta ahora no han
sido estudiados a cabalidad. Es necesario profundizar en la trascendencia que
puede tener la gran cantidad de riesgos ergondmicos y psicosociales -tales como
estilos de vida, carga fisica, carga mental, satisfaccién laboral, personal y en el ocio-
asi, como las exigencias derivadas de la actividad, de la organizacién y de la division
técnica del trabajo, que imponen las condiciones laborales y de salud de este

colectivo laboral.

Por su parte, las investigaciones sobre choferes en el area de los negocios han sido
limitadas y no logran reflejar, ni las complejas transformaciones que ha
experimentado el trabajo de los conductores de camiones de carga, ni su impacto
en la cadena de suministro. Puede decirse que, a la fecha, la fundamentacion
tedrica es insuficiente, por lo que se requiere profundizar en el estudio de las
condiciones laborales de los choferes de camiones de carga, bajo el enfoque de la
productividad empresarial y, desde el punto de vista de la cadena de suministro,
analizar el problema tanto del grado de cualificacion al que se enfrentan las
empresas durante la contratacion de los conductores, como el efecto en los costos,
la eficiencia logistica, la calidad, el nivel de servicio y, consecuentemente, en la
competitividad empresarial. Asi, bajo la aseveracion de que, a mayores niveles de
precariedad en las condiciones laborales, menor sera el desempefioc de los
conductores y mayor sera el riesgo de afectar la funcionalidad del transporte y la

cadena de valor, se plantea la necesidad de determinar los factores que mas
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influyen en la conformaciéon de las condiciones laborales de los choferes del
autotransporte de carga; para medir, en el contexto de la cadena de suministro, el
grado de influencia en el desempefio del operador y en el nivel de servicio del
transporte. Se debe considerar que, la competitividad de las empresas del
autotransporte de carga y la de sus clientes, esta intimamente relacionada con el
nivel de satisfaccion de los choferes de camidn y, que esta, a su vez, se deriva de

las condiciones laborales que anteponen los mismos empresarios.

Asi, desde el punto de vista de la productividad empresarial, considerada como la
maximizacion de beneficios que los empresarios obtienen por el trabajo de los
conductores, parece contradictorio que siendo la demanda de choferes alta y los
salarios relativamente aceptables, sigue habiendo escasez de fuerza de trabajo en
este sector de la produccion. Sin embargo, el problema de la falta de conductores,
incluye a dos grupos de trabajadores, los que se encuentran ejerciendo y los
choferes potenciales. A pesar de que los conductores en activo se someten a una
de las profesiones que tienen mayores problemas de salud, la falta de trabajadores
se debe al incremento de la demanda de transporte y a que no se han podido
sustituir a los choferes que se retiran por jubilacion, mas que a los que cambian de
actividad. De esta forma, el problema reside en los conductores potenciales y la
manera de atraer a nuevos conductores. Asi, de acuerdo Costello y Suarez (2015),
es necesario, no solo aumentar la remuneracion y los beneficios econémicos de los
choferes, sino que, ademas, se debe lograr que, por un lado, pasen mas tiempo en
casa Yy, por el otro, mejorar la imagen de la actividad. Esto debido a que, los
conductores potenciales, a menudo dudan en aceptar un trabajo que requiere
mucho tiempo fuera de casa y a que la opinién publica de un conductor de camion,

tiene por desgracia una tendencia a ser negativa.

Asimismo, se plantea que los empresarios del autotransporte y los conductores
tienen la capacidad de tomar acciones para ayudar a mejorar sus condiciones
laborales y de salud, por lo que se deben promover estilos de vida saludable. Por
ejemplo, las empresas pueden utilizar planes y programas de intervencién sobre

salud en el trabajo, tales como una alimentacion sana o dejar de fumar; como lo
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indican algunos estudios donde se realizaron intervenciones y sesiones educativas,
gue dieron como resultado la mejoria en el consumo de alimentos saludables (Gill
y Wijk, 2004; Sequeira Arce, 2012). Todo esto, puede disminuir el nimero de
conductores obesos y los riesgos cardiovasculares, lo que reduciria los costos
sanitarios y los problemas operacionales debido al ausentismo por cuestiones de
salud/enfermedad. Ante la escasez de los choferes, la mejoria en las condiciones
laborales y de salud, ademas de ayudar a reducir los costos sanitarios y los
problemas operacionales, podrian servir de motivacién para que, otras personas, se
involucren en esta actividad y se conviertan en nuevos conductores profesionales;
comprensiblemente, seran necesarias estrategias de capacitacién para que pueden
operar los vehiculos con nuevas tecnologias. En general, las empresas tienen que
poner mucha atencién y recursos para ayudar con las deficiencias, ya que el
transporte por carretera puede impactar negativamente en las empresas, los

clientes, las externalidades y la economia en su conjunto.

Por otro lado, los conductores del autotransporte de carga no sélo se enfrentan a
las muertes y lesiones ocasionadas en colisiones de vehiculos, sino que, en
comparacion con el resto de los trabajadores, se exponen a mayores riesgos de
enfermedades y accidentes de trabajo; por lo que es una de las actividades mas
peligrosas en cuanto a padecimientos y factores de riesgos asociados a su
ocupacion. Los fallecimientos entre los conductores del autotransporte de carga
contribuyen sustancialmente al total nacional de muertes laborales (14.5%). La
mayoria de las fatalidades se presentan en conductores de camionetas de carga
(67.1%), aunque la razdn de tasas se incrementa con el tamafio del vehiculo, hasta
tomar un valor de en la razén de tasas de 3.4 para los tracto-camiones (RR=3.42,
IC 95% [3.19, 3.65]), por lo que se concluye que, a mayor tamafno del vehiculo,

mayor riesgo.

De esta forma, los resultados de esta investigacidén, pueden ser considerados para
regular la actividad de los conductores del autotransporte de carga, formular
politicas publicas, crear programas de sensibilizacion y capacitacion dirigidas a

reducir la morbi-mortalidad de los conductores. Sin embargo, se sugiere la
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necesidad de intervenciones especificas e investigaciones adicionales sobre las
principales enfermedades a las que estan expuestos, las areas anatdmicas que
usualmente se lesionan, las variables que indican altas probabilidades de muerte o
lesion, entre otros factores de riesgo. Asimismo, se resalta la necesidad de generar
informacion mas confiable y precisa entre las dependencias gubernamentales,
desagregando los diferentes vehiculos o subcategorias ocupacionales, de acuerdo
a su actividad, los vehiculos y otras caracteristicas que permitan crear indicadores

de mayor exactitud.

De tal manera que, se puede concluir que existe un consenso de la precariedad, en
la que se encuentran las condiciones laborales de los conductores de autotransporte
de carga y, por lo tanto, en la necesidad de mejorar las condiciones laborales, no
solo por los posibles impactos en la cadena de suministro y la salud/enfermedad de
los trabajadores, sino para evitar las externalidades, principalmente los accidentes
gue se generan. Asi, se prioriza la necesidad, -considerando la corresponsabilidad
de los conductores, con transportistas y embarcadores- de regular la jornada y el
tiempo de trabajo, como elemento fundamental para lograr un cambio integral en

las horas de conduccion y de trabajo, entre los camioneros.

Por otro lado, adicional a las regulaciones de transito, en cuanto a las horas de
conduccion y de trabajo, también se deben promover, las de caracter laboral. Cabe
sefalar que, estas regulaciones, ocasionaran costos operacionales, que pueden ser
compensados, con mejoras en la eficiencia en el transporte, o en la planeacion de
las érdenes y los ciclos de pedido; sin embargo, se recomienda estudiar el impacto
economico que, de manera inmediata, podria ocasionar en las empresas y sus
productos. No obstante, se indica que, a pesar de cualquier costo, se deben mejorar
las condiciones laborales; y se mantiene optimista en que, el ambiente politico y

economico del pais, permitira el cambio que se requiere.

Como punto siguiente, se establece que las condiciones laborales de los
conductores del autotransporte de carga, impactan en la cadena de suministro,
representadas en tres dimensiones principales: costos econdémicos, dafios
materiales y efectos negativos en la imagen del servicio, que originan la péerdida de
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clientes y costos de oportunidad. Asi, mejorar las condiciones laborales permitira
operaciones mas eficientes, ahorros en los costos logisticos, mayor calidad en el
servicio, menor rotacion de personal y competitividad en general; que puede

compensar los costos laborales -como la seguridad social y el pago de impuestos-.

No obstante, aunque la capacitacion es muy importante y se requieren politicas
publicas, de educacion formal, para formar nuevos conductores de autotransporte
de carga, la sensibilizacion de la importancia y las consecuencias de la actividad,
estimular el reconocimiento social, promover, en los conductores, la cultura
empresarial, la integracion y la identidad corporativa son fundamentales para
mejorar los aspectos conductuales de los choferes. Asi, se lograran mejoras en los
niveles de estrésy la satisfaccion de los conductores, con lo que no sélo disminuiran
los accidentes de transito, sino que se evitaran los robos, comportamientos

negativos y aumentaran la productividad.

Estas estrategias, deben de ir reforzadas con un sistema nacional de conductores,
en el gue se tenga registro de la actividad laboral, resultados de pruebas de drogas,
infracciones y accidentes de transito, similar al Drive-A-Check Report-. Con esto, si
bien es cierto que no se combate la escasez y que, los conductores cualificados,
podran seguir rotando entre las empresas que mejor les convengan; en la medida
gque se dignifique y sea atractiva la actividad, con mejores estilos de vida,
condiciones laborales y de salud, se lograra gue nuevas personas que se interesen

por la actividad y, asi, ir satisfaciendo las necesidades de personal.

Sin embargo, a pesar de que los diferentes grupos de conductores comparten riegos
y exigencias derivadas de su proceso de trabajo, sus condiciones laborales varian
de acuerdo a diferentes factores determinados por aspectos tecnologicos, sociales,
culturales, econdmicos y de regulacion, tanto en materia laboral como de transito,
por lo que algunas otras variables, no incluidas en el modelo de regresién logistica

de la entregas a tiempo, podrian resultar relevantes.

No obstante, las cinco variables utilizadas para el calculo de la probabilidad de

incumplimiento pueden ser consideradas dimensiones que engloban otros factores
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y se relacionan con otros padecimientos en las condiciones laborales y de salud,
tanto fisica como mental. Asi, por ejemplo, la variable TE (tamafio de empresa) se
asocia a la edad de la flota vehicular; ya que las empresas de mayor tamafio tienen
vehiculos con modelos menores a seis afios, mientras que las de tipo hombre-

camién tienen vehiculos con periodos de utilizacion superiores a los veinte afios.

En suma, para extrapolar el modelo a otro tipo de industrias, es necesario incluir
mayor cantidad de variables (demograficas, de salud, de trabajo y de organizacion,
entre otras), para descartar omisiones de factores o caracteristicas relevantes,
propias de ciertas industrias o productos, que puedan afectar las entregas a tiempo

y, por lo tanto, a la cadena de suministro.

Por otro lado, en el modelo para el calculo de la probabilidad de incumplimiento, dos
de las variables fueron declaraciones de los conductores, es decir, son de caracter
subjetivo. Se recomienda que se busquen metodos y pruebas objetivas para medir
y reducir el nivel de estrés, la insatisfaccion laboral y el resto de las variables

subjetivas.

Finalmente, a pesar de las limitaciones del modelo, los resultados muestran una
herramienta prometedora para proporcionar interpretaciones significativas que
pueden utilizarse para futuras mejoras en el desempefo de las empresas del
autotransporte de carga. De esta forma, se demuestra la importancia de las
condiciones laborales y la forma en que influyen en los incumplimientos de las
entregas a tiempo del autotransporte de carga; por lo que el modelo sera utilizado
para crear un modelo conceptual, que generalice en cualquier tipo de industria, el
impacto de las condiciones laborales en las entregas a tiempo y, por lo tanto, en la

cadena de suministro.
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TRABAJO FUTURO

Se sugiere la necesidad de intervenciones especificas e investigaciones adicionales
sobre las principales enfermedades a las que estan expuestos los conductores del
autotransporte de carga, las areas anatdmicas que usualmente se lesionan, las
variables que indican altas probabilidades de muerte o lesion, entre otros factores
de riesgo. Se pretende realizar una encuesta representativa a nivel nacional, de los
conductores del autotransporte de carga, de tal manera que se pueda evaluar desde
su punto de vista subjetivo y objetivo las condiciones laborales de los choferes, y la
vision de como ellos podrian, ser mas eficientes y contribuir a la mejora de las

actividades logisticas.

Por su parte, es necesario probar el modelo con otro tipo de industrias y empresas
de transporte por carretera, con diferentes productos y alcances geograficos. Por lo
gue se pretende promover la implantacién del modelo de entregas correctas con
otras industrias, de tal manera que se pueda comparar con los resultados obtenidos

y establecer un modelo general aplicable para todo tipo de industria.

Este modelo, planteara la necesidad de crear un Sistema de Evaluacion de Riesgos
para valorar el incumplimiento de las entregas a tiempo, y otros factores que, por
las condiciones laborales de los conductores, afectan la competitividad de las

empresas.

Se propone la utilizacién de modelos multifactoriales, en el que se analicen variables
concernientes a las condiciones laborales, y su relacion con las consecuencias en
la cadena de suministro; un caso especifico, por ejemplo, puede ser el estudio de
variables como el estrés, la insatisfaccion, el nivel de ingreso, la seguridad social, el
tiempo de conduccion, el tipo de empresa, entre otras variables consideradas
independientes, y la forma en que influyen en la generacion de incumplimientos en
las entregas a tiempo -variable dependiente-. Asi, se deben crear modelos
explicativos, que indiquen las interrelaciones y ayuden a detectar los factores de

riesgo para construir medidas de intervencion especificas, para prevenir y aminorar
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los efectos derivados de las condiciones laborales, en la salud de los trabajadores

y en la competitividad de la cadena de suministro.
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