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Work fatigue and attention performance in remise and taxi drivers

Resumen
[bookmark: _heading=h.gjdgxs]La fatiga se considera un factor de riesgo en accidentes de tránsito, especialmente en población de conductores profesionales. En este grupo, la jornada laboral extendida constituye uno de los principales precursores de la fatiga. El objetivo de este trabajo fue estudiar la percepción subjetiva de la fatiga y el desempeño atencional en choferes de taxi/remise al inicio y al final de una jornada de trabajo. El desempeño del grupo de profesionales (n=30) fue comparado con un grupo de trabajadores de población general (n=30), equiparados por género y edad. Se administró una Escala de severidad de la fatiga, una Escala visual analógica de fatiga, y una tarea atencional de Búsqueda visual conjunta (BVC). El grupo de profesionales mostró mayor severidad percibida de la fatiga que el grupo de trabajadores de población general y menor precisión en la tarea atencional. Al contrario de lo esperado, ambos grupos respondieron mejor a la tarea en la segunda administración (final de la jornada), posiblemente debido a efecto de aprendizaje. Los resultados se interpretan en el contexto mayor de las condiciones de trabajo del sector. 
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Abstract
Fatigue is considered a risk factor in traffic accidents, particularly in the case of professional drivers. In this population, extended working hours constitute one of the main precursors of fatigue. The objective of this work was to study the subjective perception of fatigue and the attentional performance in taxi / remise drivers at the beginning and end of a work day. Professional drivers (n = 30) were compared with a group of workers from different sectors (n = 30), matched by gender and age. A Fatigue severity scale, an Analogue visual fatigue scale, and a Conjunctive visual search task were administered. Overall, professional drivers showed higher scores in the fatigue severity scale and were less accurate in the attentional task. Contrary to expectations, both groups responded better to the task in the second administration (end of the working day), possibly due to a learning effect. The practical implications of these findings are discussed.
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Fatiga laboral y desempeño atencional en choferes de taxi/remise

Introducción

La fatiga constituye uno de los efectos y riesgos psicosociales más evidentes de toda actividad laboral, y se encuentra estrechamente relacionada con las condiciones y medio ambiente laboral (Neffa, 1990; Neffa, 2015). Para la realización de un trabajo, y más allá de la naturaleza de la actividad, realizamos un grado considerable de esfuerzo. Este esfuerzo ha sido estudiado como carga de trabajo, en sus dimensiones física, mental -cognitiva- y psíquica -emocional-. Uno de los principales problemas en relación a la fatiga aparece cuando se sobrepasa la capacidad de adaptación y de respuesta de los trabajadores, producto de excesivas demandas -sobrecarga laboral- o debido a condiciones laborales adversas o exigentes (e.g., jornada extendida). La fatiga en el trabajo tiene efectos adversos, entre los que pueden mencionarse riesgos para la salud y accidentes (Neffa, 2015), y también se la ha relacionado con otras problemáticas tales como la baja satisfacción laboral, el acoso laboral, el estrés ocupacional y el síndrome de Burnout (Mansilla, 2003).
Aunque la fatiga parece tangible y fácilmente identificable a través de sus efectos, no existe una definición plenamente acordada (Ahsberg & Gamberale, 1998; Belz et al., 2004). Engloba una gran variedad de fenómenos, se presenta como un constructo ambiguo y existe superposición conceptual con otros constructos tales como el estrés, los problemas de sueño, la somnolencia (Johns, 2000; Shen et al., 2006), y el esfuerzo mental (Hole, 2007). En general, para describir la fatiga se hace referencia a sensaciones que resultan fácilmente reconocibles, aunque muchas veces difíciles de definir de modo preciso (Cárdenas et al., 2008). Específicamente, se ha definido como un estado psicofísico que produce una disminución de la capacidad energética por la acción del cansancio, que se asocia a falta de energía y de motivación (Williamson, 2011) y produce como consecuencia la necesidad de abandonar la tarea (Brown, 1994). Cárdenas (2017) la describe como un estado motivacional complejo que tiene lugar en numerosos procesos fisiológicos y psicológicos que sirven para regular el esfuerzo y proteger al organismo de daños graves.  A menudo, la fatiga se suele manifestar como una sensación de debilidad y agotamiento, molestias generales y dolor en distintas partes del cuerpo. Ashberg y Gamberale (1997) en una revisión sobre el concepto, identificaron tres tipos de cambios y grupos de signos asociados entre los cuales se pueden mencionar: (a) cambios corporales (fisiológicos y neuro-musculares), (b) cambios en la ejecución (rendimiento, tiempo de reacción, baja motivación para continuar trabajando), y (c) sensaciones subjetivas (sentimientos de cansancio, agotamiento, falta de motivación, somnolencia). Para describir el fenómeno, los autores proponen cinco dimensiones: falta de energía, esfuerzo físico, malestar físico, falta de motivación, y somnolencia. 
Se entiende que la fatiga responde a un proceso multicausal, en el cual intervienen características de la tarea, del contexto y del individuo. Una de sus principales características es que existen diferencias individuales en la forma de percibirla. Existen distintos grados de tolerancia y diferencias en las personas, con respecto a su detección y reacción, asociadas a la percepción subjetiva o valoración subjetiva del esfuerzo realizado (Liberal García, & García Más, 2011). Más allá de estas diferencias, es importante mencionar que experimentar sensación de fatiga representa un mecanismo regulador o de alarma. Además, tiene un valor adaptativo, ya que es a menudo un estado transitorio que puede ser recuperable y advierte al organismo sobre la necesidad de descanso o reparación, manteniendo un equilibrio saludable entre descanso y actividad (Servaes et al., 2002). En el ámbito laboral se suelen identificar dos tipos de fatiga, según el tipo de capacidad afectada: una asociada al esfuerzo físico (fatiga física o muscular) y otra asociada al esfuerzo mental (fatiga mental o cognitiva) (Smit et al., 2005; Mansilla, 2003). 
En toda actividad laboral, se ven involucradas ambas dimensiones aunque puede predominar una u otra. Lo cierto es que ambos tipos de fatiga son consecuencias del esfuerzo repetido o del tiempo de permanencia en una tarea (Hole, 2007, Mathis & Hess, 2009). Según Mansilla (2003) la fatiga mental es más difícil de detectar ya que se evidencia de modo indirecto mediante otros signos (e.g., irritabilidad, ansiedad, cefaleas). La fatiga tiene consecuencias específicas sobre el trabajo, afectando tanto el nivel de actividad o productividad (Setyawati, 1995, Arriaga, 1980) y la motivación (Boada i Grau et al., 2004). También se ha asociado al ausentismo (Mamani-Encalada et al., 2007), los lapsus y errores atencionales (Van der Linden et al., 2003) y los accidentes laborales (Sagberg, 1999). En general, ha sido estudiada por los efectos que genera en términos de disminución de la capacidad de respuesta, merma en el desempeño y aumentando la probabilidad de errores y accidentes.  

Jornada de trabajo, atención, fatiga y conducción en choferes de taxi

Entre las ocupaciones relacionadas con el tránsito y el transporte, la conducción de taxis es considerada una actividad de riesgo en diferentes países (Mayhew, 2000; Okunribido et al., 2008), tanto la salud como la seguridad del sector constituyen una preocupación extendida internacionalmente. 
En el caso de los choferes de taxi, la jornada de trabajo suele extenderse por encima de las ocho horas, lo cual ha sido señalado como uno de los principales problemas del sector (Bawa & Srivastav, 2013; Vieria, 2009; Ledesma et al. 2017; Ledesma et al., 2008, Poó et al., 2018). En Argentina, la jornada laboral de los choferes de taxi tiene una duración típica de 12 horas y la mayoría de los choferes trabaja más de 10 horas diarias (Ledesma et al., 2008, Ledesma et al. 2017). Esta realidad laboral, entra en contradicción con los avances y recomendaciones en materia de lo que debería ser la duración óptima de una jornada de trabajo. 
El exceso en la duración de la jornada laboral es considerado por la Organización Internacional del Trabajo (1986) como uno de los principales riesgos psicosociales del trabajo. La jornada extendida tiene potenciales consecuencias negativas sobre la salud y la vida personal, el desempeño ocupacional y la seguridad del trabajo. La sobrecarga laboral se ha asociado a diversos problemas, tales como consumo de sustancias (Ríos & Godoy, 2007), ansiedad (Salanova & Martínez, 2005), afectación de la vida familiar (Haro-García, 2007), estrés y burnout (Gil-Monte & García-Juesas, 2008, Cuadrado García, 2017), trastornos de sueño y desarrollo de un estilo de vida sedentario. La sobrecarga laboral en general, y la jornada extendida en particular, producen además una disminución del estado de alerta y de la eficiencia en el trabajo, y con ello un incremento en los incidentes y lesiones laborales. La duración de la jornada es, desde luego, un factor clave en la generación de fatiga. 
Existe acuerdo en que la fatiga afecta seriamente la tarea de conducción, y que la merma en el desempeño del conductor se manifiesta en un mayor riesgo de accidentes y violaciones de normas viales -especialmente en conductores profesionales- (Shams et al., 2011; Firestone & Gander, 2010, Taylor & Dorn, 2006, Amundsen & Sagberg, 2003, Dalziel & Job, 1997) y violaciones de tránsito (Zhang et al., 2013). Existe evidencia de que la fatiga disminuye los niveles de alerta y vigilancia del conductor, alterando parámetros psicofisiológicos que son relevantes para la actividad de conducir (Lal & Craig, 2001, Taylor & Dorn, 2006, Williamson, 2011), y que reduce la capacidad de procesar la información del entorno vial y de responder frente a las situaciones dinámicas del tránsito (Van der Linden et al., 2003). Además, tiene consecuencias a nivel motivacional y emocional, afectando los niveles aceptados de riesgo y produciendo estados afectivos adversos. En efecto, aumenta el sesgo de optimismo, haciendo que los conductores tiendan a asumir más riesgo (Dalziel & Job, 1997). Asimismo, los estados de fatiga se han asociado a manifestaciones de ira-hostilidad y síntomas de ansiedad durante la conducción (Guofeng & Cundao, 2003). 
Otro proceso que se ve afectado por la fatiga y que es central en la conducción de vehículos es la atención. Un gran porcentaje de incidentes de tránsito ocurren por fallas atencionales de los conductores (Young & Regan, 2007). En particular, la función selectiva de la atención es de suma relevancia en la conducción en ciudad, ya que se trata de un entorno cambiante y dinámico que implica una continua toma de decisiones. Un conductor debe constantemente priorizar qué estímulos atender y cuáles ignorar, según su relevancia para la tarea que se realiza. Esta función implica regular o controlar el efecto de interferencia que generan los estímulos irrelevantes (Diamond, 2013; Treisman & Sato, 1990, Montes et al., 2016). 

Contexto laboral y organizacional local

En términos de regulaciones sobre la jornada laboral en esta actividad en Argentina, es importante mencionar que en los Convenios Colectivos de Trabajo (No 436/2006) los métodos, horarios y programas de trabajo en general son establecidos por el empleador. A su vez, el trabajo a destajo y la necesidad de incrementar la remuneración según la cantidad de horas trabajadas, deriva en una jornada laboral extensa, cuya duración típica es de 10 a 12 horas diarias, tal como fue mencionado previamente. En particular, en el Convenio Colectivo de Trabajo (No 528/2008) para peones de taxi de Mar del Plata (lugar de realización del estudio) se establece un horario mínimo de trabajo de ocho horas, que puede ser extendido por acuerdo entre partes, a fin de adecuar la prestación laboral a las particularidades y horarios de mayor demanda del servicio. Si bien se encuentra estipulado que el trabajador debe tener un mínimo de descanso de 12 horas entre jornada y jornada, queda establecido que la misma puede superar las 8 horas dependiendo de lo acordado entre empleador y empleado. 
Además de la organización temporal del trabajo, estudios locales han puesto de manifiesto una serie de factores ocupacionales y psicosociales de riesgo, tales como (Ledesma et al., 2008; Ledesma et al., 2017, Poó et al., 2018): (a) alta participación en siniestros viales y exposición a episodios de violencia en el lugar de trabajo, (b) alto grado de informalidad laboral, con carencias en los seguros y la cobertura médica, (c) malos hábitos relacionados con el cuidado de la salud (e.g., sedentarismo) y la seguridad (e.g., escaso uso de cinturón de seguridad), y (e) fuentes diversas de preocupación laboral, alto estrés percibido y deficiencias en las estrategias para afrontar los problemas del trabajo (e.g., estrategias individuales en lugar de estrategias sectoriales colectivas). En síntesis, los trabajos locales alertan sobre las condiciones laborales del sector y sus posibles efectos sobre la salud y la seguridad de los choferes y usuarios del servicio. 

El presente estudio

El presente trabajo se propone estudiar la percepción subjetiva de la fatiga y el desempeño atencional en choferes de taxi/remise de la ciudad de Mar del Plata. En concreto se pretende analizar el desempeño atencional de los conductores profesionales al inicio y al final de la jornada de trabajo, y comparar su rendimiento con un grupo de trabajadores de población general. Dadas las características del trabajo, especialmente la duración extendida de la jornada laboral, se esperan mayores niveles percibidos de fatiga y menor rendimiento atencional entre los choferes, en relación con el grupo de comparación. Por efecto de la fatiga, también se espera observar un deterioro en el rendimiento atencional al comparar el inicio y el final de la jornada, especialmente entre los conductores. Esperamos que el estudio contribuya a una mejor comprensión de los riesgos viales y de los efectos que en términos de salud supone la jornada extendida de trabajo en conductores profesionales.


Método

     Participantes

Se trabajó con una muestra no probabilística por conveniencia de 60 participantes, 30 conductores profesionales y 30 trabajadores de población general. El grupo de conductores se conformó sólo con quienes cumplían horario diurno y se encontraban en actividad laboral. Se excluyeron los trabajadores de horario nocturno por considerarlos una población muy específica en cuanto a condiciones de trabajo y naturaleza de la tarea. Considerando que la jornada típica de trabajo es de 10 a 12 hs, se trabajó con participantes que cumplían esa carga horaria, excluyendo el resto. Las edades (de ambos grupos) oscilaron entre los 28 y los 70 años (Media=46, 78; D.E.=12,5), el 96,7 % fueron de género masculino (n=58), y el 3,3% de género femenino (n=2). El grupo de comparación estuvo compuesto por trabajadores de población general que se desempeñaban como empleados en distintos sectores (e.g: áreas de servicios varios, mantenimiento, atención al público, ventas, coordinación de áreas, comercio, etc.) y que cumplían una jornada regular de 8 horas de trabajo. El tamaño de la muestra se determinó mediante un análisis de la potencia para un diseño de medidas repetidas. Se utilizó el programa GPower (Erdfelder, Faul, & Buchner, 1996; Faul et al., 2007). El tamaño del efecto se fijó como moderado (f=0,25; Alfa =0,05 y 1-β =0,95). Si bien algunos meta-análisis sugieren tamaños del efecto que pueden llegar a ser altos en temas que resultan próximos (deprivación del sueño) (Pilcher, & Huffcutt, 1996), preferimos ser conservadores con el tamaño del efecto esperado debido a la ausencia de estudios previos similares al presente. El resultado de este análisis sugirió un tamaño mínimo de 54 casos.

Instrumentos
	
Cuestionario de datos socio-descriptivos. Se incluyó un cuestionario con datos personales y laborales (edad, género, años en la actividad, trabajo en relación de dependencia, lugar y puesto de trabajo, horario laboral, ART, aportes jubilatorios, obra social, etc.) 

Escala de severidad de la fatiga (Krupp, 1989). Se trata de una breve escala compuesta por nueve ítems tipo Likert con siete opciones de respuesta en términos de acuerdo y desacuerdo. Cada ítem evalúa la posible interferencia de la fatiga en distintas actividades y esferas de la vida (ejemplos: ítem 5 “la fatiga me causa problemas frecuentes”, ítem 7 “la fatiga interfiere con la realización de ciertas obligaciones y responsabilidades”, ítem 8 “la fatiga es una de las cosas que más me limitan”. La escala original presenta un alto nivel de consistencia interna (α=0.88, n=74) y evidencias de validez en varias poblaciones. Esta escala se ha utilizado y validado psicométricamente en población general y en pacientes con distintos tipos de enfermedades crónicas, como esclerosis múltiple, lupus, hepatitis C y pacientes con VIH (Lerdal et al., 2011, en Velasco-Rojano et al., 2017). Puntajes más altos en esta escala se corresponden con una mayor percepción de interferencia de la fatiga.

Escala visual analógica de fatiga. Se trata de una escala de fatiga percibida en la cual el sujeto tiene que marcar con un círculo el número que represente su “nivel de fatiga global” en el momento presente, utilizando una escala visual de 0 (no hay fatiga) a 10 puntos (máxima sensación de fatiga). Esta escala fue utilizada como un indicador simple y rápido de percepción de fatiga y se ha utilizado en la evaluación de la fatiga en población clínica (Catalán & Melgarejo, 2014). 

Tarea de Búsqueda Visual Conjunta (BVC) (Treisman & Gelade, 1980; adaptada por Introzzi et al., 2014). La BVC es un procedimiento extensamente utilizado para la evaluación de la atención visual selectiva a lo largo del curso vital (Hommel et al., 2004; Trick & Enns, 1998; Woods et al., 2013). Es una tarea diseñada en base al paradigma experimental de Búsqueda Visual Conjunta (Treisman & Gelade, 1980; Treisman & Sato, 1990) en la que el participante debe identificar la presencia o la ausencia de un estímulo target –cuadrado azul- entre un conjunto variable de estímulos distractores –cuadrados rojos y círculos azules-. Todos los distractores comparten una característica visual con el target (forma o color), condición que genera interferencia y, por ende, la intervención de la atención selectiva. La tarea está compuesta por un bloque inicial de práctica de 10 ensayos y tres bloques de evaluación (o experimentales) de 40 ensayos cada uno. Cada bloque contiene 10 ensayos por condición de cantidad de distractores: 4, 8, 16, y 32. En la mitad de los ensayos por condición el target está presente y en la otra mitad está ausente. Las distintas condiciones se distribuyen de manera aleatoria por bloque. La tarea ofrece como resultado dos tipos básicos de medidas de desempeño: (1) Precisión (cantidad de respuestas correctas) y (2) Tiempos de respuesta (TR). En el presente estudio, se calcularon los siguientes índices de desempeño: Precisión media y TR medio para cada momento (1: inicio de la jornada laboral, 2: final de la jornada laboral), con la finalidad de contar con una medida de precisión global y TR global. Además, se calculó un índice general de desempeño, dividiendo la precisión sobre el TR, con la finalidad de contar con una medida que combine velocidad y precisión. 

Procedimiento

Los participantes del grupo profesional fueron contactados personalmente por distintas vías, principalmente en las inmediaciones del instituto de Investigación en Psicología Básica, Aplicada y Tecnología IPSIBAT (e.g., paradas de taxi). A partir de los primeros participantes que accedieron, se fue ampliando la muestra en base a contactos proporcionados por los propios trabajadores. Luego del contacto inicial, las personas eran convocadas a las instalaciones del instituto para completar los cuestionarios y la tarea atencional. Se comenzó por el grupo de choferes, y a medida que estos fueron evaluados se trató de reclutar participantes de población general que los equipararan en edad y género. Todos dieron consentimiento informado para participar del estudio, explicitando los objetivos y la naturaleza del estudio, el tipo de participación requerida y el modo en que se trataría la información (confidencial y anónima). Fueron evaluados en dos momentos del mismo día: al inicio de la jornada y a las 8 horas (un grupo) y al inicio de la jornada y a las 12 horas (otro grupo). A excepción de la Escala de severidad de la fatiga (Krupp, 1989), el resto de los instrumentos fueron administrados en dos momentos (inicio y final de la jornada laboral). 


     Resultados

La Tabla 1 muestra la comparación del nivel de fatiga percibido en el momento 1 y 2, de los datos obtenidos a partir de la Escala Visual Analógica de Fatiga. Un análisis de medidas repetidas reveló: (a) un efecto significativo del momento, F (1,58) =44.24, p<0.001, (b) ausencia de diferencia entre ambos grupos F (1,58) =0.04, p>0.05, y (c) ausencia de interacción Grupo.Momento F (1,58) =0.84, p>0.05. En el segundo momento todos perciben mayor nivel de fatiga, pero no se observan diferencias entre el grupo de profesionales y el de población general.

Tabla 1. Comparación de medias para las variables “Fatiga percibida en el momento 1”, “Fatiga percibida en el momento 2” y “Diferencia en el Nivel de Fatiga global percibido” entre ambos momentos. 
	Variable
	Fatiga percibida (1)
	Fatiga percibida (2)
	DifFatiga

	Grupo
	Media          DE
	Media          DE
	Media          DE

	Conductores profesionales
	2.13
	1.81
	5.17
	2.90
	3.03
	2.77

	Grupo comparación
	2.40
	2.56
	4.70
	2.57
	2.30
	3.40


*DifFatiga=diferencia entre ambos momentos en el Nivel de fatiga global percibido. 

[bookmark: _heading=h.1fob9te]En cuanto a la Escala de severidad de la fatiga, el grupo de conductores profesionales (Media=30.03, D.E.=10.50) informó significativamente mayor severidad en la fatiga que el grupo de trabajadores de población general (Media=22.70, D.E.=11.08), t (58) =2.63, p<0.001. El tamaño de la diferencia resultó alto (d de Cohen=-0.68). Además de calcular el nivel global de interferencia a la fatiga, complementariamente, calculamos las diferencias de medias para ambos grupos a nivel de los ítems de la escala Severidad de la Fatiga (Tabla 2). En general, se observan mayores puntuaciones en el grupo de choferes.  


	Tabla 2. Diferencia de medias entre ambos grupos. Ítems de la escala Severidad de la fatiga. 

	
	
	Media (DS)
	T

	Mi motivación es menor cuando estoy fatigado.
	Profesional 
	5.17 (1.91)
	1.80

	
	General
	4.27 (1.94)
	

	El ejercicio físico me produce fatiga
	Profesional 
	3.93 (2.39)
	2.02*

	
	 General
	2.80 (1.91)
	

	Me fatigo fácilmente. 
	Profesional 
	4.00 (2.25)
	2.02*

	
	 General
	2.90 (1.93)
	

	La fatiga interfiere con mi funcionamiento físico.
	Profesional 
	4.10 (2.23)
	1.13

	
	 General
	3.47 (2.08)
	

	La fatiga me casusa problemas frecuentes. 
	Profesional 
	2.73 (1.98)
	1.04

	
	General
	2.23 (1.71)
	

	Mi fatiga impide el funcionamiento físico sostenido.
	Profesional 
	3.97 (2.38)
	2.45*

	
	General
	2.60 (1.90)
	

	La fatiga interfiere con la realización de ciertas obligaciones y responsabilidades.
	Profesional 
	3.37 (2.04)
	1.44

	
	General
	2.57 (2.23)
	

	La fatiga es una de las cosas que más me limitan. 
	Profesional 
	3.17 (2.16)
	1.94


	
	General
	2.17 (1.80)
	

	La fatiga interfiere con mi trabajo, mi familia y mi vida social.
	Profesional 
	2.97 (1.95)
	1.38

	
	 General
	2.27 (1.96)
	

	
  Interferencia Fatiga (global)
	Profesional
	30.03 (10.50)
	2.62*

	
	General
	22.70 (11.08)
	


*p<0.05

Por otro lado, se compararon las puntuaciones medias de ambos grupos (profesional-comparación) en la Tarea de Búsqueda visual conjunta, en los dos momentos. El ANOVA de medidas repetidas sugiere un efecto significativo del Momento, tanto para los TR (F (1, 52) =4.217, p<0.05) como para Precisión (F (1, 52) =3.86, p<0.05). En ambos casos, se encontró una mejora en el segundo momento. Se observa además un decremento en la medida en que aumenta la cantidad de distractores, tanto en TR (F (1, 52) =334.43, p<0.05) como en precisión (F (1,52) =104.74, p<0.05). En relación al Grupo, los profesionales mostraron comparativamente un desempeño más bajo en TR como en precisión, aunque las diferencias solo son significativas para precisión F (1,52) =9.63, p=0.003). 


     Discusión     
El objetivo de este trabajo fue estudiar la percepción subjetiva de la fatiga y el desempeño atencional en choferes de taxi/remise de la ciudad de Mar del Plata, Argentina. En primer lugar, los resultados sugieren que todos los participantes en el segundo momento de la evaluación perciben un mayor nivel de fatiga, como sería lógico esperar luego de transcurrida una jornada de trabajo. Comparativamente, los conductores muestran mayor percepción de fatiga al comparar el momento inicial y el final, pero las diferencias con el grupo de comparación no resultaron significativas. Asimismo, los choferes de taxi/remise obtuvieron puntuaciones más altas en una escala de severidad de la fatiga, indicando un mayor nivel de interferencia en su vida personal. Este resultado está en línea con estudios previos del grupo y con la literatura sobre el tema que indican que la ocupación tiene un fuerte impacto sobre la vida personal y familiar, debido entre otras cosas a la falta de tiempo de libre y descansos adecuados (Taylor & Dorn, 2006). Estos problemas vinculados a la organización del trabajo -tales como la excesiva carga de trabajo y los tiempos reducidos de descanso- generan fatiga y problemas de sueño (Lam, 2004). 
La fatiga suele ser resultante de aspectos relacionados con el estilo de vida y a su vez con presiones vinculadas a la actividad laboral (ERSO, 2006). En relación a esta última, se pueden mencionar las posibilidades de tener un sueño reparador, el tiempo total de trabajo y el tiempo dedicado a conducir. En relación al sueño y la fatiga, las pausas espontáneas y el descanso durante la jornada de trabajo constituyen en general una de las principales recomendaciones para mitigar los efectos de la fatiga (Rodríguez & Suárez, 2012). En este sentido, apartarse físicamente del puesto de trabajo, cambiando el entorno y el foco atencional suele ser una estrategia útil. Sería importante trabajar en el diseño e implementación de programas para el desarrollo de actividades durante los tiempos de espera entre viajes -horas sin demanda de servicio-, de modo que en el diseño del trabajo se contemple una mejor utilización de este tiempo.
	Por otro lado, los resultados en la tarea atencional no fueron en línea con la hipótesis de un deterioro en el rendimiento luego de la jornada de trabajo. Al contrario, se observó como patrón general un mejor rendimiento en el segundo momento, en ambos grupos. En nuestra opinión, el fenómeno se podría explicar por un efecto de aprendizaje o entrenamiento en la tarea, que podría estar enmascarando el efecto de la fatiga. Hay que señalar que este tipo de tareas supone un cambio o “novedad” importante con respecto a la tarea que se viene realizando (e.g, conducción de un vehículo), y que en muchos casos los participantes la experimentaban abiertamente como un desafío (“mejorar el rendimiento anterior”). Entendemos que en próximos estudios sería más conveniente pensar en diseños “inter-grupos” o utilizar medidas atencionales alternativas (e.g., medidas de atención “sostenida”). 
	No obstante, un dato relevante es que se observó que los conductores mostraban un menor rendimiento global en la tarea de atención (en relación con el grupo de comparación), siendo la diferencia más pronunciada en el primer momento. Suponemos que la fatiga acumulada podría explicar esta reducción global en el rendimiento comparativo. Este resultado alerta también sobre posibles efectos de la fatiga en habilidades básicas para la conducción. Se esperaría que una actividad que implica el transporte de personas sea realizada por trabajadores que estén en óptimas condiciones para desempeñar la tarea. Es importante entender que este desempeño se enmarca en condiciones de trabajo que distan mucho de ser óptimas, como ha sido señalado en trabajos previos (Ledesma et al., 2008; Ledesma et al., 2017). El mayor desafío continúa siendo introducir cambios en las condiciones de trabajo del sector, y que estos cambios tengan como meta la salud y la seguridad de los trabajadores y usuarios del servicio.
Es preciso mencionar algunas limitaciones del presente estudio. En primer lugar, hemos trabajado con una muestra relativamente pequeña y reclutada siguiendo una estrategia no probabilística, lo que podría introducir sesgos de selección. En segundo lugar, la fatiga ha sido evaluada mediante técnicas de auto-informe, lo cual puede inducir sesgos de respuesta. Además, en el caso de la escala visual analógica, se trata de una medida simple pero a la vez posee limitaciones propias de una medida de un solo indicador. En cuanto a la escala de severidad de la fatiga, si bien existen evidencias previas de validez y fiabilidad, entendemos que hay aspectos psicométricos que aún requieren un análisis más profundo. Por ejemplo, existen algunos estudios de invarianza métrica a través de diferentes poblaciones (e.g., Chung & Song, 2001; Duarte et al., 2019; Johansson et al., 2014), pero no hay estudios específicos sobre la equivalencia de este instrumento en distintas ocupaciones o sectores de trabajo. Tercero, el uso de tareas cognitivas en el contexto del tránsito también presenta limitaciones, particularmente en relación a la validez “ecológica” de estas medidas. Creemos que la capacidad de evaluar la fatiga en la conducción persiste como un desafío científico y tecnológico importante y un objetivo fundamental para la mejora de la seguridad vial (De Rosario Martínez et al., 2011). En tal sentido, sería importante poder avanzar en diseños y estudios que utilicen otras metodologías, como simuladores de conducción (Meng et al., 2019; Wu, 2014) o registros in-situ de signos de fatiga durante la conducción. 
Los resultados obtenidos sugieren que sería importante desarrollar intervenciones focalizadas en población de choferes. Los mayores niveles percibidos de severidad de la fatiga y el menor desempeño global en la tarea atencional alertan sobre la necesidad de acciones tendientes a mejorar las condiciones de trabajo y promocionar la seguridad y salud de los trabajadores del sector. Es clave avanzar en el diseño de propuestas de intervención para la gestión de la fatiga, que contemplen (a) los distintos tipos de fatiga, (b) las diferencias individuales en la percepción subjetiva de la fatiga, (b) los distintos factores -niveles de análisis- que coexisten para que la fatiga efectivamente se produzca. 
Entendemos que el foco debería estar puesto en la reducción y regulación de la jornada laboral extendida, medida que requiere un cambio estructural a nivel de las condiciones laborales y controles activos por parte del Estado. Se deben propiciar además mejoras para asegurar los tiempos de descanso, así como los francos y las vacaciones, muchas veces ausentes en este sector. En términos más generales, que se requiere una estrategia integral para reducir la informalidad y mejorar las condiciones de trabajo del sector. Complementariamente, se deberían desarrollar acciones de prevención a nivel individual, priorizando intervenciones psicoeducativas que ayuden a concientizar sobre los riesgos de la fatiga, así como a detectar y gestionar la fatiga en el trabajo. 
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