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RESUMEN

La investigacion realizada, considera como principal objetivo: Determinar la eficacia de las
medidas preventivas para reducir los riesgos disergondmicos a los que estan expuestos
los conductores de transporte de concentrado de cobre de la empresa CESCODE S.A.

La investigacion tiene un enfoque mixto debido a que se recolectaron e interpretaron los
datos de los 10 conductores y consta de un alcance descriptivo ya que se evaluaron las
posturas de cada uno de ellos, para de esta manera diagnosticar el nivel de riesgo al que
se encontraban expuestos, se detectdé que habia exposicion alta y para la reduccién se
implementaron medidas preventivas.

Como resultado se obtuvo que las medidas preventivas que se implementaron lograron
reducir el nivel de riesgo de una manera favorable, esto se comprobé con la utilizacion de
la prueba de Wilcoxon, ya que en los resultados obtenidos se visualiza que hay una
diferencia estadisticamente significativa (Z = -2.848, p = .004), porque el valor “p” es menor
a .05.

Se concluye que el nivel de exposicion al que se encontraban expuestos los conductores
se logro disminuir, pasando de un nivel “alto” a “medio y bajo”, siendo 50% un nivel medio
y 50% un nivel bajo.

Palabras Clave: Riesgos disergonomicos, conductor, medidas preventivas, eficacia.




ABSTRACT

The research conducted considers as its main objective: To determine the effectiveness of
preventive measures to reduce disergonomic risks to which drivers transporting copper
concentrate from the company CESCODE S.A. are exposed.

The research has a mixed approach because the data of the ten drivers was collected and
interpreted and it has a descriptive scope since the positions of each one of them were
evaluated, to diagnose the level of risk in which they were found. they found. exposed, it
was detected that there was a high exposure and preventive measures were implemented
to reduce it.

As a result, it was obtained that the preventive measures that were implemented managed
to reduce the level of risk favorably, this was verified with the use of the Wilcoxon test, since
in the results obtained it is visualized that there is a statistically significant difference (Z = -
2.848, p =.004), because the "p" value is less than .05.

It is concluded that the level of exposure to which the drivers were exposed was reduced
from a "high" level to a "medium and low", being 50% medium level and 50% low level.

Keywords: Disergonomic risks, driver, preventive measures, efficacy.
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INTODUCCION

El siguiente trabajo de investigacion trata sobre la eficacia de las medidas preventivas para
la disminucion de los riesgos disergonomicos al cual se encuentran expuestos los
colaboradores de transporte de concentrado de cobre, tiene como antecedentes
investigaciones y diferentes articulos.

Una revista internacional de Madrid se enfocé en la importancia que tienen los riesgos
laborales en el area de trabajo, donde obtuvieron como principal riesgo, la postura que los
conductores adoptan durante la conduccidén, es por ello que proponen medidas de
prevencion, las cuales se centran en la minimizacion de los riesgos identificados, para de
esta manera poder mejorar el area de trabajo.

Asimismo, en Peru, en la provincia de Cajamarca, donde se realizé un estudio sobre los
riesgos disergondmicos con una muestra de ocho conductores, donde al aplicar el método
Rapid Entire Body Assessment (REBA), se obtuvo como resultado que el 50% de ellos
estan expuestos a riesgos disergondmicos muy altos.

Es por ello que el presente trabajo de investigacion tiene como objetivo principal determinar
la eficacia de las medidas preventivas para reducir los riesgos disergondmicos a los que
estan expuestos los conductores de la empresa CESCODE S.A. durante el ano 2022, para
lo cual se realizé una evaluacion de riesgos disergonomicos inicial que denominaremos el

pre test y una evaluacion posterior a la implementacién de las medidas preventivas que



denominaremos el post test, la evaluacion de riesgo disergondmico se realizoé gracias al
software REBA y la herramienta RULER, posterior a ello se halla la eficacia de las medidas

preventivas realizando un analisis estadistico comparativo entre en pres test y post test.



CAPITULO 1

GENERALIDADES

1.1. Problema de investigacion

La OIT (Organizacion Internacional del Trabajo), nos da a conocer mediante sus
estadisticas que, si se aplicara correctamente las medidas de seguridad, se podrian
llegar a socorrer 600.00 vidas en el afio. Se hace mencién que los costos econémicos
se ven incrementados debido a las enfermedades profesionales y los dafios que llegan
a tener los trabajadores, existe un promedio de 4% en las indemnizaciones que se
realiza ya que llegan existe una inasistencia en el trabajo. La OIT ideo un breviario en
el cual dio a conocer que en el Caribe y América Latina la enfermedad que mas destaca
es los trastornos musculo esqueléticos. [1]

Un estudio internacional especificamente en el pais México, se enfocd en los
conductores de transporte carga, indicando que un 14% presentan discapacidad,
siendo una de las causas principales los trastornos musculoesqueléticos relacionado
a las posturas que adoptan durante la conduccion. [2]

En un estudio Nacional en el departamento de Arequipa, se enfocaron en realizar una
evaluacion a los conductores, debido a los riesgos disergonomicos al cual se
encontraban expuestos, para ello utilizaron una muestra de 5 trabajadores, para la
evaluacion aplicaron el método Rapid Entire Body Assessment (REBA), obteniendo

como resultado que el 100% de la muestra no estan expuestos a un nivel medio de
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riesgos disergondémicos, por lo tanto, se concluye que se necesita la implementacion
de medidas preventivas o de control, con el propésito de aminorar la exposicién al
riesgo. [3]

La empresa CESCODE S.A, no es ajena a esta problematica, debido a que sus
colaboradores diariamente tienen como principal funcién el transportar cobre desde
Espinar a Matarani, realizando estas actividades en un promedio de 8 horas diarias,
en el transcurso de esas horas adoptan posturas inmaoviles al momento de conducir,
sin embargo, también realizan movimientos repetitivos con los brazos y los pies, al
momento de frenar y realizar los cambios de caja en los diferentes vehiculos. Siendo
estas actividades las principales fuentes de exposicion a riesgos disergonomicos,
estos factores a la larga pueden causar dafios irreparables en los colaboradores por
ello es por lo que se ha implementado medidas preventivas para minimizar.

La presente investigacion busco determinar la eficacia que tuvieron las medidas
preventivas implementadas, las cuales se enfocaron en disminuir los riesgos a los
cuales se encontraban expuestos los colaboradores.

1.1.1. Pregunta principal de investigacion

¢.Cual es la eficacia de las medidas preventivas para reducir los riesgos
disergonémicos a los que estan expuestos los conductores de transporte de

concentrado de cobre en la empresa CESCODE S.A.?

Objetivo general y especificos

1.2.1.0bjetivo general

Determinar la eficacia de las medidas preventivas para reducir los riesgos
disergondmicos a los que estan expuestos los conductores de transporte de

concentrado de cobre en la empresa CESCODE S.A. 2022.



1.3.

1.2.2.0bjetivos especificos

e Evaluar los riesgos disergondémicos a los cuales se encuentran expuestos los
conductores de la empresa CESCODE S.A aplicando el método REBA.

¢ Implementar las medidas preventivas para reducir los riesgos disergondémicos a los
que estan expuestos los conductores.

o Evaluar los riesgos disergonomicos después de la implementacion de las medidas
preventivas en los conductores.

¢ Analizar la eficacia de las medidas preventivas a través de un analisis estadistico.

Justificacion

El presente estudio se realiza con el fin de reducir los riesgos disergondmicos a los
cuales estan presentes en los conductores, debido a las posturas inadecuadas al
momento de la conduccion (semi trailer y remolcador) en la ruta Espinar-Cusco a
Matarani-Arequipa, esto ocasiona que los conductores tengan molestias y dolores de
espalda, calambres y tension muscular. Para la minimizacion de los riesgos
disergondémicos primero se realizara una preevaluacién y una post evaluacion para
posteriormente medir la eficacia que tendran las medidas preventivas que se
implementaran.

Legal: Para la empresa es importante cumplir con la base legal, para que asi no
existan sanciones, por ello los del area de seguridad siempre estan pendientes de
mantener todos los documentos actualizados vy llevar una correcta administracion de
ellos.

Econdmico: Es esencial el aporte ya que, al aplicar las medidas preventivas en los
conductores, se va a contribuir en mejorar las condiciones de trabajo, por lo tanto, se
va a conseguir un mejor rendimiento y se va a disminuir en los gastos que generarian

los riesgos disergondmicos.
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Social: Esta investigacion es significativa porque la empresa se preocupa, es
responsable y esta comprometida en velar por el bienestar de sus colaboradores.

Esta investigacion se basara en evaluar la eficacia de las medidas preventivas las
cuales ayudaran en la reduccion de los riesgos disergonémicos dentro de la empresa

CESCODE S.A.

Alcance y Limitaciones

1.4.1.Alcance

El presente estudio se llevo a cabo en la empresa CESCODE S.A. que se dedica al
transporte de concentrado de cobre, para nuestra investigacion seleccionamos la
actividad de conduccion ya que esta actividad se realiza diariamente en la ruta Espinar-
Matarani, en la ruta en mencion se avaluaron las posturas que adoptan los 10
conductores que fueron participes de esta investigacion.

1.4.2.Limitaciones

Para el presente estudio se conté con la limitacién del tema de la coyuntura actual
generada por el SARS-CoV-2, ya que durante el estudio no se pudo realizar
capacitaciones en lugares cerrados y por lo antes mencionado no se hizo uso del
caidn multimedia, es por ende que se realizé las capacitaciones en lugares abiertos y

con materiales de apoyo (impresiones).
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CAPITULO 2

FUNDAMENTACION TEORICA

Marco Legal

o Ley Seguridad y Salud en el Trabajo 29783 y su modificatoria 30222.

e LaleyN.°28256, Ley que regula el Transporte Terrestre de Materiales y Residuos
Peligrosos, y el Decreto Supremo N. © 021-2008-MTC.

e D.S. N°006-2012-TR, Decreto supremo que aprueba la Ley de Seguridad y Salud
en el Trabajo.

¢ D.S. N°016-2016-TR y su modificatoria el Reglamento de la Ley N°29783, Ley de
Seguridad y Salud en el Trabajo, aprobado por el D.S. N°005-2012-TR.

e Decreto Supremo 024-2016-EM, reglamento de seguridad y salud ocupacional en
mineria y su modificatoria el D.S. 023-2017-EM.

e Resolucién Ministerial N. ° 375-2008-TR, Norma Basica de Ergonomia y de

Procedimiento de Evaluacion de Riesgo Disergonémico.

Eficacia de las Medidas Preventivas

2.2.1.Eficacia

Esta dirigida netamente a la organizacién y sus miembros, ya que si existe un trabajo
en conjunto y realizan sus actividades de manera eficaz se obtendran beneficios,

mejoras y mas oportunidades para todos, [4]
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2.4.

Por otro lado, Adrien realiza una comparacién de la eficacia con una metafora donde
nos indica que los sistemas de una organizacion se interrelacionan unos a otros, con
el fin de que todos los que forman parte de la organizacién estén satisfechos. [5]
2.2.2.Medidas Preventivas

Segun, Cabaleiro la prevencion debe de ser aplicada en todas organizaciones que
involucre a todo el personal. [6] Se comienza con la planificacion y se debe programar
en un tiempo o periodo determinado y debe darsela prioridad en la ejecucion en
relacion con los riesgos altos identificados, a la cantidad de colaboradores que estén
expuestos o se involucren con la actividad, las medidas preventivas deben buscar

minimizar o eliminar los riesgos presentes en la organizacion. [7]

Conducta Humana

El comportamiento siempre ha sido un misterio, porque cada ser humano se comporta
de manera diferente, por diferentes causas que son desconocidas o porque tenemos
distintas respuestas inesperadas. [8]

Segun un grupo de colegas es importante buscar, comprender y predecir el
comportamiento de las personas, para de esta manera poder crear nuevas condiciones

para la persona se dirija en una buena direccion. [9]

Seguridad y Salud en Trabajo

Segun Ryan el tema de salud implica varios temas que incluye el bienestar (fisico,
psicolégico y social), cabe resaltar que cada persona tiene un don para poder realizar
sus actividades de manera habitual. [10]

Efrain indica que la seguridad va de la mano de la prevencion y del informar a la
gerencia sobre cualquier evento que ocurra. Se debe de realizar un analisis para

prevenir danos y disefiar programas de prevencion. [11]
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2.7.

Enfermedad ocupacional

Sven dice que una enfermedad ocupacional no es en su totalidad generada por el
trabajo, que este punto incluye varios factores, pero que las enfermedades se agravan
debido al trabajo rutinario. [12]

Por otra parte, William indica que la enfermedad ocupacional es un poco dificil de
distinguir de las enfermedades comunes debido a que pueden ocurrir por distintos
factores, pero que si se puede lograr si se utilizan todos los principios y técnicas de

evaluacion. [13]

Riesgo

Segun normativa legal nacional, riesgo es la probabilidad de que muchos casos el
peligro se dé a conocer o se materialice en distintas situaciones de trabajo, pudiendo
generar posibles dafios a la gente, a los equipos, a los materiales o al medio ambiente.

Sin embargo, existe una infinidad de riesgos, uno de ellos relacionados a la ergonomia.

Ergonomia

Segun Rodriguez la ergonomia es un conjunto de ciencias, las cuales buscan asegurar
el bienestar del trabajador y mejorar su rendimiento. También indica que es un estudio
que involucra al trabajador y su entorno. [14]

Por otro lado, un grupo de companieros dice que la ergonomia se enfoca en descubrir
el nivel de exposicion ergondmica y que cada evaluacion se debe realizar segun el
puesto que cada colaborador tiene, debido a que todos realizan diferentes actividades,
dentro del puesto en el que se ubican. [15]

2.7.1.Clasificacion de la ergonomia

Segun Obregdn, menciona que la ergonomia se divide en 3 grupos: [16]



2.8.

¢ Ergonomia fisica

Se basa en las caracteristicas que cada individuo posee fisicamente, se realiza un
analisis de las actividades fisicas que realiza el individuo en su trabajo, por ejemplo:
posturas, manejo de materiales y los movimientos repetitivos. [17]

e Ergonomia cognitiva

Llaneza dice que es una disciplina la cual tiene como objetivo el mejorar la relacion
que existe entre la persona y la maquina. Es también llamada ergonomia informatica,
esto abarca todo lo que son las redes y programas ergonémicos. [18]

e Ergonomia organizacional

Tiene un enfoque el cual es el resolver inconvenientes y disefiar interfaces, también
es denominada macro ergonomia ya que expande los principios ergonémicos a toda
la organizacién. [19]

Pero Obregon también indica que la ergonomia puede clasificarse segun el enfoque
de especializacion que se analice, por lo tanto, se incluye en la clasificacion a: [16]

¢ Ergonomia ambiental

Segun Pico esta ergonomia se enfoca en el analizar los factores ambientales al detalle.
Para ello se consideran tipos de ambientes los cuales son el térmico, acusticos,
mecanico, entre otros. [20]

e Ergonomia temporal

Segun este estudio analiza y se enfoca en el tiempo, ya sea en horarios o turnos que

tiene el operador, también incluyen aqui los descansos. [21]

Riesgo Disergonémico.

Conjunto de atributos de la labor que se realiza o también relacionadas al lugar de
trabajo, que dan paso en muchos casos a incrementar la posibilidad de que el
colaborador, genere una lesion o dafo. Considerando también algunos factores que

tienen relacion con la manipulacion manual de cargas, posturas forzadas, esfuerzo
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excesivo y también movimientos repetitivos. En conclusion, los riesgos disergonémicos
vienen hacer todos los factores inadecuados que guardan relacién entre hombre y
maquina, que también van relacionados con la ubicacion ya sea de la maquina o el
colaborador, el tema del disefio de la maquina o el modo de operacién por parte del
colaborador, ademas factores como también algunos factores como las condiciones

del entorno y el entorno de trabajo. [22]

Métodos de Evaluacion Ergonémica.

Existe una infinidad de métodos para realizar estas evaluaciones y también se cuenta
con la pagina online de Ergonautas, que te da la relacion de métodos que se puede
utilizar segun la necesidad del problema a evaluar, esta pagina te da criterios de facil
compresion, ademas de ello, esta pagina es la mas conocida, difundida y contrastada
por distintos ergbnomos. [23]

Los principales métodos son:

e Método REBA

¢ RULA

e OWAS

e Evaluacion postural rapida

Finalmente, el método de evaluacién ergondmica dependera del factor de riesgo que

se quiera valorar.

2.10. Método REBA

Método, que se enfoca en la exploracion, ya que evalua las posturas en la practica
(En el desempeno del trabajador), es un complemento del conocido método RULA,
guardan una diferencia en la evaluacion de las extremidades inferiores. [24]

REBA, a comparacion de otros métodos que evaluan la carga postural, este método

es mas completo y tiene mayores ventajas. [24]



CAPITULO 3

ESTADO DEL ARTE

En un articulo del ano 2017, mencionan que los trabajadores que se dedican a la actividad
de conducir estan expuestos a riesgos de alto potencial, es por ello que en el articulo
buscan evaluar ergondmicamente los fundamentales riesgos a los cuales estan expuestos
los 100 conductores escogidos, el muestreo es de tipo no probabilistico, descriptiva, de
disefio cuasi—experimental, donde su metodologia se basa en tres pasos, comenzando con
la identificacion, para posteriormente pasar con la evaluaciéon de riesgos en los
colaboradores(conductores), como segundo paso, con ayuda de un médico, se utilizd una
encuesta con la finalidad de dar con las condiciones anormales con mayor potencial,
encontrandose los TME, trastornos gastrointestinales, diabetes y las alteraciones
cardiovasculares como las mas resaltantes, segun lo mencionado podemos decir, que los
riesgos disergonémicos estan dentro de uno de los riesgos de gran potencial. [25]

En el presente articulo se realiza una identificacion y verificacion del nivel de prevalencia
de lesiones generadas por la exposicion a los riesgos ergonémicos en conductores, en
base a informaciones e investigaciones anteriores, en sus resultados obtienen que los
conductores adoptan posturas sedentes por un tiempo extenso, movimientos repetitivos y
el escaso descanso en algunas ocasiones, estos factores contribuyen y dan paso a las

lesiones como lumbalgia, dorsalgias, algias cervicales y tirantez de cuello. [26]
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Una investigacion realiza sobre los riesgos ergonémicos con el fin de buscar posibles
medidas preventivas en base al analisis de la principal parte afectada por estos riesgos, se
realizdé a través del analisis de informaciones pasadas, revistas, libros, paginas web y
publicaciones oficiales, se pudo concluir el trabajo con el analisis ergonémico en labores
de carga y descarga, que vienen hacer las actividades muy habitualmente relacionadas
con la actividad de conduccion, donde mencionan que la principal parte del cuerpo mas
afectadas por estos trastornos o exposicién a los riesgos ergondémicos son la columna
vertebral. [27]

En un articulo su objetivo es el buscar la calidad laboral a través de una serie de procesos
de gestién que se enfocan en el talento humano en el area de transporte, con un tipo de
investigacion cuantitativa de tipo descriptivo, ya que se busca identificar y analizar la clase
de vida que llevan con una muestra de 468 colaboradores (conductores), se hizo uso de la
técnica de recoleccion y analisis de distintas informaciones, como la revision bibliografica,
la escala de actitudes tipo Likert y una encuesta de auto reporte de morbilidad sentida, al
obtener los resultados estos fueron analizados por medio de un programa estadistico IBM
SPSS, donde se tuvo resultados indicando que el 79,3% muestran la presencia de dolores
fisicos que afectan la salud de los trabajadores en la parte lumbar. [28]

En el siguiente articulo menciona que en la Union Europea en el transporte en las ultimos
afnos, se implementé algunos objetivos para este pais, ya que buscan mejorar en el tema
de transporte en el ano dos mil cincuenta, es por ello que el articulo busca averiguar sobre
los problemas musculo esqueléticos, donde se basa a estudiar los asientos de los
vehiculos, para buscar la comodidad de los conductores, del siguiente aporta a nuestro
trabajo de investigacion sobre el estudio de los asientos de los colaboradores. [29]

De acuerdo con Nelly quien realizé un estudio a los ayudantes de la Compactadora, el cual
tuvo como propdsito determinar la exposicion a riesgos disergondmicos. Para ello utilizaron
el software R.E.B.A., con el fin de recolectar la informacion de posturas para analizarlas,

donde la poblaciéon fue de 40 pero la muestra fue de 10 donde se considerd las actividades
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que realizan. Constataron que el 50% esta en un nivel disergondmico alto y muy alto, para
lo cual se implementaran los programas preventivos. [30]

El estudio que realizaron en México a unos trabajadores(conductores) de transporte de
carga tiene como finalidad el analisis de las lesiones, enfermedades y accidentes. Tomaron
en cuenta 3 fuentes donde encontraron que los trabajadores de carga tienen un mayor
riesgo de morir. Dando como resultado que la invalidez es un riesgo principal, concluyeron
que el conducir vehiculos de carga es una actividad muy peligrosa. [2]

El articulo que realizaron un grupo de colegas fue un analisis en las plantas industriales de
Ecuador donde se tuvo como objetivo el comprobar la exposicibn a riesgos
disergondmicos. Aplicaron un cuestionario sobre sintomas en base a la postura, obtuvieron
una muestra finita, pero evaluaron a 411 colaboradores. Como resultado obtuvieron que la
lumbalgia tiene un porcentaje (17.69%) el cual es mas alto que otras lesiones, para ello
propusieron programas de biometria postural para la mejora de los trabajadores. [31]

De acuerdo con el estudio que ejecutaron a los conductores del municipio de Planadas,
donde tienen como propdsito evaluar la fatiga. Tomaron un muestro a 144 conductores
donde utilizaron pruebas de patrones de Yoshitake y un cuestionario para valorar los
parametros. Como resultado obtuvieron que 61.4% tiene fatiga fisica, debido a los horarios
extensos y la sobre carga postural, ellos se enfocan en disefiar mecanismos de prevencion.
[32]

El estudio realizado por Clara fue sobre las enfermedades en los conductores, para ello
ejecuto un cuestionario Nérdico, como también el método conocido R.U.L.A., para detectar
la exposicion a cargas musculo esqueléticas que producen lesiones a los conductores.
Como resultado se tuvo que el 46.36% sintieron en alguin momento sintomas y que el
74.5% presenta desordenes los cuales son musculo esqueléticos. Se concluye que
mediante la propuesta de estrategias se podra disminuir las enfermedades laborales en los

conductores. [33]
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En una investigacion, sobre el analisis de riesgos ergonémicos en una empresa del rubro
de Concreto Nacional, se realizo el uso del método RULA, consiguiendo medir el nivel de
riesgo disergondmico en los trabajadores. Teniendo como valores desde el numero uno
hasta el siete que dan a conocer los distintos niveles de riesgo, del presente trabajo de
investigacion podemos rescatar el uso del método RULA y la manera de cuantificar. [34]
En una revista de Madrid, en un articulo relacionado a los riesgos de trabajo en
conductores, mencionan los principales riesgos y llegan a proponer medidas de prevencion
que buscan eliminar o reducir los riesgos identificados, este articulo busca promover las
buenas practicas, con la finalidad de buscar la mejora continua, mediante la concientizacion
y sensibilizacion con la finalidad de buscar una cultura de la seguridad. El presente articulo
aporta a nuestro trabajo de investigacion en las recomendaciones para buscar la mejora
continua. [35]

En relaciéon con nuestro trabajo, se tiene como referencia un estudio relacionado a los TME
de los colaboradores(conductores) que transportan personal, donde se hizo uso del
cuestionario INSHT y también los métodos R.U.L.E.R. y R.E.B.A., para conocer el nivel de
riesgos en la relacién a la postura que adoptan los colabores, en el siguiente estudio se
determind que el cien por ciento de la muestra estan expuestos a un nivel de riesgos medio.
[36]

En un trabajo relacionado a nuestro tema, que trata sobre la manipulacion manual de
cargas y como también la carga postural, donde se realiza un evaluacién de riesgos en
diferentes areas de trabajo como envasador, paletizadora y operario agricola, donde se
analizan los factores potenciales que puedan causar de dafos laborales, indicando que
estos factores causan una baja productividad, como consecuencia de que el personal no
se encuentre en su zona de confort, la herramienta que se utiliza es el REBA, teniendo
como resultado que los trabajadores se encuentran a un nivel de riesgo medio y que una

de sus propuestas para mejorar este nivel de riesgo es la rotacion de personal. [37]
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Ademas, un grupo de investigadores realizaron un estudio en “Métodos de Evaluacion
Ergondmica para los puestos de trabajo de los Choferes de transporte” cuyo propdsito es
abordar las diversas consideraciones que se tienen en cuenta al realizar una evaluacion
ergonémica a los trabajadores, el enfoque utilizado es descriptivo de una revision
bibliografica. Los resultados se definieron durante el periodo de observacion y el registro
de estado se determind a la frecuencia de muestreo. Para hacer observaciones, puede
tomar fotos o videos desde puntos de vista adecuados. Finalmente, los autores concluyen
que las situaciones anteriores no son del todo consistentes con las encontradas por los
conductores, si es que este es un método que puede ser utilizado para evaluar algunas de
las malas posturas de los conductores, ya sea en autobuses, vehiculos personales u otros
elementos relacionados con la conduccién. [38]

Chacon realizd una investigacion la cual traté de evaluar los riesgos disergondmicos, para
ello utilizo un enfoque cuantitativo. Para su evaluacion tuvo una muestra de 76
trabajadores, aplico el Cuestionario Nordico, el método LEST y el método REBA, como
resultado obtuvo que existen factores de riesgos, los cuales son la flexion movimientos
repetitivos y cambios de postura de manera brusca. Al finalizar concluyo que las partes
mas afectadas del cuerpo son las manos, la espalda y hombros. [39]

Un grupo de colegas desarrollo una investigacion la cual se basé en evaluar e implementar
medidas preventivas y correctivas para que asi tengan un manejo correcto de los riesgos
a los cuales se encontraban expuestos sus colaboradores, ellos utilizaron el método
descriptivo. Para el analisis de los riesgos por movimientos repetitivos implementaron en
modelo OCRA. Como resultado obtuvieron que el riesgo en el lado izquierdo es medio y
tiene un promedio de (5.7), pero en el lado derecho es alto y tiene un promedio (10.4). Por
lo cual proponen que las jornadas laborales sean rotativas. [40]

Un grupo de profesionales realizaron una investigacion la cual se enfoca en la evaluacion
ergonomica en los puestos de trabajo, ellos optan por un enfoque descriptivo ya que se

basan en revisiones bibliograficas. Para ello como evidencia tomaron fotografias y
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grabaron videos. Finalmente concluyen que las diversas informaciones que obtuvieron no
son del todo confiables, pero que si ayuda para la evaluacion de las posturas erradas. [41]
Un grupo de tres colegas realizaron un estudio el cual se traté de trastornos
musculoesqueléticos en los trabajadores los cuales utilizan vehiculos motorizados, tuvieron
un enfoque cuantitativo y descriptivo transversal. Su muestra fue de 300 trabajadores.
Obtuvieron como resultados que el dolor en la zona lumbar fue uno de los principales
sintomas que presentaron el cual afecto al 82.7% de los trabajadores. Finalmente
concluyeron que existe una alta exposicion a trastornos musculoesqueléticos. [42]

Obando y Maldonado, realizaron una investigacion la cual se enfocé en el diagnostico
ergondmico de las posturas y en la evaluacion del riesgo ergondmico, para lo cual utilizaran
el método REBA, RULA y OCRA, para de esta manera puedan evaluar los riesgos y las
lesiones en los operarios, su enfoque fue descriptivo, su muestra consta de 10 operarios.
Como resultado obtuvieron que los métodos que utilizaron mostraron un valor significativo
bilateral de 0.05. Al finalizar concluyeron que los operarios estan expuestos a un nivel de

riesgo alto. [43]
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CAPITULO 4

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

4.1. Segun su enfoque
El presente estudio eficacia de las medidas preventivas, tiene un enfoque mixto,
debido a que se realizé mediante una recoleccion de datos para el pretest y post test
de la evaluacion de riesgo, para posteriormente estadisticamente cuantificar y

determinar la eficacia de las medidas preventivas. [44]

4.2. Segun intervencion
Es una investigacion aplicada en vista que se busca disminuir los riesgos

disergonémicos al implementar las medidas preventivas. [45]

4.3. Alcance de la investigacion
El estudio presenta un alcance descriptivo porque se realizara una evaluacion de las
posturas con el software REBA, para implementar medidas preventivas y de esa
manera buscar reducir los riesgos disergondmicos para finalmente analizar la eficacia

de las medidas preventivas.
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4.4. Técnicas e instrumentos

4.5.

4.6.

4.4.1.Técnicas

Para el siguiente trabajo se utilizaron las siguientes técnicas:

e Observacion: se observd minuciosamente las posturas que adoptan cada uno de
los conductores, durante el Pre test y Post test.

¢ Analisis: Se analizé los angulos de la postura que adoptan.

4.4.2.Instrumentos

o Software R.E.B.A.: Para evaluar la exposicion a riesgos ergondmicos.

o Camara fotografica: Para capturar las posturas.

¢ Ruler: Para medir los angulos.

e Jerarquia de controles: Para implementacion de medidas preventivas.

o Estadistico SPSS (prueba de Wilcoxon): Para determinar la eficacia.

Disefio de investigacion
Es un disefio no experimental debido a que se describe cada una de las variables y
porque enfoca en analizar la eficacia de las medidas preventivas con el fin de minimizar

los riesgos disergondmicos. [46]

Descripcion de la investigacion

El siguiente trabajo se desarroll6 de la siguiente manera:

¢ Se realizé la captura de datos (fotografias) en campo, durante la jornada de trabajo
en la ruta Espinar-Cusco a Matarani-Arequipa, a esta evaluacién inicial
denominaremos el Pre-Test.

¢ Se realizo la evaluacion de angulos en las fotografias con la ayuda de la herramienta
RULER.

e Se analizo los datos del obtenido de la evaluaciéon del Pretest.
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4.7.

4.8.

4.9.

e Continuando, se implementé las medidas preventivas como los controles
administrativos.

o Luego se realizé la evaluacion con el método REBA, después de la implementacion
las medidas preventivas, que denominaremos el post test.

o Se realizé la evaluacion de los angulos en las fotografias con ayuda de la
herramienta RULER.

e Se analizé los datos obtenidos de la evaluacién del post test.

o Posterior a ello se realizo el andlisis estadistico en relacion con el Pretest y Post

test, con el método estadistico Wilcoxon.

Poblacion
El estudio se realizé6 a 10 trabajadores (conductores) a los cuales se les evalu6 y
realizo un seguimiento donde se obtendran diferentes resultados de cada uno de ellos.

[47]

Muestra
En nuestra investigacion nuestra muestra sera toda nuestra poblacion ya que

trabajaremos con todos los conductores.

Operacionalizacién de variables

En la siguiente tabla 1, se visualiza nuestra variable independiente y dependiente, las

dimensiones, indicador, escalas y los instrumentos a utilizar.
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Tabla 1. Operacionalizacion de variables.

VARIABLE |DIMENSIONES | INDICADOR E\?XI‘_“(')'QE%E INSTRUMENTO
*Procedimiento
de verificacion
de asientos
*Programay

| .. | Jerarquia de Control procedimiento
mplementacion . .| de
controles | Administrativo o
capacitaciones
*Programa de
) pausas activas
Medidas Campafia
preveptivas ergonémica
. (Varlat_)le Diferencia
independiente) significativa si
el valor “p”
Diferencia es: i
Estadistico
Eficacia porcentual , p= '95 SPSS (prueba
pre-Testy | Diferencia no de Wilcoxon)
post Test | significativa si
el valor “p”
es:
p>.05
Inapreciable 01
Riesgos Bajo 02 a 03 *Herramienta
Disergonomicos Evaluacioén de RULER
(Variable la carga *Software REBA
dependiente) postural *Camara
Medio 04 a 07 fotografica
Alto 08a10

Fuente: Propia




CAPITULO 5

DESARROLLO DE LA INVESTIGACION

5.1. Datos de la empresa.
La empresa CESCODE S.A., brinda servicio de transporte de concentrado de cobre,
tiene en el rubro 14 afos, se encuentra ubicada en Espinar.
La empresa cuenta con diez conductores con contrato permanente, los cuales cumplen
la funcién de realizar el transporte, la empresa cuenta con diferentes unidades cuyas

marcas se visualizaran en la figura 1:

@m Y 0
KENWORTH WA

Figura 1. Marcas de unidades.
Fuente: Propia

5.1.1.Actividad que realiza la empresa

En la actualidad la empresa a estudio realiza sus operaciones en 3 dias, el primer dia
gue es netamente carguio de concentrado, el segundo que es el transporte de Espinar-
Cusco a Matarani-Arequipa como también el des carguio de concentrado de cobre y

el tercer dia el lavado y salida de las unidades convencionales.
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5.2. Desarrollo de la metodologia.

Codificaciéon de la muestra

Para el desarrollo de la presente investigacion se realizé una codificacion a la muestra,

de la siguiente manera:

Se menciono a los colaboradores del 1 al 10, con la inicial de “cond” de conductor

mas la numeracién correspondiente del 001 al 010 y posterior a un guion las iniciales

del apellido paterno, apellido materno y nombres, quedando de la siguiente manera

Cond001-GCO, se realizé el mismo procedimiento para los 10 colaboradores, como

se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 2. Codificacion de la muestra.

Conductor 1 Cond001-GCO 1.69m 45
Conductor 2 Cond002-QYG 1.67m 47
Conductor 3 Cond003-CMJ 1.73m 48
Conductor 4 Cond004-HFJC 1.68m 42
Conductor 5 Cond005-CSJ 1.63m 45
Conductor 6 Cond006-APSJ 1.60m 40
Conductor 7 Cond007-PCYW 1.71m 42
Conductor 8 Cond008-PHDV 1.68m 43
Conductor 9 Cond009-CCCNM 1.69m 48
Conductor 10 Cond010-CYJ 1.69m 47

Fuente: propia
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En la tabla mostrada se observa las codificaciones de los diez conductores, como
también los datos como la talla y edades, del total de la muestra.

Analisis visual de las posturas de los conductores.

Como primer paso para realizar el desarrollo de la investigacién, se comenzé con
observar de manera fija a los conductores los cuales conducen en la ruta de Espinar-
Matarani.

Observacion a las posturas que adoptan los conductores:

En la siguiente figura 2 se observa a un conductor realizando sus actividades de
conduccion, donde se puede deducir algunos factores que contribuyen a que el
conductor no adopte una buena postura, una de ellas es el desconocimiento de las
cualidades que tienen los asientos de las unidades y por otro el desconocimiento de
las consecuencias que puede contraer al adoptar una postura inadecuada, al realizar
la inspeccion de las unidades y enfocandonos a cual es el factor que contribuye a que
los conductores adopten una mala postura, se pudo observar que el conductor sube a
su unidad y al momento de subir a su unidad no realiza el ajuste del asiento de acuerdo
a su estatura, simplemente sube a su asiento, agarra el timon y coloca sus pies en el

pedal, sin realizar el ajuste correspondiente.
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Figura 2. Postura inadecuada del conductor 1
Fuente: Propia
También se observara en la figura 2, que el espaldar del asiento se encuentra a una
distancia considerable de la espalda por otro la distancia del asiento que influye en los
pies y brazos del conductor, ya que esto hace que el conductor hace el esfuerzo de
estirar los brazos y las piernas para poder alcanzar tanto al timén como a los pedales.
En la siguiente figura 3, podemos observar a un conductor realizando su actividad del
dia a dia, donde podemos también deducir en base a la observacién algunos factores
que contribuyen a que el conductor adopte una mala postura, en la imagen también se

puede deducir que el conductor al subir a su unidad no realiza el ajuste del asiento.
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Figura 3. Postura inadecuada del conductor 2
Fuente: Propia

En la figura 3, mostrada, se puede observar que entre el espaldar del asiento y la
espalda del conductor hay una distancia y en base a lo observado se indica que el
conductor, al momento de subir a su unidad, se coloca el cinturén de seguridad y de
inmediato coloca los pies en los pedales y las manos en el timén, el conductor en
ningun momento antes de conducir realiza el ajuste a su asiento de acuerdo con su
estatura y comodidad.

En la observacion realizada a los 10 conductores se observé que uno de los factores
que contribuyentes a las malas posturas es el desconocimiento de las cualidades del
asiento ya que estos cuentan con botones ajustables a la estatura del conductor que
es parte del control de ingenieria que la misma unidad ofrece, pero los conductores
desconocen, otro de los factores es la cultura de conducir de parte de los conductores,

ya que tienen la costumbre de conducir adoptando posturas inadecuadas.
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5.2.1.Evaluacioén aplicando el método Rapid Entire Body Assessment (REBA)

Para realizar la primera evaluacion (Pre Test) con el método REBA, se empezd
ingresando a la pagina de Ergonautas, donde se cred una cuenta y se procedio
ingresar, en la figura 4 se observara que al ingresar nos aparecieron los distintos

métodos y herramientas:

Erponaitis

Bienvenido a § Ergoniza ®

& hoceso tiecto a miados v

# Hemamentas "

F
.
AF
&,
&
F

=
PO Q@ OO

Figura 4. Pagina de Ergonautas
Fuente: [24]

En la figura 4, mostrada se observa la pagina de Ergonautas, donde tenemos acceso
directo a los diferentes métodos, como es el caso del método REBA, al costado se
observan algunas herramientas como es el RULER, que se utilizaran en la presente
investigacion.

Como primer paso se utiliza la herramienta RULER, se inserta una por una las
fotografias capturadas de los conductores tal como se muestra en la figura 5 y luego

se observaran los angulos en la parte de abajo.
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B RULER

Angulos: E-‘ = “

Figura 5. Uso de la herramienta RULER
Fuente: [24]

En la siguiente figura 5, observamos que la herramienta RULER, facilita que tomemos
los angulos del cuello, tronco, brazo, antebrazo, piernas y mufecas, para de esa
manera tener la imagen para poder analizarla con el método REBA.

Una vez que se obtiene la imagen con los angulos determinados, como se observa en

la siguiente figura 6, esto se realizara para cada conductor:
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Angulo Cuello: 30° Angulo Tronco: 23° Angulo Pierna:107°

Angulo Brazo: 64° Angulo Antebrazo: 147° |Angulo Mufieca: 23°

147

23’

%

Figura 6. Analisis de angulos de la postura del conductor (Pre test).
Fuente: [24]
En la figura 6, mostrada podemos observar que se determind los diferentes angulos
del cuello, tronco, pierna, brazo, antebrazo y mufieca, gracias a la herramienta RULER.
Posterior a ellos se procede a ingresar al método REBA, teniendo en cuenta las
imagenes con los angulos determinados, al ingresar a dicho método nos aparecera la

siguiente ventana en la figura 7 se observara lo antes mencionado:
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BE Datos de la Evaluacitn

Tipo de evaluacion @

® § Un Gnico lado del cuerpo ) d Dos lados del cuerpo

Introduccion de datos

a5 plernas. o fronco v ¢l cuello miembros supe og del guarpa tipo de actividad muscular
brazos, antebrazos ¢ mufiecas fuerza aplicada y =l tipo de agarre de |2

Fuerzas y Actividad

Figura 7. Tipo de evaluacion.
Fuente: [24]
En la figura 7, presentada podemos observar que al ingresar al método nos pedira
seleccionar el tipo de evaluacion, que puede ser la evaluacién de un solo perfil del
cuerpo humano o ambos perfiles del cuerpo.
Luego de haber seleccionado la primera opcion, procedemos introducir datos
empezando por el grupo A, al seleccionar dicho grupo nos aparece una ventana, con
la evaluacién de cuello, tronco y extremidades inferiores, en la siguiente figura 8, se

muestra la evaluacion del cuello:

W Dalos de la Evaluacida

— ¢ £
Grupo A - Cuello, tronco y extremidades inferiores

Posician del cuella

Indica 8t angulc de flexicn dal cusiic del trabajadeor o selecciona |a Imagen correspondiants

indica o selecciona la imagen si

cafudats

Figura 8. Evaluacion de cuello.
Fuente: [24]
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Como se menciond anteriormente en la figura 8 se tendra 2 opciones las cuales se
seleccionaran de acuerdo con la flexion del cuello del colaborador.
Posterior a ello se realiza la evaluacién de la posicion del tronco como se observa en

la figura 9:

[~ FORITaT Cu ToneT

indica el angulo de Mexion del tronce del rabajador o seiscciona la imagen correspondients

[T

indica o selecciona la imagen si..

QU0

Figura 9. Evaluacion del tronco.
Fuente: [24]
En la figura 9 se tiene 4 opciones de las cuales se selecciona dependiendo de la flexion
del tronco que tiene cada colaborador.
Por ultimo, en el primer grupo una vez haber analizado cuello y tronco, se analiza la

posicion de las piernas como se visualiza en la figura 10:
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Posfeion de lus piemas

indice i posicion de lzs piernas del trabnjador o selecclona la imagen correspondiende

Indica o selecciona la imagen si

Figura 10. Evaluacion de las piernas.
Fuente: [24]

En la figura 10 también tomamos en cuenta que debemos tener en claro si el soporte

es bilateral o unilateral, posterior a ello analizamos la flexién de las rodillas, para lo

cual se tuvo 2 opciones.

Una vez haber analizado el primer grupo pasamos al segundo grupo el cual es

denominado (B), donde se analizara (los brazos, antebrazos y mufecas), primero

empezando por la posicién del brazo como se observa en la figura 11, donde tenemos

cuatro opciones, donde se elige una opcién de acuerdo con nuestro angulo

determinado:

Grupo B - Extremidades superiores

Posicitn del brazo

Indica el dngulo de flexion del brazo del trabajador o selecciona la imagen correspondiente
L]

P‘;ﬂi?*

Figura 11. Evaluacion de brazo.
Fuente: [24]
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En la figura 11, mostrada también se debe indicar si el brazo esta rotado, hombro

elevado como también si existe apoyo debajo del brazo.

Posterior a ello se realiza la evaluacion del antebrazo como se observa en la figura 12:

Posicidn del antebrazo

Indica el angulo de flexion del antebrazo del trabajador o selecciona la imagen correspondients

il

Figura 12. Evaluacion del antebrazo.
Fuente: [24]

En la figura 12 también observamos que se tenia dos opciones las cuales van

relacionado con la flexion del brazo y el angulo determinado.

Para culminar la evaluacion del segundo grupo se evalua la muieca como se observa

en la imagen, donde tenemos dos opciones de acuerdo con el angulo determinado en

nuestra figura 13.

Indica &l angube de Rexion de la mufiaca del trabajador o selecciona la imagen corréspondients

«15°

5"
Indica o selecciona la imagen si

R-#

E A

= i
mila_ @
> 15

Figura 13. Evaluacion de la mufieca.
Fuente: [24]
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En la figura 13, observamos que también se debe tener cuenta si existe torsion o

desviacion en la muneca, de esa manera se concluye la evaluacion del grupo B.

Posterior a ello se realiza la evaluacion fuerzas y actividad, se tiene el tipo de actividad

muscular como se observa en la figura 14, donde podemos contar con 3 opciones:

= Datos de la Evaluacion
C

Tipo de actividad muscular

Indica si se dan algunas de estas circustancias...

0 Una o més partes del cuerpo permanecen estatica por ejempio soportadas durante mas de 1 minuto

Figura 14. Evaluacion de actividad muscular.
Fuente: [24]

En la figura 14 se tuvo tres opciones para seleccionar segun el tipo de actividad

muscular que se tenia.

Posterior a ello se puede obtener el resultado final como se visualizara en la figura 15,

ubicandonos en la parte seleccionada con rojo, que la misma pagina de Ergonautas

nos facilita.
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Ergoniza e Quiowo ner Pro. SRS « Ergonastas G
ESEN B o
S Dains o i Evnlnaciin

Tipo s Evaacon [7]

® §Lin unico lada del euerpe ! i Dos Ladoy del cuerpe

Introduccion de datos
_ _
1 ELLE ] 1 1

tronezs | o epelle T Brazes. ameteazpn actuirng muszsly Tuera spiirads

— tipa de agane

=

Figura 15. Obtencién de resultado.
Fuente: [24]
En la figura 15 se visualiza la pagina de Ergonautas, donde nos brinda la opcién de
obtener el resultado final al insertar todos los datos de la evaluacion.
Al presionar la opcion resultado nos abre una ventana donde nos da a conocer la
puntuacion final de la evaluacién del método REBA, como se observa en la siguiente

figura 16.

Resultado
Puntuacion REBA
" B
MNivel da Riesgo
______ Puniuacién Nivel Riesge Acfuacién

se propane « Nivel de Achesehin soore of puest [} Inapreciable N &5 héce siria actuscitn
1 Baje Puede 561 necesaria 1a achacion
2 Mudin Es mecesaria la achsacidn,
3 Alta Es mecesatia la achuachon cubhlo antes
L] Muy & Es mecesatia la actuachin de inmediato

Figura 16. Puntuacion final REBA vy nivel de riesgo.
Fuente: [24]
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En la imagen mostrada podemos observar que REBA, nos da a conocer la puntuacién
final de la evaluacién para posteriormente clasificar el nivel de riesgo y también nos da

el nivel de actuacion.
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En la tabla 2, se visualiza los angulos que se hallaron de los 10 conductores con la herramienta RULER, como también se obtuvo el nivel

de exposicion al que se encuentran cada uno de ellos con el software R.E.B.A.

En el Anexo 1 se observaran las imagenes de la evaluacion de los 10 conductores.

Tabla 3. Angulos de las partes evaluadas y nivel de riesgo (Pre Test).

EVALUACION DE CONDUCTORES (PRE TEST)

ANGULOS
PARTES
EEII-ERP o Cond001 | Cond002 | Cond003 | Cond004- | Cond005- | Cond006- | Cond007- | Cond008- | Cond009- | CondO
EVALUADA -GCO -QYG -CMJ HFJC CSJ APSJ PCYW PHDV CCCNM | 10-CVYJ
S
CUELLO 23° 22° 26° 45° 22° 31° 30° 23° 23° 22°
TRONCO 39° 22° 14° 20° 22° 22° 23° 22° 19° 28°
PIERNAS 110° 115° 104° 128° 112° 128° 107° 115° 112° 112°
BRAZO 54° 46° 67° 45° 68° 26° 64° 36° 27° 46°
gNTEBRAZ 120° 124° 152° 132° 134° 102° 147° 115° 123° 137°
MUNECA 26° 12° 22° 26° 17° 24° 23° 23° 25° 13°
NIVEL DE 9 9 8 8 10 8 8 8 8 9
RIESGO Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto Alto

Fuente: Propia
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En la tabla 3, se observo los resultados obtenidos del pretest por toda la muestra,
detalladamente donde se visualiza los angulos que se obtuvieron al usar la
herramienta RULER y también se colocod los resultados del método R.E.B.A
conociendo el nivel de riesgo del total de la muestra.

5.2.2.Implementacion de las medidas preventivas.

Luego de haber aplicado el método REBA, se obtuvieron los niveles de riesgos al cual
se encontraban expuestos los colaboradores, debido a ello se optaron varias medidas
preventivas que se enumeran lineas abajo, las cuales fueron implementadas en un
transcurso de cinco semanas.

¢ Procedimiento de verificacion de asientos antes de conducir.

e Programa de capacitaciones.

¢ Implementacién de un programa y procedimiento de pausas activas.

¢ Campanas de sensibilizacion en funcién adoptar buenas posturas.

¢ [nspecciones inopinadas.

Durante la observacion directa realizada a las unidades y a las posturas de los
conductores, se pudo observar algunos controles con los que se cuenta, sin embargo,
no son aplicados por desconocimiento del personal, existe un control de ingenieria con
el que cuentan las unidades de la empresa, la cual esta ubicada especificamente en
los asientos, al ser unidades con 8 anos de antigliedad cuentan con asientos
ajustables, tienen botoneras para ajustar el asiento a la comodidad del conductor,
como también para adelantar el asiento cerca al timén y a los pedales, sin embargo
los conductores no tienen conocimiento de la funcién de cada uno de los botones, es
por ese motivo que no hacen uso de estos, con la finalidad de mejorar dicho control de
ingenieria se implementa el presente procedimiento:

Procedimiento de verificacion de asientos antes de conducir.

¢ Para la implementacion del procedimiento se realizaron tres visitas en diferentes

dias para capacitar a los colaboradores.
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e Se proporciono a los diez conductores el documento impreso como si visualiza en

la siguiente figura 17.

Figura 17. Difusion del procedimiento.
Fuente: Propia

o El procedimiento esta enfocado en la verificaciéon y ajuste de asientos.
e Antes de que los conductores realicen sus actividades deberan aplicar el
procedimiento para de esa manera evitar incomodidad y no realizar posturas
innecesarias, las que conllevan a la mala postura del colaborador.
e En el Anexo 2 se observa el procedimiento y en el Anexo 3 se visualiza las
evidencias de la difusion del procedimiento.
Programa de capacitacion:
Se establecio el programa de capacitacion que se llevd a cabo en cuatro semanas:
e La primera de capacitacion se enfoco en los riesgos disergonémicos la cual tuvo
una duracion de una hora y se realizaron en cuatro dias diferentes debido a que los
colaboradores trabajan en distintas guardias.
¢ Lasegunda capacitacion fue sobre el procedimiento implementado de la verificacion

de asientos antes de conducir realizado en 30 minutos, durante tres dias consecutivos,
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cabe resaltar que esta capacitacion fue personalizada donde se les explico el como
utilizar los botones ajustables del asiento, como se observa en el anexo 4.

¢ La tercera capacitacion se enfocd en ergonomia y estrategias de control de riesgos
disergondmicos, la cual tuvo una duracién de dos horas en cinco dias diferentes, la
asistencia de los colaboradores vario de acuerdo con la guardia en la que se
encuentran.

e La cuarta capacitacion fue enfocada en las enfermedades ocupacionales
generadas por los riesgos disergonomicos, la cual tuvo una duracién de dos horas en
cuatro dias diferentes, por el tema de las diferentes guardias.

o Elprograma se observa en el Anexo 5y en el Anexo 9 se visualizara como evidencia
el registro de las capacitaciones con las firmas de los conductores y el tema que se
trato.

Programa y procedimiento de pausas activas:

Se implementd el programa de pausas activas para que los conductores relajen sus
extremidades antes de realizar la actividad de conduccion, estos tendran una duracion
de cinco minutos, se nombrara un lider para la realizacion de las pausas activas.

e La primera pausa activa se realiz6 en la salida de Espinar.

e La segunda pausa activa se realiz6 en control Imata.

e La tercera pausa activa se realizd en la parada de San José.

En el anexo 6 se observa el programa de pausas activas.

También se realizé un procedimiento para que cada uno de los conductores tengan el
conocimiento de como realizar cada pausa activa, en el Anexo 7 se observara el
procedimiento de las pausas activas el cual esta enfocado en realizar movimientos
relajantes en hombros, cintura, brazos, antebrazos, munecas y piernas.

En la figura18, se observa a 2 de los conductores de la empresa realizando las pausas

activas:
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Figura 18. Reaizacic’m e pausas activ
Fuente: Propia

Campaia Ergonémica

o Se realizaron tres visitas a las diferentes guardias en las paradas estratégicas para

realizar la difusién de la campana.

e La presente campana tuvo la finalidad de concientizar a los conductores de los

riesgos disergondmicos a los que estan expuestos.

e También se tuvo como fin el informarles sobre la correcta postura que deben

adoptar durante la conduccion.

o En el Anexo 8 se visualiza las evidencias de la campafia ergondmica, brindada a

los colaboradores.

Inspecciones Inopinadas

Esta medida se planifica a largo plazo, para que la empresa realice inspecciones

inopinadas con el fin de verificar o dar seguimiento al cumplimiento de las medidas

preventivas, las inspecciones pueden realizarse de manera semanal de forma aleatoria

en cada parada técnica y también en ruta.
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5.2.3.Evaluacion de los riesgos disergonémicos después de la implementacion
de las medidas preventivas.

Se denominara Post Test a la realizacion de la evaluacion posterior, se realizé la visita

a las cabinas de los conductores, donde se les acompario en el trayecto de Espinar-

Matarani, para observar las diferentes posturas que adoptaban los conductores, para

lo cual se tomaron varias fotografias y se seleccion6 una de ellas para la evaluacion

del post Test con el método REBA.

Una vez haber seleccionado la fotografia analizar, se procede a hacer uso de la

herramienta RULER para poder analizar los angulos de las distintas posiciones, como

se observa en la siguiente imagen:

Angulo Cuello: 10 Angulo Tronco: 12 Angulo Pierna: 92
|

Angulo Brazo: 34 Angulo Antebrazo: 113° Angulo Mufieca: 8

Figura 19. Analisis de angulos de la postura del conductor (Post Test).
Fuente: Propia
En la imagen presentada, se puede observar que con la ayuda de la herramienta
RULER, se obtuvo los angulos de cuello, tronco, piernas, brazos, antebrazos y
mufeca, para cada conductor de nuestra poblacion.
Posterior a ello al igual que el Pre Test, con la ayuda de las imagenes, ya con los

angulos determinados usaremos el software REBA, para obtener la puntuacion final y
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el nivel de exposicién del post test después de la implementacién de las medidas
preventivas del total de conductores como se observar en la tabla 8, angulos
determinados de las distintas partes del cuerpo humano de los conductores como

también la puntuacion final y el nivel de riesgo
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En la tabla 4, se visualiza la reevaluacion de los angulos que se hallaron de los 10 conductores con la herramienta RULER, como también
se obtuvo el nivel exposicién de cada uno de ellos con el software R.E.B.A:
En el Anexo 9, se observaran las imagenes de la reevaluacion de los 10 conductores.

Tabla 4. Angulos de las partes evaluadas y nivel de riesgo (Post test).

EVALUACION DE CONDUCTORES (Post Test)
ANGULOS

PARTES
DEL Cond001- | Cond002- | Cond003- | Cond004- | Cond005- | Cond006- | Cond007- | Cond008- | Cond009- | Cond010-
CUERPO GCO QYG cMJ HFJC csJ APSJ PCYW PHDV | CCCNM cYJ
EVALUADAS
CUELLO 9° 10° 14° 24° 11° 21° 14° 16° 21° 16°
TRONCO 18° 12° 10° 10° 12° 11° 15° 14° 12° 16°
PIERNAS 98° 92° 94° 102° 100° 103° 103° 102° 107° 100°
BRAZO 44° 34° 38° 35° 46° 22° 38° 32° 26° 41°
ANTEBRAZO |  136° 113° 133° 109° 127° 120° 108° 108° 100° 165°
MUNECA 10° 8° 13° 13° 13° 10° 14° 8° 19° 9°
NIVEL DE 4 3 3 4 3 4 3 3 4 4
RIESGO Medio Bajo Bajo Medio Bajo Medio Bajo Bajo Medio Medio

Fuente: Propia
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5.2.4.Eficacia de las medidas preventivas.
Para evaluar la eficacia de las medidas preventivas se realizé un cuadro donde se
muestra detalladamente las observaciones que se realizd durante el pretest, la
implementacién de las medidas preventivas y durante el post test, como se muestra

en la siguiente tabla 5:

Tabla 5. Resumen de resultados.

Pre Test Participacion Post Test

Codificacion en la

de : ejecucion de :
conductores | pyntiacion N&Vee| las medidas | p,ntuacién N&Veel

Final : preventivas. | g :
riesgo riesgo

Cond001- o ,
GCO 9 Alto 100% 4 Medio
8%]'002' 9 Alto 100% 3 Bajo
Cond003- o .
CMJ 8 Alto 100% 3 Bajo
Cond004- .
HFJC 8 Alto 100% 4 Medio
Cond005- o ,
csJ 10 Alto 100% 3 Bajo
Cond006- .
APSJ 8 Alto 100% 4 Medio
Cond007- .
PCYW 8 Alto 100% 3 Bajo
Cond008- .
PHDV 8 Alto 100% 3 Bajo
Cond009- .
CCCNM 8 Alto 100% 4 Medio
Cond010- .
cYJ 9 Alto 100% 4 Medio

Fuente: Propia

En la siguiente tabla observamos el detalle por cada muestra codificada, donde
mencionamos los resultados del pretest, la participacion de los colaboradores en la

implementacién de las medidas preventivas y los resultados del post test.
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Para analizar la eficacia de medidas preventivas, se realizdé un analisis de normalidad
para determinar el método estadistico que teniendo en cuenta el Pre Test y post Test,
para lo cual se cuentan con dos métodos método estadistico de T-STUDENT vy

WILCOXON, se definira que método se utiliza con la prueba de normalidad.

Prueba de normalidad

Para establecer un analisis comparativo entre las puntuaciones pre test y post test, se
realizé previamente un analisis de normalidad de una variable nueva (pre test - post
test o Diferencia), cuyos datos provienen de la resta de los puntajes de ambos. El
tamano de la muestra es un indicador para escoger el estadistico adecuado para este
analisis. Si la cantidad de sujetos es mayor a 50, se utiliza el estadistico Kolmogorov
— Smirnov con correccién de significaciéon de Lilliefors (K-S-L); en cambio, si el nUmero
es menor a 50, se emplea el estadistico Shapiro — Wilk (S-W). En el presente trabajo
nuestra muestra es 10 conductores, por lo que se utilizé el estadistico Shapiro — Wilk
(S-W) por ser el tamaro de la muestra menor a 50 participantes. Luego, se empleé la
siguiente regla de decisiéon para el analisis de normalidad. Si el valor “p” es mayor a
.05 (p > .05), los datos de la muestra presentan una distribucion normal (es
paramétrica) se utilizaria el estadistico T de Student; caso contrario, si el valor “p” es
menor o igual a .05 (p < .05), los datos de la muestra no presentan una distribucion
normal (no es paramétrica), se emplearia la Prueba de los rangos con signo de
Wilcoxon.

En la tabla 6, se observd que los datos de la muestra en la variable nueva pre test y
Post test (Diferencia) no presenta una distribucién normal (no es paramétrica) porque

su valor “p” (p = .045) es menor o igual a .05 (p <.05), es por ello por lo que se empled

la prueba de los rangos con signo de Wilcoxon.
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Tabla 6. Analisis de normalidad de la variable Pre test y Post test (Diferencia).

Variable

S-W

o]

P

Pre Test — Post Test (Diferencia) | .841

10

.045

Fuente: Propia
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CAPITULO 6

RESULTADOS Y DISCUSION

6.1. Resultados

La muestra que particip6 en el presente estudio, fueron 10 conductores de unidades

convencionales (remolcador y semirremolque). Donde la edad menor de los

conductores es de 40 anos y la edad mayor de 48 afos, con una media de 44.7 anos

y una desviacion estandar de 2.830 (M = 44.7, DE = 2.830).

En la tabla 7 se muestra las frecuencias y porcentajes de la edad de los conductores.

Tabla 7. Distribucion de los conductores por edad.

Edad (en anos) Frecuencia Porcentaje
40 1 10%
42 2 20%
43 1 10%
45 2 20%
47 2 20%
48 2 20%
Total 10 100%

Fuente: Propia
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Edad de conductores

2 2 2
2
1 1
1
0, 0, 0, 0,
10% 20% IlO% 20% 20% 20%
N ] - O O O
2 43 45 47

40 4 48

Frecuencia

Edad (en afos)

® Frecuencia ®Porcentaje

Grafico 1. Edades de conductores.
Fuente: Propia
En relacion con la estatura de los conductores, la talla minima fue 1.60 metros y la
maxima de 1.73 metros, con un promedio de 1.68 y una desviacién estandar .037 (M
= 1.68, DE = .037).
En la tabla 8, se observd las frecuencias y porcentajes de la estatura de los

conductores.
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Tabla 8. Distribucion de los conductores por talla.

Talla (en metros) Frecuencia Porcentaje
1.60 1 10%
1.63 1 10%
1.67 1 10%
1.68 > 20%
1.69 3 30%
1.71 1 10%
1.73 1 10%
Total 10 100%

Fuente: Propia

De la tabla presentada se observa el siguiente grafico numero 2, donde se ha

evidenciado que solo un 20% (2 conductores) tiene una talla superior a 1.70 cm.

Frecuencia

1

0

Talla de conductores
3

2
1 1 1 1
30%
IlO% IlO% I10% 20% ’ I10%

1.60 1.63 1.67 1.68 1.69 1.71
Talla (en metros)

m Frecuencia mPorcentaje

IlO%
|

1.73

Grafico 2. Talla de los conductores y porcentaje.
Fuente: Propia
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6.1.1.Resultados de la evaluacion del método REBA (Pre test).

Con apoyo del método REBA, se obtuvo puntuaciones finales en la primera evaluacion
qgue denominamos el Pre test y la evaluacion después de la implementacion de las
medidas preventivas que denominaremos el Post test, al obtener ambas puntuaciones
finales del Pre test y Post test con sus respectivos niveles de riesgo (Bajo, Medio, Alto,
Muy alto) en la muestra de 10 sujetos.

En la tabla 9 se mostré que todos los conductores tuvieron puntajes de 8 a 10 en la

evaluacion Pre test, agrupandose en el nivel de riesgo Alto (100%).

Tabla 9. Distribucion de los conductores por nivel de riesgo pretest.

Puntuacion Riesgo Frecuencia Porcentaje
1 Inapreciable 0 0%
2a3 Bajo 0 0%
4a7 Medio 0 0%
8a10 Alto 10 100%
11a15 Muy alto 0 0%
Total 10 100%

Fuente: Propia

De la tabla 9 se presenta el siguiente el siguiente grafico, donde se observa que el
100% de conductores estan en un nivel de riesgo alto durante la realizacioén del pre
test, por lo que la recomendacion ante esta situacion es que es necesaria acciones 0

procedimientos cuanto antes.
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12
10

Frecuencia
o N B o

10

Nivel de Riesgo (Pretest) de conductores

100%
I

Alto

Nivel

m Frecuencia mPorcentaje

Grafico 3. Nivel de riesgo del pre test.
Fuente: Propia

6.1.2.Resultados de la implementacion de las medidas preventivas.

En la implementacién de las medidas preventivas se realizé la implementacion de 4

medidas preventivas, en la tabla nUmero 10 se observa los controles administrativos:

Tabla 10. Cumplimiento de medidas preventivas.

Medidas preventivas Programado Ejecutado Cumplimiento
Difusion del
procedimiento de
L 10 conductores | 10 conductores 100%
verificacion de
asientos
Programa de 3 o
o o 3 capacitaciones 100%
capacitaciones capacitaciones
3 pausas _
Programa de pausas . 3 pausas Activas
_ Activas por o 100%
activas o por viaje.
vigje.
Participacion de |la
B o 10 conductores | 10 conductores 100%
campafia ergonomica

Fuente: Propia
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De la siguiente tabla se tiene el siguiente grafico 4, donde podemos observar que se

llegé a cumplir el 100% de las medidas preventivas planteadas.

Cumplimiento de medidas preventivas.
120%
100%
80%

60%

Porcentaje

40%

20%

0%

Difusion del Programa de Programa de pausas Participacion de la
procedimiento de capacitaciones activas campafia ergondémica
verificacion de
asientos

Medidas preventivas
Grafico 4. Cumplimiento de las medidas preventivas.
Fuente: Propia

En la presentacion de la grafica podemos indicar que se cumplié con la implementacion
y difusion del procedimiento de verificacion de asientos, como también se cumplioé con
el programa de capacitaciones que se tenia 3 capacitaciones para este semestre de
la realizacion del trabajo, el programa de pausas activas que se realizé en tres puntos
durante el trayecto de las unidades de Espinar-Matarani y por ultimo la campana de
ergonomia.

6.1.3.Evaluacion del método REBA posterior a la implementacion de medidas

preventivas (Post Test

Al realizar la evaluacion del post test, se obtuvo como resultados lo que se observa en
la tabla 11, donde 5 conductores obtuvieron puntaciones de 2 a 3 correspondiente al
nivel de riesgo Bajo (50%) y los otros 5 con puntajes 4 a 7 se agruparon en el nivel de

riesgo Medio (50%). Para las situaciones de un riesgo Bajo, hay posibilidades de ser
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necesaria la actuacion; y en los casos de riesgo Medio, es necesaria las acciones para

solucionarlos.

Tabla 11. Distribucion de los conductores por nivel de riesgo (Post test).

Puntuacion Riesgo Frecuencia Porcentaje
1 Inapreciable 0 0%
2a3 Bajo 5 50%
4a7 Medio 5 50%
8a10 Alto 0 0%
11a15 Muy alto 0 0%
Total 10 100%

Fuente: Propia

De la siguiente tabla y grafico que se presenta podemos decir que se logro reducir el

nivel de riesgo a un nivel de riesgo medio y bajo.

Frecuencia

N Wb U o

Nivel de Riesgo (Post test) de conductores

5

50%

Bajo

5

Nivel

m Frecuencia mPorcentaje

50%
[

Medio

Grafico 5. Nivel de Riesgo Post test.

Fuente: Propia
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6.1.4.Eficacia de las medidas preventivas

La tabla 12 se muestra los estadisticos media (M), desviacién estandar (DE), minimo
(Min.), maximo (Max.), asimetria (As.) y curtosis (Curt.) de las variables de estudio
(Edad, Talla, Puntaje Pre test y Puntaje Post test) y los indicadores (angulos) como un
reporte descriptivo. Si se observa los promedios de las evaluaciones Pre test (M =
8.50, DE = .707) y Post test (M = 3.50, DE = .527), el primero se aproximaria a un
puntaje 9 correspondiendo a un nivel de riesgo Alto; y el segundo, a un puntaje 4 que

se consideraria de forma global un nivel de riesgo Medio.

Tabla 12. Estadisticos descripticos de las variables de estudio.

Variables M DE Min. Max. As. Curt.
Edad (en afos) 44.70 | 2.830 40 48 -.318 | -1.293
Talla (en metros) 1.68 .037 1.60 1.73 -978 | 1.130
Puntaje Pre test 8.50 .707 8 10 1179 | .571

Angulo Cuello 26.70 | 7.243 22 45 2113 | 4.754
Angulo Tronco 23.10 | 6.590 14 39 1.591 | 3.959
Angulo Pierna M99 | 7.050 | 104 | 128 | 977 | 283

Angulo Brazo 47.90 15641 26 | 68 | -071 |-1.225
Angulo Antebrazo 1280 | 1496 1 402 | 152 | 100 | -156
Angulo Mufieca 21.10 | 5.216 12 26 -999 | -.529
Puntaje Post test 3.50 .527 3 4 .000 | -2.571
Angulo Cuello 15.60 | 5.060 9 24 364 | -1.002
Angulo Tronco 13.00 | 2.667 10 18 .703 -.438
Angulo Pierna 01 | 4458 | 92 | 107 | -590 | .159

Angulo Brazo 35.60 | 7.545 22 46 -.501 | -.267
Angulo Antebrazo 123 9 19920 100 165 1.286 | 1.824
Angulo Mufieca 11.70 | 3.401 8 19 978 1.079
Fgﬁgf:;;;”t test 500 | 943 | 4 7 | 994 | 1.185

Fuente: Propia
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Para obtener el resultado final de la eficacia de las medidas preventivas, en la tabla 13
se muestra las puntuaciones de las evaluaciones Pre test (M = 8.50, DE =.707) y Post
test (M = 3.50, DE = .527). A primera impresion se puede observar que hay una
diferencia considerable (hay una disminucién en los puntajes), aunque no podria

afirmarse todavia que sea significativa.

Tabla 13. Descriptivos de las puntuaciones Pretest y Post test.

Variables M DE Min. Max.
Puntaje Pre test 8.50 707 8 10
Puntaje Post test 3.50 527 3 4

Fuente: Propia

Para corroborar que esta diferencia sea significativa, se usé la prueba de los rangos
con signo de Wilcoxon. La regla de decision en observar una diferencia significativa es
que el valor “p” sea menor o igual a .05 (p < .05); caso contrario (p > .05) no es
significativa.

En la tabla 14, se observd que hay una diferencia estadisticamente significativa (Z = -
2.848, p = .004), porque el valor “p” es menor a .05 (p < .05). Con la informacion
anterior, se puede indicar que hay un cambio favorable de la evaluacion inicial

comparado con la final.

Tabla 14. Comparacién de post test y pretest (Prueba de rangos con signo de Wilcoxon).

N Z p

Rangos negativos | 102
Rangos positivos | 0P
Empates Q°

Puntaje Post test — Pre test

-2.848 .004

Total 10

a. Puntaje Post Test < Puntaje Pre Test
b. Puntaje Post Test > Puntaje Pre Test
c. Puntaje Post Test = Puntaje Pre Test

Fuente: Propia
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6.2.

Podemos decir que las medidas preventivas son eficaces ya que hay una diferencia
estadisticamente significativa (Z = -2.848, p = .004), porque el valor “p” es menor a .05.
También se realiza la comparacién del Pre test con el Post test de las puntuaciones

finales de la evaluacion del método REBA, como se observa en la siguiente grafica:

Comparacion del Pre Test y Post Test

[
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Muestra

m Puntaje (pretest) mPuntaje (postest)

Grafico 6. Comparacion del Pre test y Post test.
Fuente: Propia
En el siguiente grafico podemos observar que entre el Pre test (color azul) y Post test

(naranja) hay una reduccion considerable por conductor.

Discusion

En el presente trabajo que tiene como objetivo especifico es evaluar los riesgos
disergondmicos a los cuales se encuentran expuestos los conductores de la empresa
CESCODE S.A aplicando el método R.E.B.A., se determin6 que al realizar dicha
evaluacion inicial denominada el pre test, se obtuvo que el 100% de conductores se
encuentran en un nivel alto de exposicion de factores de riesgo disergonémico, por la
postura que adoptan y requiere una actuacidon necesaria cuanto antes, estos
resultados de la evaluacién del riesgo con el método R.E.B.A., se puede comparar con

un trabajo de investigacion de [3] , donde concluyen que al realizar la evaluacion de
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los riesgos disergonomicos utilizando el método R.E.B.A., obtuvieron que el total de su
muestra de conductores, presentan en un nivel de riesgo medio y concluyen que se
debe implementar medidas de control, en ambas investigaciones se puede concluir de
que los conductores se encuentran expuestos a un nivel significativo de los factores
de riesgo disergondmico, ya que se encuentran por el nivel medio y alto y en ambos
casos se requiere una actuacion de implementacion de medidas preventivas o de
control con la diferencia en que el nivel alto requiere una actuacién lo mas antes
posible.

Otro de los objetivos, es la implementacién medidas preventivas, en base a lo
observado en la evaluacion inicial se pudo implementar medidas preventivas como un
procedimiento para la verificacion de asientos antes de conducir reforzando un control
de ingenieria existente, un programa de capacitacibn que consta de ftres
capacitaciones, un programa y procedimiento de pausas activas y finalmente una
campafa ergondmica, con el fin de reducir el nivel de riesgo disergonémico a los que
estan expuestos los conductores de la empresa CESCODE S.A. estas medidas
preventivas guardan relacién del mismo modo con el trabajo de investigacion de Vera
y Salinas donde ellos proponen un procedimiento de capacitacion de ergonomia para
los colaboradores, donde contemplan un instructivos y cartillas de higiene postural y
pausas activas, en ambas investigaciones se plantean el tema de capacitaciones y
pausas activas como control administrativos, en nuestra presente investigacion
implementamos el tema de un procedimiento de verificacion de asientos con la
finalidad de reforzar un control de ingenieria existente que es sobre los botones de
ajuste de los asientos que usan los conductores, ya que estos botones ayudan a que
el asiento se ajuste a la comodidad del conductor, como también se implementa un
campana inmediata sobre la correcta postura que deben adoptar, ya que la mayoria

de colaboradores se encuentran en un nivel de riesgo alto.
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Otro de los objetivos de la presente investigacion es sobre la evaluacion de los riesgos
disergondémicos después de la implementacion de las medidas preventivas, a esta
evaluacion denominamos el post test donde se dio a conocer que se redujo el nivel
riesgo disergonémico, ya que el 50% de conductores tienen un nivel de riesgo bajo y
el otro 50% tienen un nivel de riesgo medio, en este objetivo se puede observar la clara
diferencia con el pret test, ya que no se cuentan con ningun conductor en el nivel de
riesgo alto, de lo contrario se redujo a un nivel de riesgo medio y bajo.

De acuerdo con nuestro ultimo objetivo del analisis de la eficacia de las medidas
preventivas a través de un analisis estadistico. Se analizo la eficacia de las medidas
preventivas a través de la prueba de Wilcoxon, donde se comparo el Pre test y pos
test, obteniendo una diferencia estadisticamente significativa (Z = -2.848, p = .004),
porque el valor “p” es menor a .05, es por ello que se indica que hay un cambio
favorable de la evaluacion inicial comparado con la evaluacién final, por lo que
podemos decir que las medidas preventivas fueron eficaces, para poder disminuir los
riesgos disergonomicos a los que se encontraban expuestos los colaboradores del
empresa CESCODE S.A. ya que en una evaluacion inicial el 100% de conductores se
encontraba en un nivel de riesgos algo y posterior a la implementacién de las medidas
preventivas se redujo que el 50% de conductores se encuentren en un nivel de riesgo
medio y el otro 50% en un nivel de riesgo bajo y segun la investigacién realizada por
Salinas y Vera indican que efectivamente que con las medidas de control se pueden
reducir los riesgos disergondmicos, en su investigacion demuestran que al
implementar sus medidas preventivas logran una satisfaccién de un 78% en los
colaboradores en este caso ellos demuestran mediante una encuesta de satisfaccion
validada con el software SPSS version 25 y en nuestra investigacion realizamos el
analisis de la eficacia mediante el método Wilcoxon en el Software SPPS, herramienta

muy didactica en cuanto al analisis estadistico.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

7.1. Conclusiones:

e Se evaluod los riesgos disergondmicos a los cuales se encuentran expuestos los
conductores de la empresa CESCODE S.A, mediante la aplicacién del método R.E.B.A
(Rapid Entire Body Assessment) esta evaluacion inicial se denomind Pre test en la
presente investigacion. Donde se obtuvo como resultado que toda la muestra la cual
son diez conductores se encuentran expuestos a un nivel de riesgo alto, ya que en el
puntaje final de las evaluaciones se obtuvo que se encuentran en un rango de 8 a 9 el
cual es un nivel de riesgo alto, viéndose afectada el 100% de nuestra muestra, esto
debido a que los conductores adoptan posturas erréoneas en el transcurso de su
jornada laboral al conducir las unidades, lo cual nos indica que requiere una
implementacién de medidas preventivas de manera inmediata, segun el método
R.E.B.A.

e Se implemento medidas preventivas de acuerdo al puntaje obtenido en la
evaluacion del método R.E.B.A.(Rapid Entire Body Assessment) denominada el Pre
test, el analisis de las posturas observadas durante la conduccién en ruta y los angulos
analizados con la herramienta RULER de las posturas que adoptan cada conductor,
las cuales consistieron en un procedimiento para la verificacion de asientos antes de

conducir este control se da con la finalidad de reforzar un control de ingenieria
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existente en relacion a los asientos que cuentan las unidades de la empresa, esta
informacion se difundio a todos los conductores tanto de forma tedrica como practica.
También se realizé un programa de capacitacion en el cual nos enfocamos en
concientizar a los conductores tratando temas ergonémicos y que ellos mismos sepan
a qué riesgos se encuentran expuestos. Consideramos también un programa y un
procedimiento de pausas activas las cuales las realizaron en sus paradas al transcurso
de su ruta denominada por la empresa paradas técnicas y se finalizé con una campafa
ergondmica colocando carteles y brindarles de manera personal a cada uno hojas con
frases e imagenes para que reflexionen en relacién a los riesgos disergonémicos y la
buena postura que deben adoptar.

e Se realiz6 la evaluacién de los riesgos disergondmicos después de la
implementacion de las medidas preventivas, a este proceso denominamos Post test,
se obtuvo como resultado que el nivel de riesgo disergondmico se redujo, ya que el
50% de conductores tienen un nivel de riesgo bajo y el otro 50% tienen un nivel de
riesgo medio.

¢ Se analizo la eficacia de las medidas preventivas a través de la prueba de Wilcoxon
qgue es un método estadistico el cual se utilizd para realizar el analisis de la eficacia
de las medidas preventivas de la presente investigacion, donde se comparé el Pre test
y post test de la evaluacion del método R.E.B.A, obteniendo una diferencia
estadisticamente significativa (Z=-2.848, p=0.004) donde Z es la desviacion estandar

y “p” es el valor probabilistico de la diferencia del pre test y post test, al observar el
valor de “p” se puede ver que el valor es menor a 0.05, es por ello que se indica que
hay un cambio favorable de la evaluacion inicial comparado con la evaluacion final, por

lo que podemos decir que las medidas preventivas fueron eficaces.
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7.2. Recomendaciones

e Se recomienda a la organizacién dar seguimiento a la implementacion de medidas
preventivas, con la finalidad de que los riesgos disergonomicos no se incrementen con
el pasar del tiempo.

e Se recomienda a la organizacidon realizar inspecciones constantes a los
colaboradores sobre las posturas que adoptan.

e Se recomienda a las demas organizaciones siempre realizar un analisis
comparativo del antes y después de la implementacion de medidas preventivas, para
ver si estas medidas preventivas son eficaces.

e Se recomienda a futuras generaciones que desean realizar este tipo de
investigaciones, tener encuesta mas herramientas para complementar la evaluacién
de los riesgos disergonomicos.

¢ Se recomienda a futuras investigaciones realizar estudios sobre la relacion de los

trastornos musculoesqueléticos y los riesgos disergonomicos.
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ANEXOS

ANEXO N°1

Evaluacion del software REBA de los 10 conductores

METODO REBA-CONDUCTOR 1

Angulo Cuello: 237

J!'mguln Tronco: 39°

Puntuacion Final

9{Riesgo Alto)

Jingul.u Brazo: 46°

Angulo Mufieca:12*

F e e [F C —
.F'mguln Brazo: 547 ﬁnguln Antebrazo: 1207 ﬁn.gum Mufieca: 267
METODO REBA-CONDUCTOR 2
Angulo Cuello: 22° Angulo Tronco: 22° Angulo Pierna:115° Puntuacion Final
9{Riesgo Alto)
L
Forracor W4
9 =1 B
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! . METOO0 REEA-COMOUCTOR 3 .
Angulo Cuello: 2 Angulo Tronco: 14] Angulo Piernas Puntuacion Final
g 8[Riesgo Alto)

8
Angulo Brazo: 67 Angulo Mufiec
o METODD BEEA-COMOUCTOR 4
Angulo Cuello: 4 Angule Tronco: 2] Angulo Pierna; Puntuacitn Final

g[Riesgo Alto]

Angulo Brazo: | Angulo ?ntehlazu Angulo Muiiec




[l

ETODD REEA-COMNOUCTOR G

Angulo Cuello: 2

Angulo Piernad

F"untuaci.ﬁn F“inal

.ﬁ.nguiu. :rruncu: 23

Bk

0

10[Riesgo Alto)

METODOREEA-CONDUCTORE

.ﬁ.ngulu Tronco: 21 Angulo Piernal

Puntuacion Final

jmgulu Cuello: 3

Angulo Mufiec

#[Riesgo Alto)
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METODO REEA-CONDUCTOR T

.ﬁ.n ulo Cuello:

3 Angulo Tronco: 23 .ﬁ.nguln F'le-rna

Puntuacion Final

.ﬁ.ngulu Brazo: 64

Angulo Antebrazo| Angulo Mufec

147"

#[Riesgo Alto)

f

METODO REBA-CORMNOUCTOR 8

Angulo Cuello:

.ﬁ.nguluu'l'runcu: 24 Angulo Piermal

Puntuaci.ﬁn F"inal

.ﬁ.ngulu Brazo: 36 Angulo Antebrazol Angulo Muiec

2[Riesgo Alto]
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METODC REEA-CONDUCTOR 9

Angulo Cuello: 2 Angulo :rruncu: 19 Angulo Pierna F"untuaci-ﬁ-n F"inal

#[Riesgo Alto]

.ﬁ.ngulu Brazo: 27 .ﬁ.ngulu Muﬁep

--l":.-' e

METOOO REEA-COROUCTOR 10

Angulo Cuello: 2 Angulo fruncu: 24 Angulo Pierna] Puntuacian i:inal

9[Riesgo Alto)

Angulo Brazo: 46 Angulo Antebrazo




ANEXO N°2

Procedimiento para la verificacion del asiento antes de conducir.

oG-

PROCEDIMIENTO PARA
LA VERIFICACION DE
ASIENTOS ANTES DE

CONDUCIR

2022

01

T — T . — =
Tf-ml.'ﬂ HSE TECNICO HSE GERENTE GENERAL
ANABEL CHARI CCORIMANYA RAUL SAICO SUCLLE JUAN REYNALDO USCCA CHANCAYALRT
FIRMA: FIRMA: FIRMA:
" / . ] -
%F"“ —7 7 " Es’é;(;?le"s'*'
. i I"JT 2 . = il
. DR a0TRaa Y o . S
GERENTE GENE AAL
FECHA: FECHA: ' FECHA:
20/04/2022 20/04/2022 20/04/2022
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SISTEMA DE GESTION S5O

COD: CES-FROC-2

VERSION: 01

A PROCEDIMIENTO PARA LA
VERIFICACION DE ASIENTOS ANTES DE

CONDUCIR

FECHA: D1/01/2022

CONTROL DE CAMBIOS DEL DOCUMENTO

DESCRIPCION DEL

VERSION CAMBIO RESPONSABLE CARGO FECHA
O MODIFICACION
) IOrACan de el Chafil i
01 E!c:l'l_nnl:l_ra{ iar el &EIE}DI | Chafi ‘ TEC HSE 20/04/2022
documenlo Ccormanya |

Pagling 2|7
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SISTEMA DE GESTION $SO COD: CES-PROC-2
b VERSION: 01
PROC§D|M|ENTO PARA LA FECHA: 01/01/2022
VERIFICACION DE ASIENTOS ANTES DE
CONDUCIR

INTRODUCCION.

El presente procedimiento de la Empresa de Transportes CESCODE S.A.,
es un documento que tiene por objetivo dar a conocer la verificaciéon y
la forma en la que deben estar los asientos de los conductores antes de
conducir.
El presente documento tiene la finalidad de buscar el bienestar de
los colaboradores al momento de conducir, ya que los conductores
adoptan una postura sedentaria durante el trayecto que conducen

de Espinar - Matarani.

Pragina: 3] 7
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SISTEMA DE GESTION $SO COD: CES PROCE
;s VERSION: 01
iA PROCI’EDIMIENTO PARA LA FECHA: 01,/01/2022
| VERIFICACION DE ASIENTOS ANTES DE
CONDUCIR

1. Objetivo
Este procedimiento tiene como objetivo concientizar al personal sobre |a
verificacion de asientos antes de conducir.
2. Alcance
Este procedimiento abarca a todo el personal de la empresa CESCODE
SA
3. Responsabilidades
v Responsable del SG/ Tec HSE: Responsable de la difusion del
procedimiento, como también responsable de verificar su
cumplimiento.
v Gerencia: Responsable de la aprobacion del documento.
v Resto de personal: Responsables de cumplir con el
procedimiento.
4. Desarrollo de procedimiento
4.1. Asiento de unidades convencionales.
Las unidades convencicnales cuentan con un asiento el
cual puede ser modificado de acuerdo a la estatura del

conductor, como se observa en |la siguiente imagen:

Pagina 4|7

69



SISTEMA DE GESTION S5O COD: CES-PROC-2

@ VERSION: 01
" I PROCEDIMIENTO PARA LA R
VERIFICACION DE ASIENTOS ANTES DE
CONDUCIR

4.2,

Procedimiento de verificacion de asiento.

Como primer punto se debe verificar que los asientos
sean gjustables.

Segundo, el conductor debe subir a su asiento y ajustar
su asiento de acuerdo a su estatura, ya sea ariba o

abajo:

Tercero, se debe modificar el espaldar del asiento ya sea
la parte baja o alta del espaldar, con los comandos que
se encuentran en la parte baja del asiento de color

plomo, como se observa en la siguiente:

Pagina s|7?
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SISTEMA DE GESTION $SO e b

VERSION: 01
PROCEDEMIENTO PARA LA FECHA: 01/01/2022
VERIFICACION DE ASIENTOS ANTES DE
CONDUCIR

/
) Ajuste de la
Ajuste de |a ' @ @ @ parte alta del

Bte: baik cel .. asiento lado

espaldar del

W derechoy

asiento. ll . izquierdo,

Como cuarto paso se debe gjustar el espaldar completo
del asiento para adelante o para atfrds de ser necesario,

como se observa en la siguiente imagen:

Regula el espaldar
completo del asiento
para adelante y para

atras,

Una vez haber gjustado el asiento del conductor debe
de buscar la comodidad hacia los pedales, de acuerdo

a su estatura, puede avanzar el asiento completo parg

Pa@ginas|7




SISTEMA DE GESTION $50O COD: CES-FROC-2
b VERSIGN: 01
PROCFDlM[ENTO PARA LA FECHA: 01/01/2022
VERIFICACION DE ASIENTOS ANTES DE
CONDUCIR

adelante y para atrds como se observa en la siguiente

imagen:

Palanca gue hace que el asientd

avance para adelante y para atras,

Los asientos deben ser regulados de acuerdo a la

estatura de los conductores.

Pagina 7|7
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ANEXO N°3

Panel fotografico de difusion del procedimiento de asientos

73



74



ANEXO N°4

Capacitacion de los botones ajustables
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CESCODE:

Riesgos Disergonomicos

Ergonomia y estrategias de control de riesgos
disergonomicos.

Enfermedades ocupacionales generada por los riesgos
disergonomicos

RESPONSABLE

ANEXO N°5

Programa de capacitaciones

PROGRAMA ANUAL DE CAPACITACION SSOMA

CRONOGRAMA 2022

Tecnico HSE

|copiGo:

IVERSION:

FECHA DE
|ACTUALIZACION:

TOTAL TOTAL
TRABAJADORES | CAPACITADOS

CESPRO02

1

0s/0y/2022

PORCENTAJE DE
CUMPLIMIENTO %

OBSERVACION

P
Tecnico HSE 10
P
Tecnico HSE 10
CUMPLIMIENTO TOTAL r #iDIV/0!
Elaborado por: Tec. HSEC Aprobado por: El Comite SST Aprobado por: Gerente General H Programado
Anabel Chaii Ccorimanya Gregorio Quispe Ytucayasi  {Juan Reynaldo Chancayauri Uscca. Leye n d a o Ejecutado
Fecha : 01/05/2022 Fecha : 01/05/2022 Fecha : 01/05/2022 Reprogramado

Firma :

Coori

i Coorimany
o O gty

Firma:

Firma :
CESCODQ S.A.
Juan Reynaldo Uscca Cranu‘]yauv‘o‘

DNI 20686954
GERENTE GENERAL
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ANEXO N°6

Programa de pausas activas

cEsc@DE i' PROGRAMA DE PAUSAS ACTIVAS vERSION: | 2

FECHA DE

CRONOGRAMA DURANTE EL TRANSCURSO DEL VIAJE ACTUALIZACION

05/01/2022

TOTAL TOTAL PORCENTAJE DE =
CONTROL SAN JOSE TRABAJADORES CAPACITADOS | CUMPLIMIENTO % OBSERVACION

SALIDA DE MINA ESPINAR-CUSCO CONTROL IMATA

w
Eie)
ﬂ)—
2
24
g =
2=
OD
iE
b
-4

1 TIEMPO DE EJECUCION DE LA PAUSA ACTIVA Tecnico HSE

5 minutos 5 minutos 5 minutos “

Elaborado por: Tec. HSEC Aprobado por: El Comite SST Aprobado por: Gerente General

Anabel Chaiii Ccorimanya Gregorio Quispe Ytucayasi Juan Reynaldo Chancayauri Uscca.

Fecha : 01/05/2022 Fecha : 01/05/2022 Fecha : 01/05/2022

Firma : Firma: Firma :
CESCODE g "
Rvo:;onmm Ao { ‘t s CFSCOD!; S.A.
Ol - S
o= J U Juan Reynaldo Uscea Chancavaun
:%@{)&%mm’lﬂ \‘L \ /DNI .“Jnma’u{m e
ELs =4 GERENTE GENERAL
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ANEXO N°7

Procedimiento de pausas activas

oGO -

PROCEDIMIENTO DE
PAUSAS ACTIVAS

2022

ELAECRELO PUR: |  REVISADOPOR. | REVISADO Y APRUCADL |
Copls POR:
e CHICO H3E T HEE GEAENTE BENERAL
AHEABEL CHERY RALL BAICD BUCLLE JULN REYHALDD U BCCA
CODRIMANYE CHANCATALRI
OEE " A - CESCODE §.4,
e | oL St
! :H Jhkk] Y SRR Lyl ,
i Bl e m-nr.l:l..tl'_ 'u'-_'-li.'i-«'..'.-.l.n
o L ITI 'I' . | '_|..IJ¢
: [ FECHA: FECHA:
ZHOATIOEE 20T 20N
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VEVUULE:

SISTEMA DE GESTION 550

COD: CEE-PRO-Z

VERESON: H

PROGRAMA DE PAUSAS ACTIVAS

FECHA: 200442022

CONTROL DE CAMEIOS DEL DOCUMENTO

DESCRIPCHON DEL
CAMBID RESPOMSABLE CARGD

O MODIRCACION

J 3N3 Mans =
documento Weliz Miranda HSE
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P

e .

.1 L]

& e e SISTEMA DE GESTION 550 = ke

"
] TR
VERERDN: 0

PROGRAMA DE PAUSAS ACTIVAS e

1. Objetivo
Disminuir ¥ minimizar el nivel de exposicion de riesgo disergonomicos en

los conductores de la empresa.

2. Alcance
Este programa abarca a fodo el personal del area de conduccion de la

empresa CESCODE S.A.

3. Responsabilidades
+ Responsable del $G/ Jek HSE: Responsable de |a difusion del
programa, como también responsable de verificar su
cumplimiento.
+ Gerencia: Responsable de la aprobacion del documento.

¥" Resto de personal: Responzables de cumplir con el programa.

4, Desamollo de procedimiento
4.1. Pausas activas para loz conductores
S5e debe realizar pausas activas duranie cada parada gue
tengan esfablecidos los conductores en el franscurso de la

ruta que realizan.
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o g p— SISTEMA DE GESTION 550 e

e e e O e VERBON: 07

“i“"""‘ﬁ PROGRAMA DE PAUSAS ACTIVAS FECHA: 20012022

Pausas Activas

1. Hombros:
Los conductores deben de relajar los brazos v fenerdos sueltos, luego

deben de realizar circunferencias como se observa en la imagen,
realizar este movimiento 5 veces hacia adelante y 5 veces hacia afras,

durante minimo 2 minutos.
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2. Cintura
Colocar las mancs a la cinfura como se visualiza en la imagen y realizar
circunferencias, 5 veces hacia el lado derecho v 5 veces para el lado

izquierde, durante 2 minutos como minimae.
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3. Brazosy antebrazos
Realizar esfiramientos de amibos brazos, subir ambos brazos hacia
arfoa como se visualiza en la imagen v realizar movimientos circulares,
5 repeficiones con ambos brazos amiba y luego bajarlos, realizar durante

2 minutos coma minimao.
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Luego se realizara con un brazo ariba vy el ofro abajo, como se visualiza
en la imagen, estos movimientos se repetiran 5 veces por cada brazo,
durante minimo 2 minutos.
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4. Mufiecas

Esfirar las manos hacia adelamte como se visualiza en la imagen ¥y con
las munecas realizar circulos 5 veces para el lado derecho v 5 veces

para el lado izquierdo.
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5. Piernas
Realizar flexiones con cada piema 5 veces con la piema derecha 5
veces con la piema izquierda como se visualiza en |a imagen, repetir
durante minimo 2 minutos.
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ANEXO N°8

Campana ergonémica.

CAMPANA ERGONOMICA
{YO ADOPTO BUENA POSTURA POR MI
SALUD Y TU!

Evite las posturas
incorrectas.

Evitemos algunos errores, que a la larga

Por tu salud , por vivir nos pueden afectar a la salud.

mas afios saludables.
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ANEXO N°9

Registros de capacitaciones

G CES-F.001

REGISTRO DE ASISTENCIA, CAPACITACION Y
ENTRENAMIENTO

Fecha: MMHITI

Ergnntemin § exirmiegiss de comtrol de riasyod ds 1 LERRIIEN ¢ Bl [x]
TEC HEEC ANABEL SHANS CEORIRANY S i | el 1|
PLAYA E CESCODE S A Charia =3 T
AL e v e Tolam worn mas: IEAOE]  mmisodn  Diklew Lasyucn =

| k i
Arias Picha Suntes Jose 42447534 CONDUCTOR 12 mganar
% |Ceams Cunalos Natatu Mencinl 24865159 CORDUCTOR o A
3 |Cnbmane Yeurt Julic IGEAEETT CONPUCTOR A4 mwzoiz
4 |Uencha Mesmaa) hastine TATIETIL CONDUCTOR 14 manngy
5 |Condovs Sumapucs Joan 1AEEES CONDUCTOR QD403
& Giuerru Casgiens Uswalda 295BOHES CONDUCTOR Af gz
7 | Huwsenan Farfan Jusn Carles 44826218 CONDUCTR e B T
& (Puscars Condori Yonl Wili 40393922 CONDUCTOR V3 mdand2
o | Ppocon Hussmani Domisge Valentin An73EssE CONPUCTOR A ST
10 | Cuispe Y unayuai Crregorio 15625355 CONDUCTOR AR
% ,I";’” ==
12

13

iz

15

pé —— =
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o P REGISTRO DE ASISTENCIA, CAPACITACION Y E :
e emiines s ENTRENAMIENTO
| Fecha; DR
ET T Unfsrrssisdes - Vi Wi o B bibmemrs e e
s TEC MBEC AHAREL CHAN COOMMARTA T | mwenids ]
e PLAYA & CHSCODE 3.4 SV am [

Arigs Pickha -J'lm: 42447534 CONDUCTOR 12 s
1 | Coxma Copsles Natnho Munal 24855159 CONDUCTOR PEAMEOIT
3 | Cabuiing Youri Jubic ISEIEETY CONDUCTOR 0Nz
4 |Concha Mamant Jostine 247102%) CONDILICTOR 19, Mdianaa
5 | Condova Sucapuecn Juan 14RTIFE CONDUCTOR &0 0arn22
& |Ciuerrn Cnaquang Usanlda FLT TS CONDUCTOR: 47 Da/p0as
7 Il-lmnn Farfun Joan Carlos 62616 CONDECTOR: D U
8 |Pancarn Condori Yoni Wil 40383821 CONDUCTOR TRz
5 | Ppacco Huamani Doatings Vilestin ADTIHEEA CONDUITOR i 042022
G Cheispe Y sl Gosgano FEEIS3EE CONDUCTOR B e e
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1

12
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ANEXO N°10

Reevaluacion del software REBA de los 10 conductores

| METODO REBA-CONDUCTOR 1
| Puntuacion Final

Cuello: §° | Angulo Tronce: 18° |Angute Pierna: s°

Tl psnnda

Puiackn S

METODO REBA-CONDUCTOR 2

Puntuacidn Final

|Angula Troneo: 12 Angulo Pierna: 52

Ptuston TELA

3

Angule Antebraze: 113 |Anpuls Mufeca: 8

b A e b
Lt
i .
-
METODO REBA-CONDUCTOR 3
Angule Cuelle: 14 Angule Trones: 10 Anguls Plerna:94 Puntuacién Final
LI} [
B AEES

Anguls Braze: 38 Angulo MuReca: 13

ooy A




METODOD REBA-COMDUCTOR 4

|l
||Anguio Cuello: 24

ﬁglnln Tronco: 10 imln Pierna: 102

Puntuacién Final

METODO REBA-CONDUCTOR 5

‘Angule Troneo: 12

Funtuscidn Final

Angulo Pierna: 100

Funiustn PEEN

N o o e

METODO REBA-CONDUCTOR &

Angulo Cuello: 21

Angulo Tronco: 11

Angulo Pierna: 103

Puntuacidn Final

Angule MuBeca: 10
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METODO REBA-CONDUCTOR 7

Angulo Cusllo: 14 Angulo Tronco: 15

|Angule Pierna: 103

Puntuacién Final

Angulo Brazo: 38 Angulo Antebraze: 108 |Angulo Mufieca:14

Pariacido 354

o —
T
S -
i e
It =
METODO REBA-CONDUCTOR 8
Angulo Cusllo: 16 Angulo Tronca: 14 Angulo Pierna:10 Puntuscién Final
Putadse REBA P
L ee—

- TR —
[

1 i

0 e [P —

Il METODO REBA-CONDUCTOR 9
Puntuacién Final
Fesasiada
Pk RERS
Angulo Braze: 26

£ g inmrs:
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I METODO REBA-CONDUCTOR 10
Angulo Cuello: 16 Angulo Tronco: 16 Angulo Pierna:100 Puntuacion Final
Srwstain
Parrustisn FEBA
4 — o —
Angulo Antabraze: 165 ﬁ.ﬂgulﬁ Mufeca:d

)
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