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Caracterizacion de la Experiencia de los Operadores de Trenes de Metro
Caracas ante Eventos de Arrollamiento
Braz, M.
mariiebt@gmail.com

Resumen

Los medios de transporte masivo como el Metro Caracas, son de gran utilidad
para la sociedad, porque facilita la movilidad de los ciudadanos que hacen vida en la
ciudad. No obstante, debido a las caracteristicas propias de su funcionamiento,
implican también riesgos a la salud de los trabajadores dada la exposicion a
situaciones de arrollamientos. Estos eventos pueden generar respuestas de diversa
indole en la conducta, teniendo quizas consecuencias desfavorables para la salud de
quienes operan los trenes. En este sentido, la presente investigacion, tiene por
objetivo caracterizar la experiencia de los operadores de trenes ante los eventos de
arrollamiento, bajo un enfoque metodoldgico cualitativo, que facilita la aproximacion
a experiencias y realidades subjetivas de cada individuo, entrevistando a un total de
siete trabajadores en el cargo de Operador Metro en Servicio de Trenes, que
experimentaron por lo menos un evento de arrollamiento en el ejercicio de sus
funciones. Se espera que los resultados, conclusiones y recomendaciones permitan a
futuro generar nuevas investigaciones sobre el fendémeno, asi como colaborar en el
posible desarrollo de programas de prevencion e intervencién para los Operadores de

Trenes de la C.A. Metro de Caracas.

Palabras Clave: arrollamientos, conductores, transporte masivo, metro,

metodologia cualitativa, analisis de contenido, psicologia.



Characterization of Caracas Metro Train Operator's experiences on run over
situations
Braz, M.

mariiebt@gmail.com

Abstract

The Massive Public transportation such as the Caracas Metro, It’s a very
useful for the society, because it facilitates the mobility of the citizens whom live on
the city, due to the characteristics of its operation, it’s also involve risks to workers
health due to the exposure to run over situations. This types of events can show
different conduct response, this may lead to unfavourable consequences to their
health. Having perhaps unfavourable consequences for the health of those who
operate the trains. In this sense, the present investigation, aims to characterize the
experience of train operators in a during run over events, under a qualitative
methodological approach, that facilitates the approximation to experiences and
subjective realities of each individual, Interviewing a total of seven workers with the
Metro operator in train service position that had at least one event of run over in this
position. The expected results, conclusions and recommendations will allow to
generate new investigations about this phenomenon, as well as collaborating in the
possible development of prevention and intervention programs for Train Operators of
the C.A. Caracas’s Metro.

Keywords: run over, train operators, massive transportation, subway,

qualitative methodology, content analysis, psychology.
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I. INTRODUCCION

En la sociedad actual, el trabajo ocupa un papel crucial dentro de la
cotidianidad de cada individuo, ya que estos pasan gran cantidad de tiempo en su
lugar de trabajo. Dadas estas caracteristicas, la importancia de que las personas gocen
de un ambiente laboral sano y que les permita el pleno desarrollo de sus actividades y
funciones, con la premisa base de no poner en riesgo su salud y bienestar, cobra vital

interés.

Afirmaciones como estas y muchas otras, han sido discutidas de forma
exhaustiva por organizaciones, gobiernos e institutos, como por ejemplo la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), que establecié la importancia de ofrecer y
fomentar un ambiente de trabajo que garantice la salud de sus empleados,
entendiendo por salud la capacidad de las personas para desarrollarse

armoniosamente de forma tanto fisica como mental (OMS, 2010).

Se entiende entonces que el ambiente laboral representa una parte significativa
de la cotidianidad del trabajo, y que el agente generador de problematicas en la salud,
sean fisicas 0 mentales, no proviene directamente por el trabajo en si, sino por las
condiciones en las que este se desarrolle, y lamentablemente, no siempre el personal

cuenta con un ambiente laboral 6ptimo para ello (OIT, 2018).

En este sentido, la Salud Ocupacional, se plantea como objetivos mejorar,
mantener y promocionar la salud de los trabajadores, asi como el desarrollo de
organizaciones y culturas de trabajo que promuevan un ambiente social positivo, mas
especificamente, la relativa a los riesgos psicosociales laborales, entendidos estos
como el hecho, acontecimiento, situacion o estado que es consecuencia de la
organizacion del trabajo, y que tiene una alta probabilidad de afectar a la salud del
trabajador (OIT, 2018).



Un ejemplo de esto, lo constituye el Sistema Metro de Caracas, Empresa
pionera en transporte pablico de la ciudad de Caracas, cuya mision es transportar a
sus usuarios de forma segura, confiable y répida, mediante sus sistemas Metro,
Metrobds, BusCaracas, Cabletren y Metrocable. Dadas las caracteristicas de la
Empresa, constituida por una gran cantidad de trabajadores, maquinarias y
estructuras fisicas que la definen, existen riesgos que pueden atentar contra la salud
de sus empleados, dependiendo de las funciones que ejerzan. En este sentido, el
interés principal de esta investigacion, se centra en los riesgos psicosociales
relacionados con los trabajadores que ejercen actualmente el cargo de Operador
Metro en Servicio de Trenes ante los eventos de arrollamiento, mediante la
caracterizacion de su experiencia, a los fines de conocer el fendbmeno y orientar las

estrategias de prevencion e intervencion.

Esta investigacion esta organizada en nueve capitulos, iniciando con una
introduccién hacia el tema abordado, y siguiendo con el marco referencial que se
centra en profundizar en las investigaciones mas relevantes del area,metodologia

empleada y resultados derivados, todo ello desarrollado en el capitulos dos.

En el tercer capitulo, se encuentra desarrollado el planteamiento del
problema,destacando la importancia de la investigacion, su impacto social sobre la
cotidianidad de los trabajadores, asi como los aportes tedricos y metodoldgicos dentro

del area de la Salud Ocupacional y su utilidad de cara afuturas investigaciones.

Luego, el capitulo cuatro, refleja la delimitacion del objetivo general de la
investigacion, asi como los objetivos especificos que permitieron darle cabida y

estructura a la misma.

Posteriormente, el capitulo cinco contiene la estructura metodolégica que dio
paso al desarrollo de la investigacion, especificando el proceso llevado adelante para
el disefio del guidn de entrevista, su respectivo proceso de validacion, la seleccién y
descripcion de los participantes claves de la investigacion, y el procesamiento de la

informacion obtenida.



En el capitulo namero seis, se desarrollan los resultados obtenidos de forma
sistematica y congruente, que decanta en la generacion del sistema de categorias
objeto de esta investigacion.

Ulteriormente, el capitulo siete contiene todos los elementos surgidos de los
resultados en un plano de discusién y formulacién, dando paso al capitulo ocho donde
se encuentran plasmadas las conclusiones de todo el proceso investigativo, y por
altimo, el capitulo nueve donde se sefialan las limitaciones encontradas durante la
investigacion, dando paso a futuras recomendaciones, con el objetivo de brindar luces

hacia nuevos trabajos de investigacion.

Finalmente, se presentan las referencias y anexos correspondientes a todos los

elementos presentados en este Trabajo Especial de Grado.



Il. MARCO REFERENCIAL

De acuerdo a Arias (2012), el marco referencial es el resultado de una vision
documental-bibliogréafica, donde se pueden hallar recopilaciones de las ideas,
conceptos y posturas de autores que serviran de base para el desarrollo de una

investigacion.
2.1 Trabajo y salud

La actividad laboral se constituye en un evento que ocupa gran parte del
quehacer del individuo, y por tanto, sensible a la generacion de gratificaciones y
riesgos de diversa indole. En este sentido, es necesario garantizar un ambiente laboral
que favorezca la salud y prevenga los posibles riesgos asociados a cada puesto de
trabajo (OMS, 2010).

El bienestar del trabajador es un interés y beneficio tanto para él mismo y su
familia, como para el empleador, pues promueve la productividad y sostenibilidad de
la empresa, evitando consecuencias financieras por las violaciones juridicas de
normas y leyes de salud y seguridad ocupacional, lo que se traduce también en un

impacto en la economia de la region y pais.

De esta forma, ha sido de suma relevancia para la sociedad la discusion y
promocion de la salud en el &mbito laboral. Entes como la Organizacion Mundial de
la Salud (OMS) han dedicado apartados hacia el riesgo laboral, incluyendo tanto los
aspectos fisicos, como los riesgos psicosociales, llegando a crear comisiones para

realizar investigaciones y generar estrategias de mejoramiento alrededor del mundo.

Otro de los organismos altamente relevantes en este ambito, es la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), creada en 1919 al finalizar la Primera
Guerra Mundial, con el objetivo de promover y cumplir las normas, principios y
derechos fundamentales relacionados al trabajo. Su nacimiento logré crear una mayor

oportunidad, tanto para hombres como para mujeres, de tener un empleo y un ingreso



digno, lo que lleva a una mejor cobertura y eficiencia de seguridad social para todos
(OIT, 2018).

La Organizacion Mundial de la Salud (2010), define a la salud como un estado
que permite a las personas su desarrollo armonioso en todos los aspectos que
conforman su vida, a decir fisico, mental y social, constituyéndose el trabajo en un

area clave para su mantenimiento.

En relacion a la salud de los trabajadores, la OMS, en su articulo Ambientes
de Trabajo Saludables: un modelo para la accién para empleadores, trabajadores,
autoridades normativas y profesionales (2010), define un entorno de trabajo saludable

de la siguiente manera:

Un lugar de trabajo saludable es aquel en el que los trabajadores y el personal
superior colaboran en la aplicacion de un proceso de mejora continua para
proteger y promover la salud, la seguridad y el bienestar de todos los
trabajadores y la sostenibilidad del lugar de trabajo, teniendo en cuenta las
siguientes consideraciones establecidas sobre la base de las necesidades
previamente determinadas: temas de salud y de seguridad en el entorno fisico
de trabajo; temas de salud, seguridad y bienestar en el entorno psicosocial de
trabajo, con inclusion de la organizacion del trabajo y de la cultura laboral;
recursos de salud personal en el lugar de trabajo, y maneras de participar en la
comunidad para mejorar la salud de los trabajadores, sus familias y otros
miembros de la comunidad. (p. 11)

De esta forma, se observa que la OMS incluye dentro de los riesgos laborales,
una amplia gama factores de riesgo que incluye desde el calor, polvo, productos
quimicos, maquinas inseguras, hasta elementos como el estrés psicosocial, que

provocan enfermedades ocupacionales o pueden agravar otros problemas de salud.

Es asi como dentro del campo de estudio de la salud en los contextos

laborales, la investigacidn se posiciona en la rama de la Salud Ocupacional.

2.2 Salud Ocupacional



La Salud Ocupacional es el conjunto de conocimientos cientificos y de
técnicas destinadas a promover, proteger y mantener la salud y el bienestar de la
poblacién laboral, a través de medidas dirigidas al trabajador, a las condiciones y
ambiente de trabajo y a la comunidad, mediante la identificacion, evaluacion y
control de las condiciones y factores que afectan la salud y el fomento de las acciones
que la favorezcan (Gomero, Zevallos y Llapyesan, 2006).

Para cumplir con su meta, la Salud Ocupacional plantea los siguientes
objetivos: el mantenimiento y promocion de la salud de los trabajadores, asi como su
capacidad de trabajo; prevencion de los riesgos y el mejoramiento del ambiente de
trabajo; y finalmente el desarrollo de organizaciones y culturas de trabajo que
permitan promover un ambiente social positivo (Organizacion Mundial de la Salud,
2010).

Entre los elementos mencionados dentro del area de la Salud Ocupacional, se
destaca los riesgos psicosociales laborales, entendiéndolos como hechos,
acontecimientos, situaciones o estados que interactuan en la relacién entre el
trabajador y su entorno, y que tienen una alta probabilidad de afectar al individuo
(Organizacion Mundial de la Salud, 2010).

Es asi, como dentro de cada ambiente laboral existe la posibilidad de que
ocurra un evento que genere desencadenantes de su salud, o quizas que factores ya
existentes en la cotidianidad del trabajo, sean los generadores de la afeccion. Es
importante diferenciar dos concepciones, los factores psicosociales y los riesgos

psicosociales laborales.
2.3 Factores de riesgo del trabajo

Para Carayon, Haims y Yang (2001), los factores psicosociales son las
caracteristicas percibidas del ambiente de trabajo que tienen una connotacion
emocional para los trabajadores y los gestores. Martin Daza y Pérez Bilbao (1997),

las definen como aquellas condiciones laborales que estan directamente relacionadas



con la organizacion, el contenido del trabajo y la realizacién de la tarea, y que tienen
capacidad para afectar tanto al bienestar o a la salud (fisica, psiquica o social) del
trabajador como al desarrollo del trabajo. De hecho, son los aspectos propios del
trabajo, de la organizacion y de la gestién laboral, y sus contextos sociales y
organizacionales (Cox y Griffiths, 1996).

Cuando los factores organizacionales y psicosociales de las empresas y
organizaciones son disfuncionales, es decir, provocan respuestas de inadaptacion, de
tension, o respuestas psicofisioldgicas de estrés, pasan a ser riesgos psicosociales
laborales.

Es decir, un riesgo psicosocial laboral es un hecho, acontecimiento, situacion
0 estado que es consecuencia de la organizacion del trabajo y tiene una alta
probabilidad de afectar a la salud fisica y mental del trabajador. Sus efectos suelen
variar de trabajador en trabajador y pueden producir dafios con frecuencia

importantes.

Para manejar los distintos riesgos labores, en la mayoria de los paises existen
leyes nacionales que exigen a los empresarios garantizar la proteccion del trabajador
contra los peligros que puedan derivar en traumatismos o enfermedades,
convirtiéndolo incluso en una responsabilidad juridica. Un ejemplo es la Declaracion
de Seul sobre Seguridad y Salud en el Trabajo (2008), en la cual se afirma que un

entorno de trabajo seguro y saludable es un derecho humano fundamental.

En Venezuela, se encuentra vigente la Ley Organica de Prevencion,
Condiciones y Medio Ambiente de Trabajo (LOPCYMAT), cuyo objetivo principal
es garantizar condiciones de seguridad, salud y bienestar a los trabajadores, es decir,
que asegura mediante la accion legal un ambiente laboral adecuado, donde se permita
al individuo el pleno uso de sus facultades fisicas y mentales, teniendo en cuenta
también, las acciones necesarias para la prevencion de accidentes de trabajo y

enfermedades ocupacionales.



Es importante resaltar algunos aspectos de esta ley, ya que esté sujeta y aplica
a todos los ambientes laborales, en este caso de interés especifico, el propiciado por la
empresa Metro Caracas.

En el articulo 39 de la LOPCYMAT, se establece que los empleadores o
asociaciones productivas o de servicio deben organizar y establecer un servicio de
Seguridad y Salud en el Trabajo, de naturaleza multidisciplinaria, que como se
especifica en el articulo 40, deberd tener funciones de proteccion contra toda
condicion que perjudique su salud, asesorandolos en el &rea y manteniendo constante

vigilancia hacia la salud de éstos.

Otras funciones que se destacan sobre este servicio de Seguridad y Salud en el
Trabajo que deben ofrecer todos los empleadores o empresas, son la promocion de un
elevado bienestar fisico, mental y social, asi como la evaluacion de los elementos
dentro del contexto laboral que puedan afectar, en pro de controlar o mejorar los

espacios o interacciones.
2.4 Conduccién de medios de transporte masivos

Como se ha mencionado anteriormente, todas las empresas estan sujetas a
estas leyes y sistemas de regulacion sobre el manejo de los empleados y espacios
laborales. Es asi como el escenario del transporte masivo ha sido ampliamente
estudiado por su gran utilidad, ya que como comenta Pardo (2009), es una
herramienta fundamental para solucionar los problemas de transporte urbano y lograr

una movilizacidn eficiente y equitativa.

Pardo (2009) también comenta especificamente en relacién al transporte
ferroviario (metro, trenes o subtes) que, a pesar de que sirvan para contrarrestar las
caracteristicas e impactos negativos del transporte tradicional, estan igualmente

sujetos a problematicas de congestion y accidentalidad.



Estas dificultades dentro de los sistemas ferroviarios han generado diversas
polémicas dentro de areas de estudio como la psicologia y la sociologia, siendo de

particular interés para la investigacion los eventos de arrollamiento.
2.5 Arrollamientos

Siguiendo el interés y planteamiento de esta investigacion, se realiz6 una
aproximacion y entendimiento del fendmeno, particularmente, la experiencia de

arrollamiento desde la perspectiva del conductor de trenes.

De esta forma, es importante la valoracion de investigaciones previas como la
de Tauler, Sacristan, Whalley y Lorenzo (2013), en su articulo Suicidios y Accesos no
Autorizados en los Ferrocarriles: Analisis y Medidas para su Mitigacion y
Prevencion publicado en la Revista Via Libre de Argentina, en donde, desde en una
perspectiva sociologica, buscan reflexionar acerca de las estrategias de prevencion del
suicidio y las conductas de riesgo para evitar los trespasses, entendidos estos como
los traspasos de personal no autorizado a las vias y propiedades ferroviarias. En este
articulo, los investigadores, haciendo uso de los datos del proyecto europeo
RESTRAIL (Reduction of Suicides and Trespasseson Railway Property), analizaron
los suicidios y traspasos ocurridos en transportes ferroviarios europeos evaluando su

impacto en la salud publica asi como los costos sociales que genera.

Tauler, Sacristan, Whalley y Lorenzo (2013), concluyen que los suicidios y
las muertes ocasionadas debido a accesos no autorizados a vias ferroviarias, han sido
un problema de salud publica que ha ocasionado un alto coste econdmico, como de
vidas humanas, siendo una situacion dificil que debe ser solventado a la brevedad
posible. Para ello proponen implementar estrategias dirigidas a llevar a cabo, como
acciones preventivas a nivel social, tanto en el ambito de la salud mental como de las

personas que hacen vida en el ferrocarril.

Aunque los medios de transportes investigados en el articulo de Tauler,

Sacristan, Whalley y Lorenzo (2013) difiere en gran medida del sistema subterraneo
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caraquefio objeto de esta investigacion, sus aportes en materia de suicidios y
accidentes de arrollamientos en Europa, permite una aproximacion diferente a dichos
fendmenos. Cabe destacar que dentro de sus conclusiones, proponen el desarrollo de
acciones preventivas tanto a nivel social como a nivel psicolégico para el personal del
ferrocarril, lo cual da luces acerca de los posibles requerimientos necesarios para
realizar un plan de prevencion para los operadores de trenes del Sistema de Metro de
Caracas.

El tema no solo ha sido abordado desde la perspectiva socioldgica, sino
también desde el aspecto clinico. La Tesis de Maestria de Diaconu (2010), llamada El
Trastorno por Estrés Postraumatico (TEPT) de Origen Laboral, presenta un caso
clinico de un paciente diagnosticado con TEPT, que afectaba su calidad de vida
laboral. Se trataba de un paciente masculino de 51 afios de edad quien trabaja como
conductor de camion para una compafia en Espafa. Tras un accidente de circulacion
en el que fallecen tres (3) personas, se manifiesta sentirse deprimido, con anhedonia y

con suefios recurrentes del accidente.

En esta linea, Diaconu (2010) analiza los aspectos etioldgicos,
epidemiologicos, clinicos y terapéuticos del trastorno por estrés postraumatico que
aparecen personas involucradas en accidentes de trafico, aspectos que se utilizan
después en el analisis del caso clinico, proponiendo el uso de la terapia cognitivo-
conductual y terapia para el manejo de la ansiedad. Luego de finalizada la
intervencién psicologica, el paciente se encontrd con una mejora significativa de

salud y pudo reintegrarse sin mayor problema a su trabajo.

Dado que el TEPT tiende a provocar una situacién de incapacidad laboral
transitoria, que en ocasiones puede llegar a ser permanente, Diaconu (2010) propone
realizar prevenciones a las reacciones de estrés postraumatico después de incidentes
laborales, asi como programas de prevencion y tratamiento de las complicaciones de
los accidentes de trabajo relacionados con el estrés postraumatico, lo cual permitiria

evitar la prolongacion del cuadro mediante un tratamiento oportuno y facilitando una
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reincorporacion rapida en el trabajo. Las recomendaciones de Diaconu (2010)
representan un indicativo de los aspectos a tener en cuenta a la hora de realizar un
plan de intervencion y prevencion para las personas que vivencian un accidente de

arrollamiento.

Otro antecedente relevante es el trabajo de Contreras, A., Picciuto, M. y
Vazquez, A. (2008), denominado Signos asociados al trastorno por estrés
postraumatico en maquinistas de trenes del area metropolitana de Buenos Aires que
participan en accidentes de arrollamiento de personas o Vvehiculos. Esta
investigacion aborda la experiencia del conductor de trenes expuesto a accidentes de
arrollamientos de personas o vehiculos, resaltando elementos importantes como la
impotencia a la hora de actuar sobre la maquina y la reaccion al evento,
convirtiéndolos mas en espectadores que un personal que pueda actuar sobre el
hecho; asi mismo, la investigacion permitio obtener una amplia cantidad de
verbalizaciones relacionadas con la culpa, asociadas con el evento. El objetivo de su
investigacion estuvo mas direccionado a la identificacion de sintomas con relacion al
estrés postraumatico, en el que parte de la metodologia incluia una aproximacion
fenomenoldgica a traves de entrevistas a informantes clave, como la aplicacion de
diversos instrumentos a un total de mil doscientos (1.200) maquinistas. Esta
investigacion brinda un gran aporte al evaluar su forma de aproximacién a la
investigacion y ademas, en las categorias y verbalizaciones obtenidas, que sirven de

gran aporte para la estructuracion de la entrevista de la presente investigacion.

Otra investigacion importante es la titulada Ambiente Laboral y Malestar en
Conductores de Trenes: Efectos sobre la Salud de Leibovich, Garafio y Schmidt
(2008), exploran las diversas fuentes de malestar que experimentan los conductores
de trenes asi como la relacion entre los estresores del medio ambiente de trabajo y la
salud de los operadores de trenes. La metodologia utilizada en el estudio fue
cualitativa y cuantitativa. En una primera etapa, los investigadores realizaron
observaciones y entrevistas a informantes clave y a conductores. Mientras que en la

segunda etapa, se aplicaron a conductores de trenes los siguientes instrumentos: el
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Inventario de Estrés Ocupacional (OSI), el Cuestionario General de Salud (GHQ) y
finalmente un cuestionario socio-demografico y socio-laboral construido por los
autores. La informacion recolectada fue analizada bajo las metodologias
correspondientes.

Los resultados identificaron dos de las principales fuentes de malestar y
estrés: el ambiente fisico de trabajo, y el haber participado en accidentes con
arrollamiento de personas o colision de vehiculos. El ser testigos involuntarios de
muertes en las que ellos participan afecta de modo contundente la salud del
trabajador, y se expresaria tanto a través de sintomas fisicos como psicolégicos tales
como: dolores de cabeza, dolores de estdmago, dificultades para dormir, angustia,
irritabilidad y ansiedad. Leibovich, Garafio y Schmidt (2008) afirman que “esta
sintomatologia, de no ser atendida a tiempo y adecuadamente, puede derivar en
cuadros psicopatoldgicos severos tales como trastornos del estado de animo, estrés

postraumatico y ataque de panico” (p. 252), asi como repercusiones fisicas.

Leibovich, Garafio y Schmidt (2008) consideran que los resultados de la
investigacion pueden servir para crear un programa de reduccion de las consecuencias
que sobre la salud tienen los estresores ambientales en los conductores de maquinas
viables. El principal aporte de este articulo se encuentra en los componentes que
consideran necesarios para desarrollar un plan de prevencion, entre los cuales se
puede mencionar: la educacién y promocion de la salud, la asistencia precoz al
trabajador accidentado, la reincorporacion progresiva con adaptacion al puesto de

trabajo y el seguimiento y control de la salud de los trabajadores.

Por ultimo, otra investigacion de alta relevancia, siendo incluso un
antecedente directo dentro de la Empresa, es la tesis de Merchan (2007), titulada El
Estrés en los Controladores y Controladoras de la C.A. Metro de Caracas: una
Aproximacion desde el Modelo Psicolégico de la Salud. Esta investigacion parte del
planteamiento del contexto laboral como generador del estrés y las multiples formas

de comportamientos que los individuos ejecutan para afrontarlo.
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Si bien es una investigacion que no esta enmarcada dentro del fendmeno de
los arrollamientos, establece un precedente sobre las investigaciones dentro del
Sistema Metro Caracas en el area de la psicologia y ademas, se basa en el Analisis
Conductual, desde el Modelo Psicoldgico de la Salud propuesto por Ribes en 1990.

La metodologia utilizada por Merchan (2007) consistié en la realizacion de
entrevistas para la recoleccion de informacion a treinta (30) trabajadores en el cargo
de Controladores de Trafico, obteniendo categorias para responder a sus
planteamientos sobre la concepcion del estrés segin los trabajadores, los sintomas
presentados durante esas situaciones, sus estrategias de afrontamiento y las
consecuencias en las diferentes areas de vida. Asi mismo, la investigacion de
Merchan permite aproximarse a la dinamica interna de la empresa, su
funcionamiento, areas de trabajo, asi como su vision y mision, facilitando la

comprension de la organizacion del trabajo especifica
2.6 Sistema Metro de Caracas

En este caso, la investigacion se desarrollara dentro del Sistema Metro
Caracas, que ha sido concebido desde su creacion en el afio 1977, como una empresa
pionera como sistema de trasporte seguro, confiable y rapido, integrando una red
ferroviaria (Metro), transporte superficial (Metrobus) que ofrece cuarenta y un (41)
rutas urbanas y sub-urbanas, complementado por el servicio Bus Caracas, que inicio
operaciones en el afio 2012 para priorizar el transporte colectivo y reducir la
contaminacién y trafico en dos de las mas importantes avenidas de la ciudad de

Caracas: Avenida Fuerzas Armadas y Avenida Nueva Granada.

Otro de los servicios que estan integrados dentro del Sistema Metro Caracas
es una red de transporte teleférico (Metrocable), incorporada desde el 2010 que se
desplaza mediante guayas, prestando servicio a zonas de dificil acceso y también el
servicio Cabletren, inaugurado en agosto del 2013, que es un sistema elevado que

posee hasta los momentos cinco estaciones y utiliza el sistema APM (Automatic
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People Mover) permitiendo un trabajo completamente automatizado, sin el manejo de

conductores, sino personal de monitoreo desde una sala de control.

La red ferroviaria Metro, inici6 sus servicios en el afio 1983 con el tramo
inicial que present6 la linea uno que partia desde Propatria hasta la estacion la
Hoyada, extendiéndose actualmente hasta Palo Verde y con un total de 4 lineas y
cuarenta y siete (47) estaciones, que ofrecen servicio comercial desde las 5:30 a.m. y
finaliza a las 11:00 p.m. En el Anexo 1 se muestra el mapa de lineas y rutas, asi como

una breve descripcidn de las caracteristicas principales de las mismas.

La empresa C.A. Metro de Caracas tiene dentro de sus lineamientos
filosoficos, la misién de contribuir al desarrollo del transporte colectivo en el area
metropolitana de Caracas a través del todo el sistema integrado de transporte de
forma segura, efectiva, eficiente y confiable. Mientras que su visidn es ser una
empresa de servicio publico ejemplar en el pais, prestando un servicio solidario y de

calidad, con un alto grado de sensibilidad social.

Los valores que los sustentan y promueven son la solidaridad como principio
basico en sus relaciones con la comunidad, la honestidad en todas sus acciones, el
respeto hacia los derechos humanos y el ambiente, la sensibilidad para considerar la

dignidad de las personas.

También parten de la capacidad técnica para ampliar, innovar, operar y
mantener el sistema de transporte y la disciplina para brinda un elevado nivel de
calidad de servicio, considerando la creatividad y esfuerzo de sus trabajadores, asi
como su pertenencia o identificacion de éstos con la empresa, recordando siempre la
tradicién e historia como referente continua de su accion. De igual forma resaltan la

responsabilidad e integridad ante su gestion.

Dentro de las areas y estructura administrativa de la empresa, se encuentra el

Servicio Psicosocial adscrito a la Oficina de Salud Ocupacional, ésta a su vez
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pertenece a la Gerencia a los Servicios de la Salud que forma parte de la Gerencia

General de Recursos Humanos.

Los objetivos del Servicio Psicosocial son administrar atencion psicologica al
personal, a modo de asistir y prevenir el deterioro del desempefio laboral, asi como
optimizar programas psicosociales preventivos y correctivos, y contribuir al
desarrollo del personal mediante talleres de capacitaciones, para mayor detalle de los
objetivos del Servicio Psicosocial ver el Anexo 2.

Entre los programas preventivos ofrecidos por el Servicio Psicosocial, se
encuentra uno destinado a las situaciones de arrollamiento, cuyo objetivo general es
brindar herramientas para controlar las respuestas de ansiedad y tension emocional
que se generen durante las situaciones de arrollamiento, mediante la reflexion sobre la
muerte como un proceso natural, aceptar el incidente como parte de la cotidianidad

laboral y entrenamiento en la aplicacidn de técnicas de relajacion.

Ademas, la empresa establecio un protocolo sobre el abordaje del personal
involucrado en arrollamiento, que consta de la realizacion de una entrevista clinica,
orientacion terapéutica grupal al personal involucrado en el incidente, ofrecer
informacion sobre la reincorporacion al trabajo, y asignacion de citas para el

seguimiento individual.

Ahora bien, este programa incluye diversos cargos que operan en las
estaciones y cada uno de ellos posee tareas determinadas de actuacion para solventar

la problematica de arrollamiento.
2.7 Operadores de trenes

Dentro del Metro, se encuentran tres areas donde varian los roles de los
trabajadores, en primer lugar el Area de Estaciones que tiene como funcién brindar la
atencion directa al usuario beneficiario del servicio, es decir, la venta de boletos y la

solucioén de incidentes relacionados a la seguridad.
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El personal encargado de esta area tiene especificas denominaciones, siendo
estas las siguientes: Operador en Servicio de Estaciones (OSE), Operador en Servicio
de Proteccién (OSP), Supervisor en Servicio de Estaciones (SES), Inspectores de
Estaciones y Promotores de Servicio.

El Area de Trafico tiene como funcion realizar el movimiento de los trenes en
las vias principales y en los patios, estando conformado por el personal denominado:
Operador Metro en Servicio de Trenes (OST), Operador en Servicio de Equipos
(OSQ), Supervisor de Trafico (SBT), Supervisores de Linea (SBL) e Inspectores de
Operacion Metro (IOM).

Por Gltimo, el Area de Control Operativo es la encargada de regular el
movimiento de trenes en las vias, controlando todo el funcionamiento del sistema

Metro, llevado por el Controlador de Trafico y el Inspector de Control.

Ahora bien, el trabajo realizado en esta investigacion se enmarcé con aquellos
trabajadores que se encontraban actualmente en el cargo de Operador Metro en
Servicio de Trenes (OST), sin embargo cabe destacar que dentro de la jerarquia y
movimiento del personal a través de las areas, no existe delimitacion en cuanto a las
areas por las que el trabajador haya laborado anteriormente, o incluso un requisito de
tener experiencia en otros cargos, Por lo que un OST puede ingresar al cargo siendo
nuevo en la empresa o ingresar con la experiencia previa de otras areas. A nivel
investigativo es un elemento de interés, ya que el Operador en Servicio de Proteccion
(OSP) tiene un entrenamiento especializado y diferente que otros cargos, ya que es el
responsable de manejar las situaciones de arrollamiento, siendo la primera atencion

médica, o en la situacion de defuncidn, el encargado del levantamiento del occiso.
2.8 Procedimiento ante arrollamientos en el Sistema Metro de Caracas

A su vez, es de alta relevancia destacar que la Empresa tiene una serie de

protocolos de actuacién ante situaciones de emergencias segun el cargo del personal
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operativo, incluido el procedimiento de emergencia ante casos de persona caida a la

via o arrollada por un tren, denominado procedimiento de Clave 1.

De esta forma, es importante para comprender la experiencia del OST, las
labores que recaen en éste al momento de estar ingresando a una estacion y detectar a

una persona en la via o proyectandose hacia la misma.

Los pasos a seguir en este procedimiento es el siguientes: el OST debe aplicar
la parada de emergencia del tren presionando el boton destinado a ese fin en la cabina
de conduccion, solicita mediante el teléfono de la consola el corte de corriente, y
posteriormente informar al Centro de Control de Operaciones (CCO) el nimero del

tren, ubicacion, via y naturaleza de la emergencia.

Una vez realizado esto, el OST, si se encuentra en la capacidad, emite un
anuncio a los usuario que se encuentran dentro del tren de la siguiente forma:
"Atencion, se informa a los sefiores usuarios que por motivos de arrollamiento, este
tren debera permanecer detenido unos instantes, se agradece esperar las instrucciones

del personal operativo y cumplir estrictamente todas sus indicaciones, gracias".

Posteriormente, el OST debe aguardar la llegada del personal operativo de la
estacion para ser asistido, aislado de la zona y trasladado hacia la caseta principal
hasta que llegue un supervisor del area de trafico que se encargara del traslado del

Operador para que reciba la atencion psicologica correspondiente.

Luego de esto, se le otorgan tres dias de reposo al OST, y una vez culminados,
debe regresar a la consulta psicoldégica donde se dictaminara si se encuentra
capacitado para retomar la conduccion o no. Al retomar la conduccién, debera
primero maniobrar el tren en las zonas de patio, para luego ,reintegrarse en su linea
correspondiente bajo el acompafiamiento de otro compafiero; éste tiene como objetivo
es observar y reportar el comportamiento del OST durante la conduccion, y certificar
que se encuentra preparado para retomar la conduccion, este proceso se denomina

vuelta de liberacion.
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I11. JUSTIFICACION Y PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Siendo el Metro de Caracas un sistema que permite conectar distintos sectores
de la ciudad de Caracas en pocos minutos, asi como uno de los medios de transporte
con mayor flujo de personas y con mayor demanda, la ocurrencia de accidentes
dentro del sistema tienden a ocasionar repercusiones significativas, que pueden tener
consecuencias “a nivel social, econémicas, de salud publica o de impacto en la
opinién publica” (Tauler, Sacristan, Whalley y Lorenzo, 2013, p.86), y a nivel

personal en los trabajadores que operan estos sistemas.

La operacion y manejo de trenes es considerado, por Lunt y Hartley (2004),
como una ocupacion de riesgo debido a la exposicion de eventos traumaticos, asi
como al nivel de maniobra o autonomia que pueden ejercer dado que el operador de
tren no tiene la posibilidad de desviar o frenar subitamente, a diferencia de otros tipos

de conduccioén.

La experiencia del operador dada su rutina laboral, esta sujeta a aspectos
como los mencionado anteriormente, asi como a la posibilidad de arrollamientos, que
si bien no cumple con los criterios de los desastres naturales, que tienen una duracion
especifica y su probabilidad de ocurrencia es baja (Contreras, Picciuto y Vazquez,
2006), igual tienden a afectar el desenvolvimiento personal y laboral de las personas

que lo viven.

Dicho evento se experimenta de forma particular en cada individuo, y varia a
su vez de acuerdo a las caracteristicas de la situacion especifica, ya que difiere la
experiencia de arrollamiento ante un individuo que busca consolidar el suicidio, que
la de un nifio que accidentalmente cae en las vias. En este fendmeno entran en juego
creencias sobre la muerte y perspectivas de vida, las cuales suelen generar posibles
consecuencias en la salud del operador de trenes (Contreras, Picciuto y Vazquez,
2006).
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Ahora bien, esta investigacion es el primer y Unico estudio hasta el momento,
que tuvo como objetivo el acercamiento o estudio hacia la complejidad de este
fendmeno en el pais y la Empresa, siendo de tal forma un estudio precursor o
iniciador, y por tanto, punto de partida hacia futuras investigaciones.

hacia la complejidad de este fendmeno, se plante6 un abordaje cualitativo ya
que ofrece una metodologia que busca comprender las percepciones y experiencias
subjetivas de los individuos (Hurtado, 2010).

La importancia del abordaje de esta tematica a profundidad para la
comprension del fendmeno, parte de obtener informacion actualizada y ajustada al
contexto. Los mecanismo y protocolos de la Empresa en relacion a éstas tematicas de
asistir y acompaiiar a los Operadores Metro en Servicio de Trenes datan del 1996, y
actualmente se han evidenciado grandes cambios socio-demograficos de la region
capital, que en el trascurso de los afios ha duplicado sus habitantes, lo que se refleja

en la cantidad de usuarios que utilizan este medio de trasporte.

De esta forma, se espera obtener informacion relevante o elementos
necesarios para establecer propuestas de prevencion o intervencion, atacando de esta
forma una problematica social, ya que es de interés comun el buen funcionamiento de

este sistema.

A partir de lo planteado anteriormente, se formuld la siguiente pregunta de
investigacion ¢cuales son las caracteristicas que definen la experiencia de los
operadores de trenes de Metro Caracas ante eventos de arrollamientos desde la

perspectiva del operador?

Se espera que a partir de las conclusiones, limitaciones y recomendaciones de
esta investigacion, se generen futuros trabajos que pretendan abordar el desarrollo de
estrategias de prevencion e intervencion hacia los Operadores Metro en Servicio de

Trenes.
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IVV. OBJETIVOS

4.1 Objetivo General

Caracterizar la experiencia de los Operadores de Trenes del Metro Caracas

ante eventos de arrollamientos
4.2 Objetivos Especificos

e Conocer la experiencia de los Operadores de Trenes ante los eventos de
arrollamiento desde la perspectiva del operador.

e ldentificar los factores clave que conforman la experiencia del Operador
Metro en Servicio de Trenes ante eventos de arrollamientos desde la
perspectiva del operador.

e Describir la experiencia del Operador Metro en Servicio de Trenes ante

eventos de arrollamientos desde la perspectiva del operador.
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V. MARCO METODOLOGICO

La metodologia es definida por Arias (2012) como el tipo de investigacion,
técnicas y procedimientos que fueron utilizados en una investigacion, es decir, se
refiere al “coémo” se realizarda un estudio para responder a una determinada
interrogante. En el siguiente apartado, se expondré el tipo y el nivel de investigacion
utilizado en el presente estudio, asi como la descripcion de los participantes, los
materiales y los procedimientos realizados.

En este caso, se trabajé con una metodologia cualitativa, en donde los
conceptos, categorias y patrones se extraen a partir de los datos obtenidos en el
campo, ademas se posiciona al investigador dentro de la interaccion del fenémeno

que quiere explorar (L6pez-Noguero, 2002).

Esta metodologia permite organizar las experiencias e intereses de forma
sistematica, sin establecer relaciones entre variables, ya que como lo menciona

Strauss y Corbin (1997), el contexto social no posee naturaleza causal.

Es importante destacar también, que la pertinencia de esta metodologia radica
en que los productos comunicativos son un elemento representativo de las acciones y
habitos, y por tanto, permite comprender y explicar las practicas sociales (Strauss y
Corbin, 1997).

En concordancia con lo expuesto, Navarrete (2004) comenta que esta
indagacion a través de la metodologia cualitativa permite obtener concepciones o
consideraciones que van mas alla del determinismo, permitiendo comprender la
realidad social a partir de los individuos que construyen sus propias realidades en

determinados contextos, teniendo estas realidades un caracter dinamico.

5.1 Tipo de Investigacién
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Ahora bien, partiendo desde la clasificacion elaborada por Kerlinger y Lee
(2002), sobre los tipos de investigacion, se trata de una investigacion de tipo no
experimental, ya que no se pretende partir de explicaciones tedricas ni hipotesis

previamente planteadas, sino obtener un acercamiento descriptivo hacia el fenémeno.

Dicho esto, en correspondencia con la metodologia cualitativa, se parte de una
base epistemoldgica de tipo inductivo, ya que como menciona Montero (2014),
permite construir teoria y metodologia desde la realidad, entendiéndola como un

fenémeno complejo.

De esta forma, mediante los relatos generados por los Operadores de Trenes
que presenciaron arrollamientos durante la conduccién, se indagaron de forma
sistematica sus experiencias, respuestas fisiologicas, cognitivas y conductuales ante el
evento de arrollamiento, la cotidianidad en el area laboral, habilidades de manejo
emocional, afrontamiento, relajacion y respiracion. A su vez, se profundizo también
sobre la interaccién familiar y laboral, consideraciones ante los procedimientos y
protocolos de la Empresa, valoraciones sobre el desempefio laboral, creencias ante la
muerte y el suicidio, asi como elementos motivacionales del trabajo, como
percepciones ante el mundo que estan ligadas a su mirada subjetiva de alta

importancia para lograr caracterizar la experiencia ante eventos de arrollamiento.

Continuando con la delimitacion de la investigacion, Hurtado (2010) plantea
también etapas o alcances de una investigacion, por lo que dentro del planteamiento
cualitativo formulado anteriormente, se logra, bajo esta perspectiva, obtener un
alcance descriptivo del objeto de estudio, sin obtener por ejemplo alcances
explicativos a nivel tedrico. Esto quiere decir que mediante la metodologia cualitativa
se logré una aproximacion al objeto de estudio que permitid generar una descripcion
del fendmeno de arrollamiento desde la experiencia del Operador Metro en Servicio

de Trenes.

5.1 Disefio de Investigacion
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Una vez delimitado el tipo de investigacion como no experimental y
cualitativa, se procede a desarrollar el disefio de la investigacion. Para Arias (2012),
el disefio de investigacion consiste en la “estrategia general que adopta el
investigador para responder al problema planteado” (p.28). El disefio estara definido
por el origen de los datos y por la manipulacion o no, de las condiciones en las cuales
se realiza el estudio. Con base al disefio, las investigaciones pueden ser de tipo

documental, de campo o experimental.

Sobre la base de las consideraciones anteriores, la presente investigacion esta
enmarcada bajo la clasificacion de disefio de campo, entendida por Arias (2012),
como aquella en la que la recoleccion de datos se realiza directamente con los sujetos
investigados, sin manipular ni controlar variable alguna, elemento en concordancia

con el tipo no experimental.

En este caso, la informacion se obtuvo desde los Operadores Metro en
Servicio de Trenes, mediante una entrevista para conocer las vivencias de su
cotidianidad laboral, asi como sus experiencias con eventos de arrollamientos, sin

incorporar medicion de ningun tipo o control de variables.
5.3 Participantes

La escogencia de los participantes a partir de los cuales se obtuvo Ila
informacion de la presente investigacion, se realizé mediante el siguiente criterio de
seleccion: que se encontraran actualmente laborando como Operadores Metro en
Servicio de Trenes (OST) y que hayan tenido experiencias de uno 0 mas
arrollamientos durante su labor. De esta forma, los participantes no se delimitaron por

aspectos como la edad, sexo, nivel de instruccion o antigliedad laboral.

Dada la naturaleza de la investigacion, se utiliz6 un muestreo no probabilistico
intencional, lo cual quiere decir que la eleccion de los participantes no depende de la
probabilidad, sino de las causas relacionadas con los propdsitos del estudio (Kerlinger

y Lee, 2002), esto quiere decir, que los participantes clave para la obtencion de la
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informacién fueron seleccionados bajo ciertas caracteristicas o criterios, siendo el
primero de ellos, que se encontraran actualmente en el cargo de Operador Metro en
Servicio de Trenes, y a su vez, que hayan tenido experiencias de uno o mas
arrollamientos durante el ejercicio de su cargo. A continuacion se presenta una tabla
con caracteristicas de los participantes en relacion a la edad, afios en la empresa, afios
en el cargo y nimero de arrollamientos durante la conduccion especificamente, ya
que segln su experiencia en otros cargos, pueden o no haber presenciado estos

eventos con anterioridad.

Tabla 1.
Caracterizacion de los participantes

Edad Sexo Afosenla  Afios enel NUmero de
empresa cargo arrollamientos durante
la conduccién
Entrevistado 1 50 M 24 12 2
Entrevistado 2 37 M 30 15 1
Entrevistado 3 34 M 13 7 1
Entrevistado 4 45 M 26 16 1
Entrevistado 5 25 M 7 1 1
Entrevistado 6 50 M 24 20 1
Entrevistado 7 53 M 31 26 7

5.4 Método de recoleccién de informacién

Una vez dados a conocer los participantes clave que permitieron la obtencion
de informacién para la investigacion, se destaca la entrevista como el método que

permitié el acercamiento hacia estos participantes.

La entrevista es una técnica cualitativa que sirve para obtener informacion
mediante el establecimiento de una conversacion con una o varias personas, en el que
el entrevistador y entrevistado discuten sobre un tema mediante la formulacién de
preguntas (Herndndez, Fernandez y Baptista, 2014). También se puede definir como
una conversacién dirigida por el investigador, ya que consta de un guion que se

utilizara para llevar la conversacion a temas que hagan que el entrevistado hable del
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topico del cual se quiera saber (Ardevol, Betran, Callen y Pérez, 2003; Guber, 2001).
Dependiendo del grado de organizacion de las preguntas que guiarén el intercambio
comunicativo, las entrevistas pueden ser estructuradas, semi estructuradas y abiertas o

no estructuradas (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014).

Teniendo en cuenta el nivel de estructuracion de la entrevista, se considero
utilizar la semi estructurada, ya que permite obtener informacion acerca de
acontecimientos especificos y areas tematicas bajo una estructura, como lo define
Guber (2001), este tipo de entrevista consta de preguntas definidas con anterioridad,
pero a su vez permite que existan preguntas y respuestas espontaneas por parte del

investigador y el entrevistado.

En vista de que se buscé explorar las experiencias de los Operadores Metro en
Servicio de Trenes en su quehacer diario y ante las experiencias de arrollamiento, la
entrevista semi estructurada permitio la adecuacion necesaria para abarcar diversas
area tematicas y también aquellas respuestas naturales del entrevistado que brindan
mayor fluidez y desenvolvimiento al intercambio comunicativo, asi como riqueza en

la exploracion de la informacion.

Ahora bien, en relacion a la realizacion y estructuracion de la entrevista, se
tuvo como objetivo principal garantizar que fuera una entrevista integral sobre el
fendmeno del arrollamiento, las caracteristicas especificas de la experiencia del OST,
asi como creencias, perspectivas y habilidades de afrontamiento, por lo que se
estructurd en relacién a ejes tematicos, siguiendo los elementos planteados en el
Analisis Funcional de la conducta propuestos por Segura, Sanchez y Barbado (1995) ,
siendo de utilidad para la investigacibn como herramienta para generar preguntas
durante la elaboracion de la entrevista semi-estructurada, buscando de esta forma

asegurar una aproximacion completa y exhaustiva al fendmeno.

De esta forma, es importante comprender tanto la propuesta y supuestos
pertenecientes a este Modelo dentro del Analisis Funcional, como su utilidad en las

categorias brindando una estructura para la generacion de preguntas. Como se ha
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mencionado, fue propuesto por Segura, Sanchez y Barbado en 1995 y busca explicar
la conducta sobre la base de tres componentes: el estimulo antecedente, la conducta y

la consecuencia, asi como las variables intervinientes en esta interaccion.

Este modelo parte de los planteamientos metodolégicos de Skinner(1991), en
conjunto con los aportes de Kantor(1978), sobre la aproximacion epistemoldgica de
la conducta. Para Segura, Sanchez y Barbado (1995) el Andlisis Funcional debe

explicar y predecir la conducta del individuo en condiciones especificas.

Ahora bien, el primer componente mencionado, el estimulo antecedente o
discriminante es entendido por Segura, Sanchez y Barbado (1995) como la porcion
del ambiente que interactta con el individuo y genera una respuesta en este, seguido
por la respuesta, que son aquellos cambios que se producen en el individuo por esta
relacion ambiental ya mencionada. Y por ultimo, la consecuencia son los elementos
que incrementan o disminuyen la emisién de una conducta segun los efectos que

generen en el individuo.

Es importante destacar que dentro del modelo del Analisis Funcional, Segura,
Sénchez y Barbado (1995), hacen enfasis en la inclusion de las variables
disposicionales dentro del analisis, tanto de aquellas provenientes del ambiente como
las del individuo, ya que estas no ejercen fuerzas determinantes sobre las conductas
pero si tienen un factor de facilitacion, o en el caso contrario, de dificultar la
aparicion de una conducta. Partiendo de ésta estructura, se aseguré que a partir de
cada componente de la situacion, se generaran una serie de preguntas adecuadas y

pertinentes para la indagacion del fenémeno.

Segura, Sanchez y Barbado (1995), establecen dentro de los supuestos que
rigen el comportamiento, que la conducta es un tipo de interaccion entre un
organismo Y su entorno, y que el objeto de andlisis es la interaccion completa. A su
vez, plantean que las variables funcionales forman la interaccion, es decir, la funcion

estimulo y funcién respuesta. De esta forma, las variables disposicionales no
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pertenecen a la interaccion, pero son de gran relevancia ya que influyen o facilitan

esta interaccion.

De esta forma, se presentan a continuacion los ejes tematicos que permitieron
la estructura de las preguntas formuladas en la entrevista semi estructurada, junto con

los objetivos planteados ante cada una de las categorias:

Indagacién inicial: se busco conocer si el OST presencié uno o mas arrollamientos y

el tiempo que posee en el cargo.

Obijetivos:
e Identificar si el Operador Metro en Servicio de Trenes ha presenciado un evento

de arrollamiento durante la conduccion

e Conocer el tiempo que posee en el cargo de Operador de Trenes

Eje tematico I: secuencia funcional:eslainteraccion funcional entre la estimulacion
antecedente, la respuesta del individuo y la estimulacion consecuente (Segura,
Sanchez y Barbado, 1995).

I.I Respuesta:se refiere a los cambios en el organismo producidos por la relacion
funcional con el entorno, pudiendo ser cambios en las constantes fisiologicas o
cambios de movimiento y posicion del organismo; ya sea preparandolo para la accion

0 actuando sobre el medio para modificarlo (Segura, Sdnchez y Barbado, 1995).

Obijetivos:
e Identificar las manifestaciones fisioldgicas, cognitivas y motoras ante la respuesta

de arrollamiento.

e Conocer la intensidad y frecuencia de estas respuestas.
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I.Il Estimulos antecedentes: son los estimulos, externos e internos, manifiestos o
encubiertos, que sefialan o indican que de darse una respuesta se recibirdn ciertas

consecuencias (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:
e Identificar los estimulos externos y manifiestos que anteceden a la respuesta
emitida ante los eventos de arrollamiento.
e Identificar estimulos encubiertos e internos que anteceden a la respuesta emitida

ante los eventos de arrollamiento.

I.III Estimulos consecuentes:sonaquellos cambios producidos, respecto a la
estimulacion antecedente, tras la emision de una respuesta, haciendo mas o menos
probables la misma interaccion en circunstancias similares, dependiendo de si la
consecuencia ha sido agradable, que hace alusion al refuerzo o aversivas, referidas

castigo (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:
e ldentificar las consecuencias de la respuesta emitida ante los eventos de
arrollamiento.
Eje tematico Il: eventos disposicionales: son los elementos del segmento
conductual que no forman parte de la interaccion, pero que influyen sobre la

probabilidad de que se manifieste (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.1 Eventos disposicionales del entorno:son las condiciones previas del entorno en
el que se presenta la interaccion, que hacen mas o menos probable su existencia
(Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.1.1 Medio de contacto:esel medio social reciproco con los sistemas de contacto del

individuo (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).
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Objetivos:
e |dentificar creencias asociadas a los eventos de arrollamientos.

e Conocer expectativas asociadas a los eventos de arrollamientos.

IL.1.11 Contexto préximo: consiste en la disposicién de objetos, personas y hechos
en la situacion (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:

e Conocer las caracteristicas fisicas de los lugares donde se presenta la respuesta
emitida ante eventos de arrollamientos.

e Comparar las caracteristicasfisicas entre los lugares donde se presenta la respuesta
y aquellos lugares donde no se presenta.

e ldentificar la presencia de personas significativas en momentos y situaciones
donde se presenta la respuesta.

e Definir las percepciones de los Operadores Metro en Servicio de Trenes respecto

a la emision de la respuesta en determinados lugares y ante ciertas personas.

ILLIIT Contexto amplio:representa elementos no tan proximos y definitorios en la

situacion, pero presentes (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:
e Conocer la influencia de elementos presentes dentro de la cotidianidad en la

respuesta emitida ante eventos de arrollamientos.

e Identificar momentos donde la respuesta se presenta con mayor intensidad.
ILLIV Valores sociales:se refiere a las normas, instituciones y valores que se

superponen a los valores especificos de la interaccion (Segura, Sanchez y Barbado,
1995).

Objetivos:
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e Conocer la influencia de las opiniones y valoraciones respecto al desempefio
laboral.
e ldentificar los valores personales respecto a la muerte que influyen sobre la

respuesta.

I1.1 Eventos disposicionales del individuo:son aquellas condiciones presentes del
organismo con las que interacttan con el entorno (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.1.1. Eventos disposicionales del individuo especificos:sonlascondicionesdel
individuo que tienen influencia especifica sobre la interaccion sujeta a analisis
(Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.1.1.1. Historia de condicionamiento de la interaccidon:hacereferenciaa la historia

de la interaccion sujeta a analisis (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Obijetivo:
e Conocer la historia y evolucidn de la respuesta ante eventos de arrollamiento.

ILLLIL Privacion/saciacion:setrata del exceso o déficit de determinadascondiciones
y/o estimulos en el organismo, que probabilizan la existencia de la interaccion
(Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:
e ldentificar condiciones en el organismo que influyen sobre la respuesta ante

eventos de arrollamiento.

IL.L11. Eventos disposicionales del individuo generales:se trata de las condiciones
del individuo que tienen influencia sobre diversas interacciones (Segura, Sanchez y
Barbado, 1995).
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IL.1.11.1. Repertorios basicos de habilidades:son aquellos paquetes de operantes que

posibilitan la existencia de las interacciones (Segura, Sdnchez y Barbado, 1995).

ILLILLI Especificas:se trata de las habilidades del sujeto especificas a la
interaccion (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivo:
e Describir las percepciones de los trabajadores respecto a sus habilidades.

ILLILLIL Generales:se refiere a aquellas habilidades que posee el sujeto que
influyen sobre diversas interacciones (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:

e Determinar las percepciones de los Operadores de Trenes respecto a sus
habilidades sociales.

e Determinar las percepciones de los Operadores de Trenes respecto a sus

habilidades de manejo emocional.

ILLILIIL Tasa de estimulacion reforzante:se refiere a la tasa de estimulacion a la
que el sujeto puede acceder por su disponibilidad natural y su capacidad para emitir

operantes que le den acceso a estos (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Obijetivos:
e ldentificar las fuentes de motivacion de los Operadores de Trenes.

e Conocer la disponibilidad de los elementos que motivan a los Operadores de

Trenes.

ILLILIIL. Funciones de refuerzo prioritarias: son aquellos que de forma

predominante mantienen el comportamiento (Segura, Sdnchez y Barbado, 1995).
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Objetivos:

o Identificar los estimulos que predominantemente mantienen las conductas de
los Operadores de Trenes

e Determinar si existe preponderancia respecto a las cualidades internas o
externas de los estimulos que predominantemente mantienen las conductas de
los Operadores de Trenes.

e Determinar si existe preponderancia respecto a las cualidades inmediatas o
diferidas de los estimulos que predominantemente mantienen las conductas de

los Operadores de Trenes.

5.5 Técnicas para el analisis de los datos

En concordancia con la metodologia cualitativa, se consider6 como técnica

mas apropiada para abordar los relatos de los OST, el Analisis de Contenido.

Como lo comenta Céceres (2003), el Analisis de Contenido ha tenido una
definicion que ha variado con el tiempo, partiendo desde enfoques centrados en la
cuantificacion de los resultados hasta la actualidad, donde se hace énfasis en el dato
cualitativo como el elemento de mayor riqueza para el analisis, siendo actualmente el

centro de atencion de la técnica.

Céceres (2003) comenta que fue Bardin (1996), quien realizé el intento de
construir una perspectiva del analisis de contenido méas profunda, es decir, que
sobrepasara el nivel descriptivo y alcanzara un nivel que permitiera interpretar la
dimension latente de los mensajes. Es asi como Bardin (1996), define el Analisis de
Contenido como un conjunto de técnicas de analisis, haciendo énfasis en el uso de
procedimientos sistematicos y objetivos para la descripcion del contenido de los

mensajes.

Por otro lado Pifiuel (2002), define esta técnica de la siguiente manera:
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Se suele llamar andlisis de contenido al conjunto de procedimientos
interpretativos de productos comunicativos (mensajes, textos o discursos) que
proceden de procesos singulares de comunicacion previamente registrados, y
que, basados en técnicas de medida, a veces cuantitativas (estadisticas basadas
en el recuento de unidades), a veces cualitativas (l6égicas basadas en la
combinacion de categorias) tienen por objeto elaborar y procesar datos
relevantes sobre las condiciones mismas en que se han producido aquellos
textos, o sobre las condiciones que puedan darse para su empleo posterior. El
analisis de contenido, de hecho, se convirtio a finales del siglo XX en una de
las técnicas de uso mas frecuente en muchas ciencias sociales, adquiriendo
una relevancia desconocida en el pasado a medida que se introdujeron

procedimientos informaticos en el tratamiento de los datos(p. 2).

Es importante destacar también que Pifiuel (2002) sefiala como objetivo
principal del analisis de contenido lograr la “emergencia de aquel sentido latente que
procede de las practicas sociales y cognitivas que instrumentalmente recurren a la
comunicacion para facilitar la interaccion que subyace a los actos comunicativos

concretos y subtiende a la superficie material del texto” (p. 4).

Céceres (2003), propone los principales pasos durante el procedimiento de
esta técnica, reformulando la propuesta de Mayring (2000) junto con el enfoque de
Glaser y Strauss (1999), estableciendo como primer paso la seleccion del objeto de

analisis.

Mientras que Céaceres (2003), hace referencia en este primer paso al
posicionamiento de alguna postura teorica, disciplinar o profesional, a diferencia de
Pifiuel(2002),el cual establece que el primer paso es la seleccidon de la comunicacion
que seré estudiada, haciendo referencia a la delimitacion de los formatos y situaciones
donde se extraeran los contenidos, diferenciando a su vez el tipo de alcance que se
quiere obtener, variando entre analisis exploratorio, descriptivo, verificativo y/o

explicativo.

Para el segundo paso, Caceres (2003) establece el desarrollo del pre analisis,

es decir la forma de abordar el contenido, como por ejemplo, mediante una entrevista.
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El autor destaca también la importancia de buscar en la entrevista un contenido

homogéneo, obedeciendo a los criterios de seleccion pertinentes a la investigacion.

De forma similar, el segundo paso es denominado por Pifiuel (2002) como la
seleccién de las categorias que se utilizaran, haciendo referencia, como se ha dicho
anteriormente, al objeto 0 método de obtencion del dato.

Caceres (2003) y Pifiuel (2002), concuerdan como tercer paso, la definicion de
las unidades de analisis, siendo aquellos fragmentos sujetos al analisis segln los
requerimientos del investigador. De forma mas especifica entendemos que “las
unidades de analisis representan los segmentos del contenido de los mensajes que son
caracterizados e individualizados para posteriormente categorizarlos, relacionarlos y

establecer inferencias a partir de ellos” (Hernandez, 1994, c.p. Caceres, 2003).

En relacion a las unidades de analisis, Caceres (2003) destaca que las mas
comunes de base gramatical son los vocablos o palabras clave, y las frases, parrafos o

tema, siendo esta Ultima la unidad de analisis mas usada.

Ahora bien, mientras que Caceres (2003) define el cuarto paso como el
establecimiento de reglas de analisis y cddigos de clasificacion, haciendo referencia a
un criterio de clasificacion sobre la inclusion o exclusion de contenidos de forma
sistematica, Pifiuel(2002) contraste destacando que el cuarto y Gltimo paso de esta
metodologia recae en la seleccion de los parametros de medicion y evaluacion, es
decir realizar la distincion en relacién al analisis de contenido cualitativos y/o

cuantitativo.

Céceres (2003) destaca un quinto y sexto paso, siendo respectivamente el
desarrollo de categorias y la integracion final de los hallazgos. EIl autor comenta que
para la definicion de categorias, donde el contenido se ordena y clasifica de forma
definitiva, se sigue un criterio que sigue Unicamente el razonamiento del investigador,

es decir, que se involucra una perspectiva critica a la investigacion y es éste elemento
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el que, seguin Céceres (2003), permitira las interpretaciones y relaciones teoricas en la

investigacion, culminando el estudio con sintesis reflexivas y criticas.
5.6 Procedimiento

Para la realizacion de la presente investigacion, se siguieron una serie de
fases, que a su vez estdn compuestas por diversas etapas, para poder ejecutar los
objetivos propuestos. En la Tabla 2, se puede observar la organizacion de dichas fases

y etapas.

Tabla 2.

Fases de la investigacion

Fase 11 Fase 111
Construccion y - Fase IV
e | validacion del Recoleccion y Integracion
Derivacion de la . procesamiento de egracion y
. L método de : iy analisis de los
investigacion e la informacion
recoleccién de resultados
datos
Seleccion del . . Anaélisis
Elaboracion de la Recogida de la _Analisis y
Etapa 1 problema de . . - discusion de los
. S entrevista informacion
investigacion. resultados
Revision
Etapa 2 bibliogréafica Revision de la Transcripcion de Desarrollo de las
P respecto al tema de entrevista la informacion. conclusiones
la investigacion.
- Derivacién de los
Elaboracion del S i .,
- Validacion de la resultados: Elaboracion de las
Etapa 3 disefio de la . e .
. S entrevista codificacién y recomendaciones
investigacion o
categorizacion
La fase I, llamada Derivacion de la Investigacion, tuvo como objetivo

delimitar y seleccionar el problema de investigacion asi como determinar la
metodologia mas apropiada para abordar el fendmeno a estudiar. Para ello, se
realizaron distintas reuniones con expertos tedricos y metodologicos, que permitieron
seleccionar la caracterizacion de las experiencias de los Operadores de Trenes ante
eventos de arrollamientos como objeto de estudio para la presente investigacion. A su

vez, se decidié que el método cualitativo seria el mas apropiado para el tema a
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investigar, como primer acercamiento hacia un fendmeno social construido
subjetivamente en las experiencias Unicas de los operadores. Una vez seleccionado y
delimitado el tema de investigacion, se procedio a realizar una revision bibliogréfica
sobre el tema, explorando el estado de estas investigaciones, o lineas de

investigacion, tanto a nivel nacional como internacional.

Durante la fase |1, se elaboré la entrevista semi-estructurada propuesta para la
investigacion, la cual permiti6é indagar sobre la persona, sus habitos y creencias, y la
experiencia de arrollamiento como Operadores Metro en Servicio de Trenes, bajo los
ejes tematicos planteados por el Anélisis Funcional de la Conducta propuestos por
Sanchez, Segura y Barbado (1995).

Para la validacion del guidn de entrevista, se disefio un formato que permitio
verificar la pertinencia, adecuacion, claridad y suficiencia de cada pregunta. En el
mismo se contemplaron elementos para recaudar informacion de los validadores, se
realizé una breve descripcion de la investigacion y los objetivos de ésta, asi como la
explicacion de los ejes tematicos y sus respectivos objetivos para la creacion de
preguntas, las instrucciones para su completacion y finalmente se contemplé un
apartado para realizar las observaciones pertinentes. En el anexo 3 se muestra el

formato de evaluacion de la entrevista.

Este formato fue presentado a cinco expertos tedricos y metodologicos,
profesores de la Escuela de Psicologia y del Instituto de Psicologia de la Universidad
Central de Venezuela. Los expertos estuvieron conformado de la siguiente manera:
dos profesores del Departamento de Psicologia Clinica, dos profesores de la Catedra
de Estadistica del Departamento Metodologico del Ciclo Béasico y un profesor
docente/investigador del Instituto de Psicologia. En la tabla 3, se presentan los datos

de los expertos consultados:
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Datos del jurado de validacion de la entrevista

Juez n° 1

Licenciada en Psicologia, Mencién Clinica

Tiempo de egresado

35 afos y 5 meses

Estudios posteriores

Magister Scientiarum en Psicologia, Mencion AEC.

Area de experticia

Investigacion, docencia, practica
evaluacion, medicion, creatividad).

profesional  (infantil,

Ocupacion actual

Docencia y practica profesional.

Juez n® 2

Licenciado en Psicologia UCV

Tiempo de egresado

10 afos

Estudios posteriores

Maestria en Psicologia (salud). Especializacion en Dinadmicas
de Grupos

Area de experticia

Psicometria, Dinamicas de Grupos, Psicologia de la Salud.

Ocupacion actual

Docente investigador

Juez n° 3

Licenciada en Psicologia UCV

Tiempo de egresado

2 anos

Estudios posteriores

Diplomado en Neuropsicologia Clinica

Area de experticia

Psicologia Hospitalaria, Psicologia de la Salud, Instrumentos
Psicométricos, Psicometria.

Ocupacion actual

Psicologa de Planta de la Unidad de Coloproctologia del
Hospital Universitario de Caracas.

Juez n° 4

Licenciada en Psicologia

Tiempo de egresado

32 anos

Estudios posteriores

Magister Scientiarium Mencién Andlisis Conductual

Area de experticia

Medicina Conductual, Psicologia de la Salud, Ensefianza de la
Psicologia y Préactica Clinica.

Ocupacion actual

Profesora Universitaria y Psicdloga en libre ejercicio.

Juez n° 5

Licenciado en Psicologia

Tiempo de egresado

1 afio y 10 meses

Estudios posteriores

Especializacién en Docencia en Educacion Superior (en curso)

Area de experticia

Psicologia Clinica, Psicologia Social
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Ocupacion actual Psicologo clinico, docente universitario

Una vez obtenidos los resultados de los expertos, se cotejo el total de acuerdos
y desacuerdos de los profesionales, y se realizaron las modificaciones recomendadas
en atencion a la congruencia, redaccion y pertinencia de las preguntas. Los resultados
permitieron concluir, que en general, las preguntas del guion de entrevistas contaron
con criterios de pertinencia, adecuacion, claridad y suficiencia a los efectos de la
investigacion (Ver Anexo 4)

De forma mas especifica, se evidencid en los resultados de los evaluadores,
que de un total de 85 preguntas planteadas para la entrevista, en 76 de estas se obtuvo
acuerdo de cara a los criterios de pertinencia, adecuacion, claridad y suficiencia; por
otra parte, 7 preguntas no obtuvieron consenso entre los jueces, quienes resaltaron la
importancia y pertinencia de la pregunta sugiriendo modificacion o reformulacion de
las mismas, y por ultimo, dos de las preguntas, no cumplieron con los criterios

planteados, de acuerdo a la evaluacion de los jueces.

Lo anteriormente planteado implica que el 89,4 % de las preguntas planteadas
cumplieron con los criterios, mientras que en el 8,2 % no se logré consenso, y se
hicieron las modificaciones sugeridas. Finalmente, el 2,4 % de las preguntas fueron
calificadas como inadecuadas ante los criterios y objetivos de la investigacion. Todo

lo anterior descrito se refleja en la siguiente figura:

m Preguntas
adecuadas

Sin consenso

® Preguntas
inadecuadas

Figura 1. Adecuacion de las preguntas respecto a los criterios.
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En ese mismo sentido, y siguiendo cada eje tematico, se presentan a
continuacion las preguntas que, segun las sugerencias y observaciones realizadas por
los jueces, se modificaron, tanto aquellas consideradas como adecuadas con

recomendaciones, como aquellas sin consenso y con sugerencias de reformulacion:

e Sub-eje respuesta: preguntas 1, 2, 5, 9, 11,y 19.

e Sub-eje antecedentes: preguntas 1y 4.

e Sub-eje consecuentes: 1, y 4.

e Sub-eje contexto proximo: 1y 2.

e Sub-eje contexto amplio: 3

e Sub-eje valores sociales: 4

e Sub-eje historia de condicionamiento de la interaccion: 4
e Sub-eje generales: 1, 2,5, 8, 9, 10.

e Sub-eje tasa de estimulacion reforzante: 1y 4.

Ahora bien, las preguntas eliminadas fueron aquellas consideradas como
inadecuadas por la mayor parte de los jueces, es decir, las dos preguntas que
conformaron el Sub-eje funciones prioritarias de refuerzo, y a su vez, se elimino
también la pregunta 7 del Sub-eje antecedentes ante la sugerencia de los jueces, ya
que evaluaba aspectos similares a otras preguntas de la misma categoria, permitiendo

conformar la version de la entrevista que se encuentra en el Anexo 5.

Finalizada la validacion y la modificacion correspondiente del guién de
entrevista, se procedid con la Fase Ill: la recoleccion y procesamiento de la
informacion. Para ello, se procedi6 a la realizacion de las entrevistas semi
estructuradas a los trabajadores en el cargo actual de Operador Metro en Servicio de
Trenes (OST) y también, siguiendo el criterio de seleccion, que hayan experimentado

un arrollamiento durante la conduccidn.

Se logrd contar con la participacién de siete OST, donde al inicio de cada

entrevista se realiz una breve presentacion de los investigadores y los objetivos de la
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entrevista y la investigacion, se solicito la firma de un consentimiento informado (ver
anexo 6) que asegura el compromiso y confidencialidad de la informacién, asi como

el uso de un instrumento de grabacién durante la entrevista.

Una vez alcanzada siete entrevistas, se consider6 la suficiencia bajo el criterio
de saturacion, debido a que se observaron respuestas comunes en los topicos de la
entrevista. Luego de esto, se transcribio el contenido de cada una de estas y se
traslad6 la informacidn recolectada al programa ATLAS Ti, en su version 7.5.4 para
la codificacién, donde se obtuvieron 66 cddigos que permitieron elaborar cinco
categorias y 27 sub categorias descritas en los resultados.

El ATLAS Ti es un programa computacional con gran uso en la investigacion
cualitativa, y permite trabajar con gran variedad de informacion, sean textos,
fotografias, videos, audios entre otras cosas, siendo en este caso usado ante las
entrevistas transcritas, y con el objetivo principal de facilitar el proceso de

estructuracion de hallazgos (Varguillas, 2006).

Este proceso de estructuracion de hallazgos fue la creacion de cddigos,
mediante la lectura y revision de las transcripciones, luego de esto, se procede a la
seleccion manual de verbalizaciones y su asignacion a un cddigo, guiado Unicamente
bajo el criterio del investigador. De esta forma el programa emite una lista de codigos
que permite el facil acceso a todas las verbalizaciones seleccionadas, asi como su

ubicacidn en la transcripcion.

Estas caracteristicas del programa, permiten una visualizacion mas facil de
aquellos elementos predominantes en las narraciones de los OST, cabe destacar que,
Varguillas (2006) afirma que los hallazgos y creaciones surgidos bajo este analisis
son productos libres que surgen de la realidad estudiada y la creatividad del
investigador, es decir, que si bien se cumplen una serie de pasos tanto en la aplicacién
del analisis de contenido como del ATLAS Ti, la seleccion de las unidades de
andlisis, cddigos y sus relaciones entre estos, denominacion y definicion de las

categorias, son aspectos definidos por el investigador. De esta forma, se destaca el
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uso del programa computacional ATLAS Ti, como una herramienta de apoyo para la

estructuracién y organizacion de la informacion.

Finalmente, la fase IV consisti6 en la integracion y analisis de los resultados.
Luego de haber finalizado el desarrollo y descripcion de las categorias creadas a
partir de las entrevistas, se realizd el analisis de las categorias que comprenden las
caracteristicas de las experiencias de los Operadores Metro en Servicio de Trenes.
Finalizado este apartado, se procedid a realizar las conclusiones del presente estudio,

asi como las recomendaciones para futuras investigaciones.
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VI. RESULTADOS

En este apartado se expone la sistematizacion y exposicion de los resultados
obtenidos ante el objetivo de caracterizar la experiencia de los Operadores Metro en
Servicio de Trenes ante eventos de arrollamiento; para ello, se organizaron una serie de

categorias y sub categorias a partir de las entrevistas realizadas a los participantes.

Cada una de estas categorias y sub categorias estan expuestas con sus respectivas
explicaciones, asi como una serie de verbalizaciones o extractos lineales de las
entrevistas realizadas a los OST, desarrollando de esta forma una exhaustiva descripcion
de la experiencia de los Operadores en su cotidianidad laboral, las implicaciones y
percepciones del cargo, la Empresa, los procedimientos, los comparieros, asi como las
reacciones y consideraciones ante los arrollamientos, sus habilidades de afrontamiento y
las principales problematicas laborales.

A continuacion se presenta en la tabla 4 las categorias emergentes derivadas del
andlisis realizado,las sub categorias correspondientes, y verbalizaciones tipicas que
pertenecen o reflejan a esas sub categorias.

Las verbalizaciones de las entrevistas estaran sefialadas bajo la siguiente
nomenclatura: la abreviacion "E" para la palabra entrevista, y "r" para el reglon
correspondiente arrojado por el programa ATLAS Ti, por ejemplo (E7, r045) significara

entrevista siete, reglon cuarenta y cinco.

Tabla 4.
Categorias emergentes del analisis de contenido

Categoria Sub-categoria Verbalizaciones tipicas

Ser OST

El cargo

«Ha sido una experiencia muy edificante, muy productiva,
de mucho aprendizaje, capacitacién, no solamente en el
area técnica, sino también en lo personal, estem,
productiva, de control también, de mejora en cuanto a...
¢como se diria eso de..? de actuacion ante, o herramienta
social, manejo de estrés, si, en resumen, cada dia hay un
aprendizaje constante, una disciplina y buscar el
mejoramiento»(E6, r011)

Sentido de

«En realidad bueno digo "voy a seguir cumpliendo con mi
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Categoria

Sub-categoria

Verbalizaciones tipicas

pertenencia

labor, mi rutina de Operador” y te puedo decir que uno lo
hace por el Metro como tal, por la Empresa porque uno ya
estd como, como decir enamorado de la Empresa,
enyuntado con la Empresa»(E3, r206)

Trabajo en
equipo y
vulnerabilidad
grupal

«En este trabajo todos somos como una linea ¢sabes?,
porque aqui en este puesto de trabajo, son muchos trenes,
y cada tren lo maneja una persona diferente y si de cierta
manera esa persona que va alante no se siente en dptimas
condiciones, o se siente mal, no comié o esta mal del
estdbmago, le duele la cabeza, tuvo una pelea en su casa, y
esa persona se desmaya, o ataca una falla mal, o no ataca
la falla como debe ser, de cierta manera esa linea que se
queda atras, se va a ver afectada, o la linea que también
esta alante se va a ver afectada, porque tiene que esperar,
a lo mejor tienen que ayudar al compafiero y de alguna u
otra manera si tienes que estar atento a lo que le
sucede»(E5, 182)

Miedos

«No, nosotros los operadores de Trenes no pensamos en
arrollamientos. En estos momentos lo que pensamos es
apagones o en fallas. Tenemos unos trenes que no tienen
repuesto y las fallas se han incrementado, la via la
tenemos en condiciones pésimas y lo que vamos pensando
es en eso, estamos mas pendiente de cualquier ruido en la
via, ¢ve? si estamos mas pendiente de eso que de una
persona que se vaya a proyectar. Ingresamos si, por
supuesto, observando todos los usuarios cuando
ingresamos porque de nosotros depende si esa persona se
lanza podamos frenar el tren antes, o simplemente no
percatarnos y arrollar la persona y tener problemas
legales»(E1, r101)

Principales

problematicas

Situacion pais

«Para nadie es un secreto que la situacion se ha puesto
muy dificil y se necesita mas creatividad para cada dia
afrontarlo o llevarlo a cabo, ejecutarlo de la mejor manera
posible, el trabajador necesita mas atencion, el trabajador
necesita que se le escuche, que se le apoye, que se le preste
mas servicios»(E6, r159).

Condiciones
actuales del
trabajo

«Trabajar con las ufias, falta de repuesto en los equipos,
un equipo en mal estado. Nosotros generalmente
reportamos fallas, fallas que son criticas para que el
material salga a patio, no se hace de esa manera porque a
ellos los que les gusta es contar cantidades de trenes en
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Categoria

Sub-categoria

Verbalizaciones tipicas

linea. Eso es un problema para nosotros, nosotros sabemos
que el tren tiene problemas y nos lo estamos llevando. Uno
gracias a Dios tiene mas experiencia, mas herramientas
pero ¢y si el que va adelante es el que lleva el tren y €l se
queda en el andén y yo me quedo en el tunel? Esas son
cosas que no me gustan de como se estd trabajando
ahora»(E1, r230).

Incumplimiento
de protocolo por
falta de vehiculos

«Aqui ha habido problemas de que hay falta de personal,
falta de suministro llamese, no hay vehiculo para el
traslado, y a veces ni siquiera en el momento, en tiempo
real van y rescatan al Operador, aqui han habido casos en
que el Operador se tiene que venir solo. Hasta la misma
Empresa por la desidia que hay que estamos viviendo, no
cumple con los procedimientos que ella misma
implementa»(E4, r069).

Falta de personal

«Ese dia me recuerdo que no habia personal, como cosa
rara en la estacion, no habia personal de proteccién en la
estacion, tuvimos que esperar un rato para que llegara los
Operadores de  Proteccion de las estaciones
adyacentes»(E4, r017)

Deterioro de la
formacion

«Mira que las personas que estan horita en las estaciones
esttn mejor preparadas, porque de todos los
arrollamientos, uno solo, practicamente uno solo vi que el
operador en verdad hizo lo que tenia que hacer con
respecto a mi»(E7, r125)

Simulacién de
salto

«Hay muchos usuarios que se han tomado la tarea de
burlarse del personal haciendo como que si se van a
lanzar, y no se lanzan sino que estan jugando, ya eso uno
ya lo mide por ahi, ya uno sabe cuando la persona esta
jugando pero con su vida, porque no esta jugando con la
vida de... 0 cuando ya la persona ya tiene esa decision
tomada y realmente va a lanzarse»(E4, r099)

El
arrollamiento
como

fen6meno

Consideraciones

ante el evento

«Afecta porque es una experiencia que el momento que
uno escucha que esos huesos empiezan a romperse
"plaplapla™ uno dice "lo vivi" me lo han contado y ahora
lo estoy viviendo, eso es lo que se le viene a uno a la
mente. Inmediatamente calmarse, llamar a CCO y vamos a
aplicar el procedimiento,autocontrol practicamente»(E2,
r024)

Normalizacion

«No, cero insomnio, cero nerviosismo, cero sudoracién, no
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Categoria

Sub-categoria

Verbalizaciones tipicas

nada, algo normal. Porque eso hay que tomarlo més que
todo como parte del trabajo, eso no hay que tomarlo
personal porque no sirve para el cargo»(E2, r058)

El OST
"chocado"

«SI es una persona que habla mucho, vamos a observar
que por supuesto va a disminuir sus charlas con las demas
personas, se va a retraer, generalmente va a mantener una
mirada baja.. Simplemente en el caso nuestro, preguntaria
cuando le toca la vuelta, no echaria broma, eso seria la
forma de nosotros de ve cuando el personal ha quedado
mal»(E1, r087).

Sobre la culpa

«Lo principal es que uno no se sienta culpable, porque eso
no es culpa de nadie, sino de la persona que toma la
decision, y realmente si te digo que no me vi afectado, en
comparacion a otros compafieros, no me vi muy
afectado»(E4, r017)

Diferencias entre

arrollamientos

«Todos los arrollamientos no son iguales como te dije,
pero si hay una diferencia imaginate, aqui hay personas
que tienen cinco arrollamientos y tienen la mente diferente
a una persona que no ha tenido o que ha tenido uno solo,
porque de repente los arrollamientos te puedes encontrar
muchas situaciones diferentes, porque imaginate hay
arrollamientos hasta donde tu hasta, he escuchado no, que
vuelas a la persona, ni siquiera la arrollas, o sea, que
pegan y caen hasta el mismo andén caen muertos por el
mismo golpex»(E3, r144)

Diferencias entre

adultos y nifios

«Ahora yo si digo, y siempre lo he pensado, de ser un nifio
la reaccion es totalmente diferente, pero cuando son
adultos uno dice "el adulto es responsable, el adulto sabe
lo que hace, el es responsable de sus actos”, pero un nifio
no. Entonces yo si he dicho, cuando toque con un nifio ya
el caso seria diferente, pero cuando sea un adulto no hay
inconveniente, ya uno esta mentalizado que él se quiere
morir, quiere acabar con su vida»(E1, r019)

Activacion
fisiologica

«Se me acelerd un poco, de cierta manera, fue asi como los
latinos del corazon que quedaste como en shock y eso de
cierta manera como acelera el cuerpo, el ritmo cardiaco
hace que la respiracion se vuelva un poco mas... disminuya
un poco, entonces quedas asi como esa experiencia pues,
no respiras como adecuadamente»(E5, r027)

Pensamientos

«El pensamiento que se me vino a la mente fue que, o sea,
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Categoria Sub-categoria Verbalizaciones tipicas
Reacciones relacionados al | hay que estar en los zapatos de esa persona para ver por
ante el 0CCiso qué realizé eso, porque yo lo vi claramente y el sefior se

arrollamiento

lanz6 solo pues, el breve momento que va ingresando el
tren y el sefior se proyecta a la via, no sé qué pasé detras
de la puerta batiente hacia alla»(E5, r029).

Pensamientos de
impotencia

«Tu llevas el tren, y por lo menos es un ser humano el que
va ahi y tu llevas el tren y uno siente que yo, que uno puede
hacer mas y no puede ¢ves? uno siente que uno trata de
evitar eso, uno trata de frenar el tren, 0 no sé 0 apartar a
la persona a un lado, pero no puede»(E7, r051).

Qué hubiese
pasado si

«Tu te quedas pensando asi como que...esteem,
probablemente si... cualquier la puede pensar, si detengo
el tren antes, o no hubiese viajado en ese tren yo, le
hubiese tocado a otro comparfiero y conchale el primer
dia... pero de resto, 0 sea, como siempre hay un sentido
como de una probabilidad de algo pues, pero no en
realidad no, bueno que estoy pensando yo, la persona se
queria suicidar y bueno no habia nada que hacer, ni que
pararas el tren de inmediato, ¢entiendes?» (E3, r046).

Recuerdos y
suefos

«Posteriormente uno normalmente se le presenta como
recuerdos, lo que mas uno recuerda es al momento del, del
momento que tu llevas el tren y se te proyecta la persona,
todo se te recuerda en camara lenta, los suefios se
involucran en ese momento en particular»(E4, r039).

Hipervigilancia

«Los primeros dias es dificil porque te queda siempre de
estar mucho mas pendiente al momento de estar laborando
0 estar prestando servicio en una cabina, si antes estaba
pendiente en la via de los andenes, esos dias estas super
mas pendiente»(E4, r051).

Factor tiempo

«Mira siempre los primeros 10, 15 dias siempre esta ahi,
pero a medida que pasa el tiempo, eso se va diluyendo, va
desapareciendo. Si, porque uno mantiene la situacion muy
fresca, varias veces al dia»(E7, r057).

Estrategias de

afrontamiento

Apoyo grupal

«Si le he dicho de repente compafieros compafieras que
han tenido arrollamientos "son cosas que pasan, el que lo
arrolla es el tren, no eres tu como tal, jpaso, paso!"
imaginate antes que habia automatismo, ¢de qué manera
detienes tu un tren que va en automatico?, aplicas parada
de emergencia y el tren igualito va a seguir un poco mas, y
son personas que vienen es a suicidarse, es lo mismo, casi
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Categorias emergentes del andlisis de contenido

Categoria Sub-categoria

Verbalizaciones tipicas

lo mismo imaginate se lanzan de un edificio ¢le vas a
echar la culpa al edificio? algo asi»(E3, r090).

Relajacion

«Si, por ejemplo el autocontrol pues, ¢(Qué haces td?
respira, eso es lo que tienes que hacer tu. cero
nerviosismo, ¢respiraste? ¢Qué vamos a hacer?, Clave 1,
Capitolio tal, corte de corriente, operador tal, tomalo. Esa
es una estrategia es positiva para la persona, cero
apresuramientos, cero correderas, cero nada. Respiraste,
te calmaste, porque eso es un impacto, una experiencia que
no se la recomiendo a nadie y te est4 pasando a ti nada
mas. Respiraste y de ahi en adelante olvidaste todo,
procedimiento» (E2, r161).

Pensamientos

positivos

«Autocontrol, simplemente no pensando en eso, sino
pensando en lo positivo. Pensando en el futuro y no en el
pasado méas que todo. O sea, qué hago yo pensando en lo
pasado, lo pasado pas6. Lo combato con pensamientos
positivos verdad, y del mafiana no del pasado» (E2, r082).

No hablar del
Metro

«Yo generalmente las cosas del metro no las comento con
familiares, a menos que sean fallas como las que estamos
viviendo ahora, para que ellos intenten de no usar el
sistema, eso si. Pero cuanto arrollamiento, no»(E1, r095).

Como se observa en la tabla 4, a partir de la informacion que se obtuvo de los

participantes clave, se derivaron cinco (5) categorias principales y 27 sub categorias que
permitieron organizar la informacion obtenida. Ahora bien, la primera categoria
denominada Ser OST engloba todas aquellas concepciones sobre la labor o rol operativo
de la conduccion de trenes, la concepcion de los procedimientos, el trabajo en equipo, la
linealidad del trabajo con los compafieros, el sentido de pertenencia hacia la Empresa
Metro de Caracas, y los miedos o temores recurrentes ante la ejecucion de su oficio.

La segunda categoria, Principales problematicas, expone las condiciones,
situaciones y dificultades dentro del trabajo en general, como el salario fruto de las
problematicas econdmicas a nivel nacional, el resultado de esto dentro de la Empresa,
que se traduce en equipos sin mantenimiento y con fallas, ausencia de herramientas, de

sistemas de iluminacién y de vehiculos externos para el transporte de los OST luego de
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presenciar un arrollamiento; ademas, los entrevistados hicieron énfasis en el deterioro en
los cursos y preparacién del personal, estableciendo una amplia diferencia con la
formacion que recibieron afios atrés.

La categoria EI arrollamiento, engloba las concepciones de la experiencia de
arrollamiento, la percepcion del hecho como cotidiano y normal, asi como las
consideraciones sobre la culpa. También se destacan las diferencias manifestadas por los
entrevistados entre los arrollamientos, tanto por la forma en que la persona se proyecto,
el caréacter intencional o accidental del evento, asi como por las caracteristicas de edad y
sexode la misma.

La cuarta categoria, Reacciones ante el arrollamiento, resume de forma mas
especifica las reacciones manifestadas por los operadores, como lo son la tasa cardiaca,
los pensamientos que tuvieron en ese momento y las emociones relacionadas, y a su vez,
se exponen los cambios de estas reacciones ante el tiempo, y la hiper vigilancia a la hora
de retomar la conduccion.

Por altimo, la categoria Habilidades de afrontamiento, expone todas aquellas
estrategias expuestas por los OST durante las entrevistas, como lo son el apoyo grupal,
la auto afirmacion de pensamientos positivos, la relajacion, recordar motivaciones y
anhelos, e incluso, segun comenté la mayoria de los entrevistados, el hecho de no
comentar o compartir aspectos del trabajo en el hogar.

Ahora bien, a continuacion se presentan las categorias mencionadas
anteriormente, con sus respectivas sub categorias, expuestas de forma exhaustiva, en

conjunto con las verbalizaciones mas caracteristicas de cada sub categoria.

1. Ser OST: todos los trabajadores entrevistados reflejaron de forma clara y unificada la
concepcion del cargo de ser Operadores Metro en Servicio de Trenes, como un cargo
estructurado, que brinda mucha experiencia, acceso a conocimientos y aprendizajes
Unicos, siendo ademas un cargo llamativo y respetado por los venezolanos.Otro
elemento que resaltan tiene que ver con el caracter dinamico del cargo dada la
complejidad del Sistema, los tiempos de repuesta, y la variabilidad de las fallas que se

presentan diariamente. También destacan el sentido de pertenencia ante la exaltacion y
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concepcion del Metro de Caracas como una institucion pionera y de alta relevancia
dentro de la sociedad venezolana como medio de transporte masivo, que ha brindado
ejemplo y entrenamiento para otros sistemas dentro y fuera del pais.

Dentro de esta categoria, también se encuentra englobada la concepcion de los
procedimientos como elemento fundamental del cargo, siendo el apego al procedimiento
la forma exitosa y satisfactoria de ejercer el rol. A su vez, es importante comentar que
los entrevistados resaltaron la vulnerabilidad grupal como un aspecto importante del
cargo, en donde hacen referencia a que cualquier problematica que presenten otros
comparieros puede repercutir en el desarrollo del trabajo.

1.1El cargo:se identificaron las principales concepciones de los operadores sobre
su cargo, resaltando que la labor principal del OST es solventar fallas o dificultades que
se puedan presentar durante la conduccidn, que a su vez es un cargo que implica mucho
aprendizaje, y que es ademas muy dinamico en cuanto a los sucesos o actividades de la
rutina diaria. Es importante destacar que los entrevistados conciben los procedimientos,
incluyendo los protocolos de emergencia para situaciones de arrollamiento, como el
pilar de su ejercicio laboral, y también, son un elemento de estructura y comodidad, ya
que afirman que los protocolos de actuacion son tan completos y detallados que no hay
espacio para dudas o improvisacion. También, es un cargo que les brinda respaldo,
ademas de ser flexible ya que alude en algunos casos si el personal se siente en la
capacidad de seguir ejecutando los pasos. Todos los entrevistados afirmaron la profunda

responsabilidad que implica ser OST, asi como el orgullo que esto les genera.

«A las personas que he tenido la oportunidad de entrenarlos les he dicho
"Un operador es 70% procedimiento™ si no sabes procedimiento o no
tienes el conocimiento puntual de los procedimientos, estas mal, porque
el procedimiento te ayuda a solventar los inconvenientes que se te
presenten»(E1, r148).

«Todo es bueno, me encanta el trabajo. O sea, y la experiencia de

conduccion, de ataque de fallas, de los comparieros, del sistema pues,
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porque practicamente fuimos pionero, fundadores de esto y el nivel en el
que esta decayendo, eso es algo que uno dice “esperemos que vuelva a
ser el metro de antes"»(E2, r219).

«Bueno en realidad para mi es el mejor cargo que yo he tenido en la
empresa y bueno, he escuchado a los demas compafieros diciendo que en
realidad es uno de los mejores cargos que tiene la empresa. (E3, r012) ...
El trabajo es mas dinamico, tienen mas experiencia, no todos los dias son
iguales, no todo es igual todos los dias me entiendes. Claro, la gente
pensara "es puro, no dar vueltas, es lo mismo" no, cada evento es
diferente, cada falla es diferente, cualquier cosa que pase todo es
diferente, no todas las vueltas son iguales, bueno para mi yo lo veo desde
ese punto de vista»(E3, r014)

«Tu lo que vas es pendiente que si la falla, porque eso es lo que mas te
identifica como Operador de Trenes, que puedas resolver la falla, puedas
mover el tren ante cualquier evento o cualquier falla que se presente en
el tren»(E3, r024).

«El cargo tiene sus atractivos porque practicamente es algo novedoso
que todo el mundo no lo maneja, porque una Empresa como esta es una
sola que existe por lo menos en la ciudad capital, tiene sus vertientes
como el Metrocable el Cabletren, pero nada como el Metro de Caracas,
no tiene comparacion, porque esto se ha hecho como una escuela, de
aqui sale todo el personal capacitado para los deméas metro, como Metro
Los Teques, los Metro de otros estados, pero muy particularmente esto
viene siendo como una escuela porque uno aqui en el cargo sabe de todo
un poquito, ya el cargo de Operador de Trenes es un cargo mucho mas
técnico»(E4, r011).

«Ha sido el cargo como mas completo porque es como el de mayor
responsabilidad digamos»(E5, r013).

«Ha sido una experiencia muy edificante, muy productiva, de mucho

aprendizaje, capacitacion, no solamente en el area técnica, sino también
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en lo personal, estem, productiva, de control también, de mejora en
cuanto a... ¢como se diria eso de..?de actuacion ante, o herramienta
social, manejo de estrés, si, en resumen, cada dia hay un aprendizaje
constante, una disciplina y buscar el mejoramiento»(E6, r011).

«Siempre me gusté mi trabajo, estem, siento que lo hace a uno muy
técnico, muy calculador, muy programado, muy disciplinado,
concentrado, atento, y que esta haciendo una labor de alguna manera
importante para la sociedad»(E6, r151).

1.2 Sentido de pertenencia: los trabajadores narraron no soélo las cualidades de
la Empresa como pionera en el transporte masivo que fungid de modelo para muchos
paises, sino también el orgullo de formar parte de ésta, de ejercer un cargo importante
dentro de la misma y cumplir un rol considerado como importante ante la sociedad. Ser
parte de la Empresa indica prestigio, recibir excelente formacion técnica, y ser

responsable del traslado de muchos ciudadanos.

«Cuando empece era muy motivador trabajar en el Metro, es mas, no era
nada mas para mi, el mundo entero queria entrar en Metro a trabajar.
Primero porque era una empresa, s una empresa muy prestigiosa y
reconocida a nivel mundial. El que trabaja en cualquier metro del mundo
es un operador, imaginate, si eras Operador de Trenes eras como el pilar
de la cara del Metro, de la empresa como tal. No todo el mundo es
Operador de Trenes, no todo el mundo sirve pa’ Operador de Trenes, eso
y el conocimiento que adquieres aqui, hasta las experiencias diarias, las
experiencias con tus mismos comparfieros, aqui todo el mundo es muy
inteligente, aqui todo el mundo estudia, todo el mundo trabaja, todo el
mundo piensa muy bien, en realidad, y somos buenos comparieros y hay

como una... como decir, como dicen en la calle " la familia Metro",

ahorita eso es muy motivador, dificil despegarse del Metro»(E3, r204).
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«En realidad bueno digo "voy a seguir cumpliendo con mi labor, mi
rutina de Operador” y te puedo decir que uno lo hace por el Metro como
tal, por la Empresa porque uno ya estd como, como decir enamorado de
la Empresa, enyuntado con la Empresa»(E3, r206).

«Todas las personas que estamos aqui es porque tenemos identidad con
la Empresa, ¢por qué? porque si fuera por el sueldo... te aseguro que
tristemente con noventa mil bolos que estd mi sueldo horita no alcanza
para cubrir las, ni siquiera los &mbitos personales ¢sabes?» (E5, r087).
«Metro es transportar la gente, pero en ese transportar gente hay mucha
gerencia, como te digo, hay muchas personas que no estdn como tal en el
cargo pero que hacen que ese operador esté ahi sentado transportando
esas personas y lo principal del Metro era en ese momento, cuando
ingresas o cuando uno ingresa, era como quien dice, manejar el metro»
(E5, r184).

«Todo lo que es Metro, me gusta, todo lo que es el sistema, todo lo que
envuelve el Metro de Caracas, aunque ahora esté de capa caida pero me
gusta todo eso, me gusta mi uniforme, si fuera por mi trabajaria 40 afios
mas pero creo que el cuerpo no me va a dar para trabajar 40 afios mas»
(E7, r013).

«Me encanta manejar los trenes, a pesar de que he tenido los clave 1, me
encanta compartir, aqui hay mucha solidaridad, a pesar de que hay unos
que otro vivos, me gusta cuando termino mi trabajo, ¢por qué? porque
digo "cumpli con mi trabajo", cumpli conmigo, cumpli trabajo, cumpli
con mi familia, cumpli con mi pais y sobretodo cumpli conmigo, me gusta
cuando presto servicio que agarro un tren en Palo Verde y lo traigo
hasta aqui, que veo que el usuario esta contento, o cuando agarro un tren
aqui y veo que el usuario, independientemente del tipo de usuario que
sea, cuando se que el traslado de aqui, yo vuelvo a llevar mi tren a Palo

Verde, digo que cumpli con el usuario» (E7, r199).
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1.3Trabajo en equipo y vulnerabilidad grupal:los trabajadores conciben su
actividad laboral ampliamente ligada a la de sus compafieros, no s6lo como partes que
en conjunto logran realizar un trabajo, sino también que ante algin inconveniente en una
de las partes, todas las demas resultan afectadas de tal forma que, por ejemplo, al iniciar
la jornada manifiestan no s6lo tener la preocupacion por encontrar fallas o problematicas
en su tren, sino por todos los compafieros que se encuentren activos en la linea desde un

terminal al otro.

«Ese compafiero nos puede afectar a todos. Por eso es que es un grupo
de trabajo, porque el problema que le pase a uno ahi le esta pasando a
todos. Por lo menos la conduccion de trenes, si ese sefior le pasa algo
mas adelante, estamos afectados toditos»(E2, r213).

«En la conduccion, el hecho de que una persona tenga un problema y
agarre un tren y llevarselo y esté blogqueado, mas adelante no sepa
atacara una falla eso repercute en todos, Porque el comparfiero que te
viene por la otra via que tiene una hora determinada de llegar aqui, no te
va a llegar. Y el compariero que esta en Palo Verde que tiene que llegar
aqui, no te va a llegar. ¢Por qué? porque un compafnero que por equis y
por ye tuvo ese problema y no atacé la falla como es y hay lo que
Ilamamos nosotros un atraso, los atrasos»(E2, r215)

«En este trabajo todos somos como una linea ¢sabes?, porque aqui en
este puesto de trabajo, son muchos trenes, y cada tren lo maneja una
persona diferente y si de cierta manera esa persona que va alante no se
siente en Optimas condiciones, o se siente mal, no comié o esta mal del
estomago, le duele la cabeza, tuvo una pelea en su casa, y esa persona se
desmaya, o ataca una falla mal, o no ataca la falla como debe ser, de
cierta manera esa linea que se queda atras, se va a ver afectada, o la
linea que también esta alante se va a ver afectada, porque tiene que
esperar, a lo mejor tienen que ayudar al compafiero y de alguna u otra

manera si tienes que estar atento a lo que le sucede»(E5, r182)
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«Horita esta ese temor de que le suceda una falla o a mi 0 a algun
compafiero, porque si yo estoy en la via y le sucede a un compafiero me

afecta a mi también»(E7, r111).

1.4 Miedos: los trabajadores relataron en las entrevistas que sus mayores
temores, preocupaciones 0 miedos no recaen en experimentar el evento de arrollamiento,
aungue se considere algo altamente desagradable y que genera un impacto, sino en
situaciones de fallas que dificultan la continuidad del trabajo y puede traer
consecuencias como quedarse en el tanel y que los usuarios intenten salir, 0 maltiples
personas usando el botén de alarma que genera un ruido fuerte dentro de la cabina.
También expusieron los entrevistados el temor de que durante momentos donde el andén
se encuentre en su maxima capacidad de usuarios, una persona decida empujar a un

grupo de personas a la via.

«No, nosotros los operadores de Trenes no pensamos en arrollamientos.
En estos momentos lo que pensamos es apagones o en fallas. Tenemos
unos trenes que no tienen repuesto y las fallas se han incrementado, la
via la tenemos en condiciones pésimas y lo que vamos pensando es en
eso, estamos mas pendiente de cualquier ruido en la via, ¢ve? si estamos
mas pendiente de eso que de una persona que Se vaya a proyectar.
Ingresamos si, por supuesto, observando todos los usuarios cuando
ingresamos porque de nosotros depende si esa persona se lanza podamos
frenar el tren antes, o simplemente no percatarnos y arrollar la persona y
tener problemas legales»(E1, r101).

«Pongase que hay un arrollamiento, un corte de corriente, y el tren
quedo en el tanel. El temor es que abran las puertas, como ocurre en
linea dos y se nos salgan las personas que tenemos que proteger.
Sabemos que los anuncios del publico son al momento, pero nosotros
tenemos trenes que no se escuchan los anuncios al publico y nosotros no

sabemos si se estan escuchando o no, ese es el problema. Ese es uno de
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los temores, el temor mio seria que se lleguen a salir los usuarios y
resulten afectados»(E1, r212).

«Mira horita los trenes estan fallando mucho, aqui vamos a dejar el
arrollamiento a un lado, cada vez que yo salgo de ese terminal y me voy a
montar a un tren, a pesar de que yo soy el operador mas antiguo que hay
horita dando vuelta, yo soy el que mas tiempo tiene dando vueltas, a
pesar de que he dado todas las vueltas del mundo, nadie ha dado més
vueltas que yo, como los trenes estan fallando mucho yo "jay Dios mio
que este tren no me falle!, o sea, tengo ese, tengo ese temor latente esa de
que el tren no me falle, que ojala el tren me llegue a Palo Verde y que
cuando lo agarre en Palo Verde me llegue en Propatria, eso quiere decir
que no solo yo, sino todos los comparieros que nos montemos en un tren,
lo bajemos hasta Palo Verde y de Palo Verde lo traigamos para aca, o
sea horita estd ese temor de que le suceda una falla 0 a mi o a algun
comparfiero»(E7, r111).

«Yo siempre he pensado que algun dia va a pasar que va a venir un loco
y va a empujar a otro, no se va a ir solo, sino que "ahhh me voy a matar"
y se va a llevar a un poco de gente verdad, ese pocote que se la pasa en
los andenes montado encima unos con otros de la raya amarilla»(E2,
ri14).

«Es como un factor comdn dentro de nosotros, es que vayas ingresando,
estas ingresando a un andén con mucho flujo de usuario, con una
capacidad maxima de usuarios en el andén, y se lancen o se caigan todos
a la via, al momento que tu estés pasando con el tren. Eso es un miedo
gue uno tiene no sé si en el subconsciente pero se presenta como un
suefio» (E4, r039).

2. Principales problematicas: todos los trabajadores entrevistados comentaron verse
afectados de una u otra por la situacion econdémica nacional, manifestando que mas alla

de las carencias y dificultades individuales ante comida, medicinas o servicios, les
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preocupa ampliamente aquellas consecuencias dentro de la Empresa relacionadas con el
deterioro de los equipos, la iluminacion en el tren y las vias, carencia de equipos,
herramientas y personal, asi como el deterioro de los cursos y entrenamientos ofrecidos,
siendo algunas veces imposible cumplir el objetivo de transportar usuarios de forma

répida y eficiente.

2.1 Situacion pais:los entrevistados comentan verse afectados en diversos
aspectos de su vida, como la comida, la obtencion de medicinas, insuficiencia del salario
y temores ante familiares o ellos mismos, de resultar heridos o perjudicados ante un robo

o situacién criminal en la calle.

«Todos sabemos la situacion que estamos pasando ahorita en el pais,
sobre todo econdémica de algunos comparieros de trabajo, cuando percibo
esa carencia de tantas cosas que carecemos todos, aqui en la Empresa
carecemos de todo, pero cuando tu ves que un personal le afecta mas que
a otro, tu te sientes mal, ta te sientes mal porque lo ves como una
injusticia»(E4, r162).

«Aqui hay un Operador que ha perdido mucho peso, pero mucho mucho,
y yo hablando con él, el me dice "lo que pasa es que no me estoy
alimentando bien™, claro ninguno horita en estos momentos puede decir
"No, yo si me estoy alimentando bien", todos nos estamos alimentando
mal, pero ver su caso puntual, verlo a él con esa pérdida de peso tan
stbita, tu te sientes mal, porque quisieras ayudar pero, te encuentras
también con las manos atadas, entonces es dificil, es dificil, y si afecta mi
desempefio»(E4, r163).

«Para nadie es un secreto que la situacién se ha puesto muy dificil y se
necesita mas creatividad para cada dia afrontarlo o llevarlo a cabo,
ejecutarlo de la mejor manera posible, el trabajador necesita mas
atencion, el trabajador necesita que se le escuche, que se le apoye, que se

le preste mas servicios»(E6, r159).
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2.2 Condiciones actuales del trabajo: en consonancia con la sub categoria
anterior, ésta se enmarca especificamente en las condiciones del trabajo que viven
cotidianamente los Operadores Metro en Servicio de Trenes, a decir, la extension de
turnos debido a las fallas que presentan los trenes en la via, la incomodidad del sitio de
trabajo en cuanto a iluminacion, ergonomia de los asientos y mal funcionamiento de la
ventilacion. Los trabajadores también hicieron referencia a la falta de automatismopara
la conduccidn de los trenes,ya que, dadas las condiciones del sistema, deben manejar de
forma manual, lo que implica que, ante cada estacion, deben levantarse del puesto de
conduccidn para alcanzar el boton que abre manualmente las puertas del tren, generando
estados de agotamiento. Muchas de estas condiciones son narradas por los trabajadores
como estados de decadencia o desidia, que si bien admiten es parte de una situacion mas
general dentro del pais, afirman que la Empresa tiene la capacidad de actuar sobre

alguno de estos hechos.

«Trabajar con las ufias, falta de repuesto en los equipos, un equipo en
mal estado. Nosotros generalmente reportamos fallas, fallas que son
criticas para que el material salga a patio, no se hace de esa manera
porque a ellos los que les gusta es contar cantidades de trenes en linea.
Eso es un problema para nosotros, nosotros sabemos que el tren tiene
problemas y nos lo estamos llevando. Uno gracias a Dios tiene mas
experiencia, mas herramientas pero ¢y si el que va adelante es el que
lleva el tren y él se queda en el andén y yo me quedo en el tunel? Esas
son cosas que no me gustan de como se estda trabajando ahora»(E1,
r230).

«Todas las injusticias que estamos viviendo nosotros como personal,
como trabajadores de Metro y la injusticia que estan viviendo todas las
calamidades que se esta viviendo el usuario porgue no es justo que, yo sé
que la Empresa no le cobra al usuario no porque el usuario no quiera

pagar, sino porque no tiene manera ni forma de cémo cobrarle, no tiene
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ni los equipos ni el material para cobrarle, y eso no es culpa del usuario,
entonces no es justo que el usuario se monte en un tren y no tenga aire,
no es justo que se monte en un tren y no se pueda montar porque no hay
trenes suficientes que cumpla con la necesidades de la cantidad de
usuarios que se transporta diariamente, no es justo que el usuario se
vaya a montar en un tren y no pueda llegar a su destino, porque haya una
falla y el tren lamentablemente no llegue a su destino, o sea, son tantas
injusticias que, que se ven que, eso mas o menos es lo que a uno le afecta
pues, el dia a dia, y cada vez son mas injusticias»(E4, r168).

«Ahorita situacion como quien dice Metro o situacion pais por decirlo de
cierta manera, que se ve muy abarrotados los andenes entonces cuestion
de calor, cuestiones de todo pues, hace que las personas pidan acceso en
las cabinas para ir un poco mas tranquilos y de cierta manera
resguardarse porque si el tren falla o algo y va la persona uniformada
tratan como de arremeter con la persona, entonces también la persona
piden ese apoyo como por eso, pero no es el procedimiento pues»(E5,
r120).

«En este momento como se esta conduciendo el tren que te tienes que
estar parando, abrir una puerta porque se esta conduciendo en un modo
que no deberia conducirse, todos los dias, entonces si puedes sentir un
poco de agotamiento»(E5, r188).

«Una falla en el tren, cuando la linea se pone muy lenta, hay muchos
eventos, muchas alarmas, muchos ruidos, muchas comunicaciones y esos
ruidos son muy molestos, los ruidos de la cabina lamentablemente no se
pudieron regular, controlar y estresan, porque la gente no tiene
consciencia para utilizar un botén de alarma, lo pulsan muy alegremente,
y falsas alarmas, entonces escuchar esas alarmas constantemente,
comunicaciones, trenes con fallas, calor...» (E6, r139).

«Un ambiente asi ve que no hay ventilacién, no hay la iluminacion

adecuada, no hay ergonomia en la silla, el equipo, el mobiliario, los
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talleres, el incentivo, en la interaccidn con el psicélogo, los talleres que
antes se daban, aqui se dieron unos talleres que si de calidad total,
mantener un trabajador motivado»(E6, 157).

«Te puedo decir que en estos momentos estamos pasando por una
situacion, una de las mas dificil dentro de la empresa por el deterioro que
se ve es sencillamente cuando uno utiliza el servicio. Vuelvo y repito, las
condiciones del trabajo no son las mismas, 0 no son las que deberian de
ser, pero bueno aqui estamos pues, en el dia a dia para tratar de hacer lo
mejor posible, dentro de lo que uno pueda hacer» (E4, r011).

«La injusticia de que se percibe en las condiciones de trabajo que
estamos desempefiando horita en nuestros trabajos, en las malas
condiciones, las malas condiciones que estamos prestando un servicio a
los usuarios. La injusticia de que no puede ser que porque no se ha
administrado o no se ha gerenciado como deberia gerenciarse, la
empresa ha llegado donde ha llegado, a estar casi, 0 no estar casi, estar
dentro de un paro técnico porque no hay equipos, no hay repuestos, el

usuario que no puede reclamar»(E4, r168).

2.3 Incumplimiento de protocolos por falta de vehiculo: es de vital

importancia destacar que todos los entrevistados comentaron sobre la ausencia de un

vehiculo empresarial destinado a su traslado, luego de presenciar un evento de

arrollamiento. En este sentido destacan que, a pesar de que ellos realizan su mayor

esfuerzo para completar el procedimiento, aspectos como el traslado del OST no suele

cumplirse, y en muchos casos, debenmo vilizarse por su cuenta o a través de los trenes,

comentan también que muchas veces, deben recurrir a solicitar favores a supervisores y

otros trabajadores para lograr ir hasta sus casas.

«En esos casos verdad, a uno lo tienen que venir a buscar en carro y
llevarlo hasta la casa, no habia carro, no habia personal que lo fuera a

buscar y nos vinimos en tren» (E2, r046).
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Yo tenia que llegara aqui a un cuarto pa' las once, y el ultimo tren que
nosotros agarramos de alla para aca pasé casi a las once y media. Al
llegar aqui no hay carrito, no hay transporte y no hay nada en los
alrededores y a esa hora todo el mundo esta ido y a mi me toc6 irme a pie
y a esa hora es peligroso»(E2, r215)

«En ese momento no habia carro, fue un sdbado, poco personal, y bueno,
resulta que como yo estoy viviendo por alli cerca de la estacion, hablé y
bueno, decidi irme a mi casa pues, con la autorizacion del, en ese
momento coordinador, no es el deber ser pero se realiz6 de esa manera, y
el dia lunes fue que vine al psicologo» (E5, r031).

«Hubo dificultad de vehiculo, es lo que se ha presentado en estos
tiempos, el supervisor a través de otro supervisor de estaciones, presto su
colaboracion su vehiculo para acercarme a llegar a la residencia donde
yo vivo» (E6, r031).

«Aqui ha habido problemas de que hay falta de personal, falta de
suministro lldamese, no hay vehiculo para el traslado, y a veces ni siquiera
en el momento, en tiempo real van y rescatan al Operador, aqui han
habido casos en que el Operador se tiene que venir solo. Hasta la misma
Empresa por la desidia que hay que estamos viviendo, no cumple con los

procedimientos que ella misma implementa» (E4, r069).

2.4 Falta de personal: otro elemento nombrado por los trabajadores es la falta

de personal, lo que suele tener como consecuencia el cumplimiento del procedimiento de

forma mas lenta, o incluso, que los OST deban también ejercer otras labores fuera de su

cargo, tales como desalojar el tren, moverlo e incluso trasladarlo hacia el terminal,

parapoder completar el procedimiento. Comentan que estas fallas o ausencia de personal

suelen traducirse en mayor trabajo.

«En ambos casos habia poco personal de estaciones» (E1, r031).
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«Lo primero que me vino a la mente fue que después que yo realizo el
procedimiento verdad, que desalojo el tren, saco los usuario, me pongo a
hablar con los usuarios, cuando empiezas a ver, no hay personal en la
estacion, porque nadie vino a apoyarme, yo practicamente lo hice solo.
Al rato fue que vino una sola operadora que estaba en la estacion, claro
ella estaba arriba sacando a los pocos usuarios y también por la hora,
porque eso fue a las 10:30 de la noche. Estaba ella sola entonces lo que
me quedo fue a apoyarla a ella y hacer el trabajo mio y el de ella» (E2,
r031).

«Ese dia me recuerdo que no habia personal, como cosa rara en la
estacion, no habia personal de proteccion en la estacion, tuvimos que
esperar un rato para que llegara los Operadores de Proteccion de las
estaciones adyacentes» (E4, r017).

«Habia un déficit, habia poco operador, y habia que esperar a que
llegara el Operador de Proteccién» (E6, r023).

«Horita en las estaciones no hay suficiente personal, entonces como yo
vengo de Estaciones, entonces yo sé cOmo moverme un poquito, entonces
apoyé un poco al desalojo del tren, asegurar el tren, a normalizar todas
las puertas, porque en ese momento mientras lanzan el corte de corriente,
baja el personal operativo, atenderte a ti el Operador del Tren que es
primero la prioridad, primero paso que se llega, alli bueno yo estaba

consciente de lo que estaba haciendo y apoyé un poco pues» (E5, r021).

2.5 Deterioro de la formacion: los operadores entrevistados establecen una
distincién entre la preparacion recibida enafios anteriores, en comparacién con la actual,
destacando que buena parte del personal operativo de reciente ingreso, no posee las
competencias técnicas requeridas para enfrentarse adecuadamente al procedimiento. Esta
problematica tiene como consecuencia que, en muchas ocasiones,losOSTdeben apoyar o
ayudar a los operadores de estaciones a cumplir los procedimientos, extendiendo sus

labores.
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«Anteriormente se nos daba un buen curso, inclusive se nos daba
imagenes de arrollamientos pasado y como quedaban las personas. El
Curso ya sea para proteccion o para trenes, se nos pide que vayamos a la
morgue, ¢para queé? El de Proteccion porque tiene que lidiar con el
arrollado, y el de Trenes porque tiene que ver el arrollado. Entonces de
acuerdo a la reaccién que tenia esa persona al momento de estar en la
morgue, continuaba el curso o quedaba desincorporado. Son cosas que
se hacian en el pasado y se debe continuar, porque eso ayudaria a que el
personal que esté en el cargo, esté capacitado para poder solventar esos
tipos de inconvenientes» (E1, r081).

«Tienes que preparar mas o es que los operadores no aprenden, o es que
a la empresa le falta mas, para mi la empresa le falta un poco mas,
inyectar un poco mas a nivel psicologico lo que es los arrollamientos,
preventivo a los arrollamientos "a usted le puede pasar un arrollamiento™
0 "a usted le puede pasar tal cosa™ para que la persona esté preparada y
no vaya a suceder de repente tenga un arrollamiento y después la
persona diga " no necesito una semana, quince dias, veinte dias" o "no
quiero manejar mas trenes porque arrollé una persona» (E3, r150).
«Horita también los nuevo ingreso que han venido a la Empresa no han
tenido suficiente preparacion» (E5, r097).

«En ese momento en la caseta hay una llave de esa y los operadores
tenian que bajar esa llave y no, no realizaron ni siquiera ese pequefio
detalle, si no hubiese sido por mi de repente, a lo mejor se hubiera
tardado mas el procedimiento» (E5, r098).

«Mira que las personas que estan horita en las estaciones estén mejor
preparadas, porque de todos los arrollamientos, uno solo, practicamente
uno solo vi que el operador en verdad hizo lo que tenia que hacer con

respecto a mi» (E7, r125).
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«Cuando yo ingresé en Metro en el afio 88, vi que con respecto a los
procedimientos en Metro, no s6lo con respecto a arrollamiento, sino a
otras situaciones, eran bastan estricto. Se hacian bastantes simulacros,
eran bastante... como se dice, completos, creo, creo que ahora no lo estan
haciendo asi, creo que ahora simplemente le estan haciendo algo muy
superficial, creo que ahora no estan haciendo simulacros como se hacian
antes. Yo recuerdo una vez en Gato Negro, nos presentamos todos los
operadores en la noche, paso un tren, lanzaron un mufieco, un mufieco
que habia en las estaciones, creo que ahorita no lo hay, un maniqui, lleg6
el tren, el operador del tren hizo como si un arrollamiento, nosotros
solamente observamos, hicimos todo, o sea como si fuera en vivo, la
diferencia que no era un ser humano sino un mufieco, creo que ahora no
se hace asi» (E7, r157).

2.6 Simulacion de salto: otra problematica reflejada en las entrevistas que atafie
directamente al OST, es la simulacién, por parte del usuario, de saltar hacia la viacon
elobjetivo de lograr que el tren frene con anticipacion y asustar al operador. Los
operadores narran que es un hecho frecuente, practicado en su mayoria por adolescentes,
aunguetambién, en algunos casos, a personas adultas realizarlo, o simular que lanzaran a
otra persona a la via. Algunos de los entrevistadores afirman también que no logran
diferenciarde forma clara cuando una personaestan bromeando o no, mientras que otros

refierennotar las intenciones.

«Que hoy en dia el usuario ha tomado verdad, el gesto o la echadera de
broma de estos muchachos jovenes de empujarse unos con otros en los
andenes, o hacer el simulacro de que se van a zumbar y es mentira, eso lo
noto, eso es a diario. Que de repente esta uno en el andén y llegan y
hacen y que "jAh!" (gestos con la mano) ¢ve? hacen esos gestos y eso es
a diario y es algo que deberian por lo menos ustedes hacer una campafia

hacia el usuario con respecto a eso. Porque yo no se si el usuario tendra
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instinto de suicida o algiin momento lo vaya a hacer, pero es a diario y yo
he escuchado aqui compafieros que se paran, o sea, les pega. Yo no
porque ya estoy todo el tiempo, ya los veo» (E2, r118).

«Hay muchos usuarios que se han tomado la tarea de burlarse del
personal haciendo como que si se van a lanzar, y no se lanzan sino que
estan jugando, ya eso uno ya lo mide por ahi, ya uno sabe cuando la
persona esta jugando pero con su vida, porque no estd jugando con la
vida de... 0o cuando ya la persona ya tiene esa decisiébn tomada y
realmente va a lanzarse» (E4, r099).

«Los riesgos a los cuales que no se sensibilice el usuario, no se trabaje
en el usuario nuevamente, en las normas, si el usuario respetase las
normas, el trabajo fuese mas comodo, mas tranquilo, menos estresante»
(E6, r157).

«La reaccion del usuario, que yo veo que se va a zumbar el que hace el
simulacro al que lo hace, es igualito, igualito. Porque el del simulacro
llega y se te para en toda la raya amarilla, este no, este se paro ahi y

luego siguid» (E2, r122).

3. El arrollamiento: esta categoria engloba las percepciones y consideraciones del
fendmeno dentro de su actividad laboral, la normalizacién de la experiencia como parte
del cargo, y también, las percepciones grupales tales como: vivir el arrollamiento
implica "graduarse”, de igual forma que superarlo implica "curarse” y aquellos que se
vean mas afectados y tengan alguna dificultad para reintegrarse a la conduccién, se
denomina que "quedaron chocados".

Por otro lado, esta categoria abarca también, dentro del fendmeno del
arrollamiento, las concepciones de los trabajadores sobre la importancia de no auto
atribuirse la culpa del suceso, y que el nivel o grado de afeccion que pueda tener el
evento depende también de las caracteristicas del mismo, resaltando la relevancia del

cdmo se proyecte la persona a la via, si queda o no con signos vitales luego del impacto,
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y la edad, haciendo énfasis en lo nefasto que consideran el hecho de arrollar a un menor
de edad.

3.1 Consideraciones ante el evento:los entrevistados brindaron sus
percepciones ante los eventos de arrollamiento como una experiencia que genera un
antes y un después en ellos, -si bien es un hecho que afirman superar rapido, o que no
afecta en mayor escala su cotidianidad-, lamentan que haya ocurrido y lo catalogan
como una experiencia dificil.

Afirman también sentirse protegidos y guiados por el protocolo de
procedimientos, ya que les ofrece ante todas las posibles situaciones, un guién o
respaldo para la actuacion rapida.

Algunos mencionaron que uno de los temores 0 pensamientosasociados al antes
y después del evento,tienen que ver con la curiosidad de saber cdmo reaccionarian y
actuarian en ese momento, afirmando que debido a que actualmente ya han tenido esa
experiencia y conocen sus capacidades para afrontarlo y realizar el procedimiento,

manifiestan tranquilidad ante futuros eventos.

«Afecta porque es una experiencia que el momento que uno escucha que
esos huesos empiezan a romperse plaplapla uno dice "lo vivi" me lo han
contado y ahora lo estoy viviendo, eso es lo que se le viene a uno a la
mente. Inmediatamente calmarse, llamar a CCO y vamos a aplicar el
procedimiento, autocontrol practicamente» (E2, r024).

«Una experiencia més, una experiencia mas de la vida. O sea, no lo
habia tenido, escuchando a los compafieros que han tenido los clave 1y
ahora que lo estoy viviendo si sé lo que es un clave 1, ahora si, ahora si
soy un operador completo (risas) porque siempre esta ese momento que
no todo el mundo lo vive. Ahora si, ahora si se lo que es un clave uno y se
realmente como es y qué es lo que se siente y me gradué (sonrisa) como
dice uno» (E2, r084).
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«Pero en la etapa de Operador de Trenes ya es otra cosa, es distinto
porque tu ya te ves afectado directamente porque es como practicamente
la dltima persona que ves al usuario involucrado vivo, o dentro de sus
cabales, entonces eso afecta, y realmente el problema es que este cargo
como quien dice en las letras chiquitas, muy chiquitas, muy chiquitas,
dice que tu trabajo tiene equis funciones, pero entonces estd sometido
también a pasar por ese momento traumatico, porque no tiene otro
nombre; y no deberia porque eso se puede evitar, eso realmente se puede
evitar para beneficio de la empresa, para el beneficio de su personal,
para beneficio de aquella personas que toma la decision de quitarse la
vida y toma como opcion el Metro» (E4, r017).

«Lo que pasa es que lo de aqui es algo mas controlado porque ta ya
sabes que es algo que puedes hacer, tu tienes control de la situacion, ya
un robo es distinto porque td no sabes, pierdes totalmente el control de lo
que esta pasando» (E4, r087).

«En lo personal es algo desagradable, es algo que si no tuviéeramos la
preparacion en el curso como tal, no fuera algo como facil de superar. A
nivel profesional bueno, creo que realicé el procedimiento, porque eso se
toma como un procedimiento, creo que lo realicé satisfactoriamente»
(E5, r019).

«Tienes una diferente vision a cuando te sucede a cuando no, entonces ya
mi mente cambié a cuando yo escucho lo que es la palabra
arrollamiento, o sea, no va a ser igual a la persona que no lo ha tenido»
(E5, r122).

«Mira duré 11 afios manejando trenes y no me sucedié nada, y siempre
estaba esa situacion, ese miedo, esa broma, después del primero
arrollamiento, no es que uno, me curé, no, Sin0 mira ya vivi esa
experiencia, ya yo sé mas o menos cOmo es, ya yo sé que va a sentir mi

cuerpo, ya yo se que debo hacer» (E7, r105).
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«Como operador de trenes, me cambid la vida pues, porque antes lo veia
una cosa tan asi de a mi no me va a pasar, eso no me va a ocurrir, eso
que esta contando el compafiero que se le metié una persona al tanel, que
lo arroll6 , que le quit6 la cabeza, que el otro no se qué, eso no me va a
pasar... lo he vivido y es algo que esta ahi, y aunque uno no quiera, yo
por lo menos estoy preparado para esa situacion, aunque no lo quiera»
(E7, r149).

3.2 Normalizacion:se recogen en este apartado las concepciones sobre el
arrollamiento como un evento de alta frecuencia en la actividad laboral, y también,como
un aspecto que se debe asumir, aceptar y superar dentro del cargo. La mayoria de los
entrevistados comentd que ser adecuado y util para el cargo implica enfrentar el evento

de arrollamiento con normalidad.

«No, cero insomnio, cero nerviosismo, cero sudoracion, no nada, algo
normal. Porque eso hay que tomarlo mas que todo como parte del
trabajo, eso no hay que tomarlo personal porque no sirve para el cargo»
(E2, r058).

«Aqui la gente deberia estar preparada para eso y para eso te dan un
Ccurso, para eso esto es un trabajo, para eso te pagan» (E3, r082).

«Que mas se va a hacer, fue un arrollamiento, ni que fuera... no es una
guerra, no hay un poco de muertos, o sea, no, un arrollamiento. Claro no
todo el mundo asume por igual los arrollamientos» (E3, r080).

«Por el camino que estamos, yo creo que estamos bien, porque si no, no
existieran los Operadores de Trenes, no existiera el servicio, fuera
imaginate, algo tragico, "no un arrollamiento, no conduce mas nunca",
imaginate, o sea, la gente esta preparada» (E3, r084).

«No es posible que tu de repente a ti te paguen por ser un Operador de
Trenes y tengas un arrollamiento y tu digas, "no, no puedo manejar mas"

bueno ¢ y para qué eres Operador u Operadora de Trenes?, ¢(Me
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entiendes?, tu deberias estar preparado para eso, es como decir un
soldado que vaya a la guerra y diga "no yo no puedo matar a nadie
porque me va a afectar a mi psicolégicamente™, no, usted es un soldado»
(E3, r134).

«Parece mentira pero a pesar que nosotros N0 esperamos nunca ese
momento, hay algo que dentro de uno que ya es algo como normal, ya
uno por lo menos esta psicoldgicamente preparado que en cualquier
momento puede suceder, y ya en estos momentos no nada mas ingresando
en un andén sino hasta durante el recorrido en una inter estacion, en la
via tambien puede suceder» (E4, r079).

«Es algo impredecible y tienes que estar preparado psicoldégicamente, es
el rol del trabajo, sabes los riesgos que tienes igual como que... que se
yo, asi como el que trabaja en una planta nuclear, sabes lo que esta
expuesto ¢no? a radiacion, no sé si el ejemplo cabe pero es algo asi
(risas)» (E6, r033).

«Ya estando acé adentro, pues la mente se va adecuando de alguna
manera porque ya es una cosa, no sé si cabe el término, ya es como algo
de rutina, lamentablemente» (E6, r083).

«Eso va a seguir sucediendo, aunque uno lo acepte, aunque uno no lo
quiera eso va a seguir sucediendo, los ultimos dos arrollamiento que
tuve, tuvo una diferencia de 10 dias, tuve uno el 5 de diciembre y el otro
el 16 de diciembre, o sea fue asi saliendo de uno, me toco el otro» (E7,
r079).

3.3 EI OST "chocado™: Si bien los entrevistados afirmaron que se trata de un
evento dificil y que genera una reaccion significativa, consideran que la experiencia se
supera, es decir, que a largo plazo no les trae consecuencias en sus habitos diarios ni les
genera alguna problematica. Verbalizan que una vez transcurrido el tiempo, se convierte
en una experiencia mas en sus vidas, sin embargo, comentan que una pequefia minoria

de trabajadores siparecen sufrir consecuencias a largo plazo y experimentan
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dificultadespara retomar la conduccion del tren. Los trabajadores del &reacominmente
utilizan el término "chocado" para referirse al Operador que quedd afectado ante el
evento, 0 que "no ha reaccionado”. De esta misma forma, utilizan la palabra "curarse™
para hacer referencia a la superacion satisfactoria del evento.

En relacion al compafiero afectado, informan que son capaces de identificarlo
mediantecambios en su comportamiento habitual, es decir, pasan de hablar mucho a
hablar poco o viceversa, o mantienen la mirada fija sin prestar atencion a las
conversaciones. A continuacién se muestran aquellas verbalizaciones de los trabajadores
que definen las caracteristicas de un compafiero que consideren esta afectado por el

evento:

«Si era extrovertido se pone introvertido, o extrovertido, hay un cambio
conductual, pero se ve muy poco» (E6, r083).

«Si es una persona que habla mucho, vamos a observar que por supuesto
va a disminuir sus charlas con las demas personas, se va a retraer,
generalmente va a mantener una mirada baja.. Simplemente en el caso
nuestro, preguntaria cuando le toca la vuelta, no echaria broma, eso
seria la forma de nosotros de ve cuando el personal ha quedado mal»
(E1,r 087).

«Casi siempre la gente nota su tipo de... expresa en su cara, en su forma
de, lo expresa pues, su estado emocional, casi siempre pues» (E3, r194).
«La persona esta totalmente ida, tu le hablas y te contesta con palabras
muy cortas, con respuestas muy cortas, "si, no, no sé¢", ;Como te sientes?
"bien", no es una persona que tu le preguntas y te va hablando, no se esta
desahogando sino que estd como trancada todavia, no se desahoga al
hablar» (E4, r121).

«Hay comparfieros aqui que yo he visto aqui que han llorado, hay
compafieros aqui que han gritado, hay compafieros aqui que no quieren
montarse en un tren por un tiempo, duran un mes, dos meses, tres meses

sin montarse en un tren» (E7, r049).
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3.4 Sobre la culpa:en el mismo orden de ideas, los entrevistados afirmaron no
tomar en consideracion aspectos relacionados con culpa, es decir, se dicen a si mismos,
y a sus comparfieros, que de existir la posibilidad de frenar el tren con antelacion para
salvar a esa persona, igual se podrian generar grandes dafios y lesiones a todas las
personas que viajan dentro del tren, y que en Gltima instancia, fue una decision que tomé
la persona, lo que no esta en sus manos cambiar.Dentro de las verbalizaciones
relacionadas se puede observar también una relacion entre no sentirse afectado por el

evento, a no tener culpa.

«Uno tiene que tener mentalizado de que cuando la persona que se
proyecta a la via es porque quiere morir, eso no es culpa del personal. El
tren no se va a detener de golpe, esta disefiado para que el frenado sea
progresivo, no violento, para no afectar a las personas que viajan dentro
del tren. Como es progresivo el frenado, al atropellar la persona no es
culpa del personal. Si uno se mentaliza de esa manera no va a tener
inconvenientes» (E1, r019).

«Fijese que con arrollamientos yo no he tenido problemas. Yo si tuve un
franqueamiento de una sefial, y por haber sido un error personal, si
cambia todos los habitos inclusiva de alimentacion. Te hace sentir mal,
comes menos, duermes menos, piensas mas en el evento, porque fue un
error, pero cuanto arrollamiento, no» (E1, r059).

«Me quedé fue sorprendido pero no hubo ningdn sentimiento de nada
pues, lo que fue una sorpresa para mi, de resto no senti ni lastima, ni
tampoco senti sentido de culpa, ni tampoco senti 0 sea de que, nada, en
realidad senti fue una sorpresa» (E3, r028).

«Lo principal es que uno no se sienta culpable, porque eso no es culpa de
nadie, sino de la persona que toma la decision, y realmente si te digo que
no me vi afectado, en comparacién a otros compafieros, no me vi muy
afectado» (E4, r017).
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«Pero realmente no me afectd pues, porque yo en todo momento el
arrollamiento que yo tuve, se vio que la persona fue que se arrojé porque
tomo esa decision, ya era decision de €l, no era culpa ni del Operador, ni
del Metro» (E4, r017).

«Puede sonar muy crudo y muy rudo, pero estem, ya y no sé si lo mejor lo
colocards o causara risa, este que si se lanzd, y me disculpas la
expresion, si se lanz6 no tengo culpa como quien dice, 0 sea, y como se lo
dije a la doctora, a la psicologa, si se lanz6 ese es un huevon (en
susurros) ¢sabes? no es culpa mia sabes, tratar de sacarle la culpa a el
de cierta manera, porque si me echo la culpa yo me voy a sentir culpable
de algo que yo no realice ves» (E5, r059).

«Lamentandolo mucho, si esas personas tomaron esa decision yo no
puedo hacer nada» (E7, r075).

3.5 Diferencias entre arrollamientos:A pesar de ser un evento sujeto a
similares caracteristicas yun mismo procedimiento de actuacion, los entrevistados
mencionaron que diferencias como la forma en la que la persona se proyecto, el tipo de
golpe o area donde cayo, y las caracteristicas de esa persona, son elementos que pueden

cambiar la experiencia y reaccion de la persona.

«Todos los arrollamientos no son iguales como te dije, pero si hay una
diferencia imaginate, aqui hay personas que tienen cinco arrollamientos
y tienen la mente diferente a una persona que no ha tenido o que ha
tenido uno solo, porque de repente los arrollamientos te puedes
encontrar muchas situaciones diferentes, porque imaginate hay
arrollamientos hasta donde tu hasta, he escuchado no, que vuelas a la
persona, ni siquiera la arrollas, o sea, que pegan y caen hasta el mismo
andén caen muertos por el mismo golpe» (E3, r144).

«No todas las vueltas son iguales, todas las fallas no son iguales, todos

los eventos no son iguales, eso depende a quien arrolles» (E3, r146).
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«Todos los clave 1, todos los arrollamientos no son los mismos, a pesar
que uno se rige por el mismo procedimiento, el clave 1 que sucede
siempre uno es distinto que el otro porque, vuelvo y te repito, depende del
usuario que se lance, eso depende si también queda vivo, si la persona
queda consciente, cuando queda consciente es bastante engorroso porque
sientes, tienes la necesidad de ayudar a esa persona y no puedes pues, no
puedes cémo quisieras ayudarla, en un caso inmediato» (E4, r017).

«Cada clave 1 o cada evento de esto tienen sus particulares, tiene
muchos particularidades, siempre va a haber diferencias, yo pienso que
el mio bueno mira, fue como lo menos traumatico, se dio
lamentablemente pero si hay comparieros que han tenido una experiencia
terrible que han partido parabrisas, o que ya la persona lo estaba
esperando ahi, que quieres detener el tren lo mas rapido posible pero
sabes que la inercia no trabaja asi como uno quisiera y bueno, lo tienen

como mas traumatico» (E6, r037).

3.6 Diferencias entre adultos y nifios:aunque ya se destacaron que las
diferencias entre los arrollamientos pueden influir en la percepcion del evento, es
necesario recalcar la diferencia entre arrollar nifios o adultos, haciendo gran énfasis en

que es un hecho que ocurre y genera un mayor impacto en el operador.

«Ahora yo si digo, y siempre lo he pensado, de ser un nifio la reaccion es
totalmente diferente, pero cuando son adultos uno dice "el adulto es
responsable, el adulto sabe lo que hace, el es responsable de sus actos",
pero un nifio no. Entonces yo si he dicho, cuando toque con un nifio ya el
caso seria diferente, pero cuando sea un adulto no hay inconveniente, ya
uno estd mentalizado que €l se quiere morir, quiere acabar con su vida»
(E1, r019).

«Una vez se lanzé una sefiora con una nifia, y ha pasado pues, imaginate,

no es igual arrollar un viejo de ochenta afios a arrollar un nifio de 10
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afos, 0 una pareja, una madre con un hijo, que eso ha pasado aqui. Eso
si de repente le puede afectar un poco mas a la persona. Bueno yo porque
quiero mucho a los nifios, y amo a los nifios, en ese aspecto de repente yo
si diria "berro, a lo mejor" pero como no me ha pasado» (E3, r144).

«Si la persona realiza una situacion de que se lanza en el metro y piensa
que a lo mejor eso es una pieza mecénica y no, pero dentro esa pieza
mecénica va un operador que presencia todo y dependiendo de si es una
persona adulta mayor, si es un nifio, una mujer embaraza, una mujer con
nifio sabes» (E5, r065).

«Hay muchas maneras de arrollar, hay muchas maneras de clave 1, si se
lanza, si la persona se desmayo0 y el tren iba iniciando movimiento, si fue
repente con el cierre de puertas y se le quedo una correa agarrada y la
persona, eso también se toma como arrollamiento ¢ves? entonces de ese
punto de vista, ya como que tu no lo viste, pero paso ¢sabes? o de repente
si lo viste, se lanza mucha personas de la manera como se lanzan y pegan
del parabrisas ¢si ves? por lo menos pegan como quien dice la testa pues,
el craneo, aqui nosotros le conocemos como testa a ¢sabes?, nosotros
usamos aqui ciertos términos, y es bueno eso pues, como se lanza la
persona, como lo vio» (E5, r102).

«Conozco experiencias de muchos Operadores que han tenidos 2 o 3
claves 1y por lo menos se lanza una persona adulta y no le afecta tanto,
pero se lanza un nifio y piensa en su hijo, entonces piensa en todo, trata
después de cierta manera afecta psicolégicamente a esa persona» (E5,
r065).

4. Reacciones ante el arrollamiento: esta categoria expone aquellas manifestaciones
especificas que experimentaron los OST entrevistados ante los eventos de
arrollamientos, destacando la activacion fisiologica, los pensamientos relacionados a la

persona gue se proyectd, los motivos que pudo tener, el deseo de poder actuar y salvar la
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vida de esa persona, Yy la hipervigilancia, asi como los cambios de estas reacciones en el

tiempo.

4.1 Activacion fisioldgica: los entrevistados narran como primera respuesta ante
este suceso inesperado, una reaccion de sorpresa que se traduce en aumento de la tasa
cardiaca ydificultad para respirar. Al mismo tiempo que realizan estos comentarios,
afirman poder controlar en un corto margen de tiempo estas reacciones ante la sorpresa,

con el objetivo de ejecutar eficazmente el procedimiento ante clave 1.

«Senti fue como una adrenalina ¢sabes? que llega porque, primero no
crees que te suceda eso, porque tu vas normal ingresando en una
estacion y de repente te quedas asi como en shock por un momento y
después de eso, reaccionas pues, ¢sabes? "ah tengo que hacer esto”,
entonces todo ya sea un mecanismo pues, entonces asi vas desarrollando
todo, pero primero la primera experiencia es como que no creible
¢sabes? asi que llegas y de verdad dices o0 sea, ¢esto me paso? y te
quedas pensando por un momento, mientras vas accionando los pases a
seguir, porque de que se lanza la persona hay ciertos pasos y tu vas
realizando eso y tu vas pensando ¢sera verdad? ¢sabes? quedas todavia
como con la duda» (E5, r025).

«Se me acelerd un poco, de cierta manera, fue asi como los latinos del
corazon que quedaste como en shock y eso de cierta manera como
acelera el cuerpo, el ritmo cardiaco hace que la respiracion se vuelva un
poco mas... disminuya un poco, entonces quedas asi como esa
experiencia pues, no respiras como adecuadamente» (E5, r027).

«Fue muy rapido, fue un celaje practicamente, como alguien que se lanza
a una piscina, fue la manera en la que yo vi que se proyecto la persona,
inclusive no llegué a saber ni pregunté si era femenino o masculino, se
lanzd, apliqué la parada, se sintié el golpeteo, la vibracién del tren, el

contacto me imagino con las ruedas y bueno, estem, si vino una carga de
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adrenalina obviamente un susto, pero que afortunadamente lo logré
controlar y se aplicé el procedimiento» (E6, r015).

«Aument6 latidos, nerviosismos, obviamente el sistema nervioso de
activa, pero en mi caso afortunadamente logré controlar, pude controlar
y bueno, estem, se supero el percance» (E6, r017).

«Bueno, en todos he sentido practicamente lo mismo, el momento cuando
se lanza la persona, yo siento como cuando a uno lo asustan, como algo
asi que jah! me da una cosa asi que juy Dios mio! el corazén empieza
tucttucttuct despues me calmo, simplemente me calmo» (E7, r029).

«Los arrollamientos mira es un momento tan, de momento, el momento
que se lanza, el momento que el tren le llega es un susto tan fuerte que
tiene uno, que yo digo que si yo fuera ehm, esas personas que le dan
infartos, a mi me diera un infarto, porque el corazon hace asi» (E7,
r031).

4.2 Pensamientos hacia el occiso: los operadores comentaron que tanto durante
el evento de arrollamiento, como los dias posteriores, se presentaron en su mayoria
pensamientos sobre la persona que decidi0 proyectarse a la via, esos pensamientos
suelen ser cuestionamientos sobre las decisiones de esa persona, la forma en la que se

proyecto a la via, y el dolor o sensaciones al elegir esa muerte.

«El pensamiento que se me vino a la mente fue que, o sea, hay que estar
en los zapatos de esa persona para ver por qué realizd eso, porque yo lo
vi claramente y el sefior se lanz6 solo pues, el breve momento que va
ingresando el tren y el sefior se proyecta a la via, no sé qué pasé detras
de la puerta de batiente hacia alla» (E5, r029).

«Si me da es sentimiento pues, al pensar de repente cémo estaran los
familiares de esa persona, qué se sentiran ¢sabes? como los dejo» (E5,
r047).
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«Lo que siempre me viene al momento es como quien dice la manera que
se lanzéd el sefior pues, porque me dio chance de determinar que era un
sefior mayor, primero por la vestimenta que usaba, que tenia en ese
momento y como quien dice la condicion, los gestos, de repente la
curvatura de la columna, todo ese tipo de cosas» (E5, r104).
«Obviamente una preocupacion y por lo menos en mi caso fue que "ojala
que esa persona no haya perdido la vida" eso fue lo que a mi se me
ocurrié pues, lamentablemente tomé una decisién que inadecuada y lo
gue uno desea en ese momento es que la persona no pierda la vida» (E6,
r021).

«Una de las muertas més violentas que hay es lanzarse al metro, una de
las muertas mas... 0 sea, hay que estar desesperado para hacerlo,
entonces yo pienso eso ¢por qué esa persona tomd esa decision? ¢por
qué no busco ayuda? ¢Por que no trato de buscar alguna persona, hablar
con esa persona, buscar otra alternativa? ¢por qué busco esa solucion?»
(E7, r031).

«Cuando llego a mi casa en las noches, por ejemplo los préximos dos o
tres dias yo pienso, o sea, no pienso en el arrollamiento, sino que me
pongo en los zapatos de la persona y digo ¢por qué esa persona tomo esa
decision? o sea, ¢por que lo hizo? ¢Qué situacion tan dificil estaria esa
persona que tomo esa decision?» (E7, r031)

«Un poquito mas de las siete de la noche, a esa hora no hay muchos
usuarios, recuerdo que estaba la muchacha y un sefior mas adelante, yo
detallé a la muchacha, cuando veo que ella ni siquiera se lanzo, ella
simplemente se bajd, se bajo con cuidadito y se acosto, estaba acostada
ahi y yo detuve el tren pero que va, el tren le llegd, ¢Qué pensamientos
me lleg6? Colle una muchacha tan joven, tan bonita ¢por qué tiene que

tomar esa decision?» (E7, r035).
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4.3 Pensamientos de impotencia:el otro tipo de pensamientos que los
trabajadores reportaron como recurrentes al momento del arrollamiento, fueron aquellos
relacionados con querer frenar el tren, evitar el hecho, o poder realizar alguna accién que

les permitiera no arrollar a la persona.

«Le ha pasado a muchos operadores que a pesar de que detienes el tren
con la parada de emergencia, el tren sigue unos metros por inercia y tu
como que quieres agarrar el tren y detenerlo con los pies, con las manos
con lo que sea» (E4, r089).

«Tu llevas el tren, y por lo menos es un ser humano el que va ahi y tu
llevas el tren y uno siente que yo, que uno puede hacer mas y no puede
¢ves? uno siente que uno trata de evitar eso, uno trata de frenar el tren, o
no se o apartar a la persona a un lado, pero no puede» (E7, r051).

«A veces quisiera tener una varita magica para retroceder el tiempo y
gque eso no suceda, porque no veo otra manera de hacer cambiar el

pensamiento de la otra persona» (E7, r075).

4.4Qué hubiese pasado si: otro de los elementos comunes y caracteristicos
dentro de las narraciones de los entrevistados, tiene que ver con los pensamientos sobre
aquellos momentos o decisiones del dia, que determinaron la posibilidad de vivir el
evento de arrollamientoy que podian modificarse, es decir, el hecho de que condujeran
un tren que no les correspondia en la programacion, oporque le hacian el favor a un
compafiero que lo necesitaba, siendo asi eventos que de no haber ocurrido, los

trabajadores consideran que no habrian tenido que pasar por esa experiencia.

«Resulta ser que aqui en la Empresa, en el Metro, hay una situacion muy
particular que normalmente el Operador que esta involucrado en un
arrollamiento la mayoria de las veces el tren donde arrolla no es su tren,
no le tocaba esa vuelta, esa hora, o cambia con un Operador, 0 no esta

en el turno, casualmente a mi no me tocaba montarme en ese tren, le
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tocaba a otro Operador pero el otro Operador creo que estem, fue al
bafio o algo y yo me monté en ese tren y entonces nada, me tocé la
sorpresa ahi mismo en Petare, saliendo de Palo Verde, me toco ahi
mismo» (E4, r033).

«Tu te quedas pensando asi como que...esteem, probablemente si...
cualquier la puede pensar, si detengo el tren antes, o no hubiese viajado
en ese tren yo, le hubiese tocado a otro compafiero y conchale el primer
dia... pero de resto, o sea, como siempre hay un sentido como de una
probabilidad de algo pues, pero no en realidad no, bueno qué estoy
pensando yo, la persona se queria suicidar y bueno no habia nada que
hacer, ni que pararas el tren de inmediato, ¢entiendes?» (E3, r046).

«Yo llegué y me mandaron a preparar un tren en la mafiana, luego de eso
yo me traje ese mismo tren, el tren horita estan con ciertas fallas, y
dependiendo de las fallas que tengan lo devuelven en la linea, hacen el
desalojo, ese tren venia con fallas pero como estaba preparando yo fui a
atacar las fallas y sabes, traté como quien dice de solventar puesy el tren
bueno rearmo, pues en ese momento rearmo cosas del destino rearmo, y
yo digo que si a lo mejor no hubiese... 0 me hubiese tirado como quien
dice flojo para no decir otra palabra, a lo mejor no hubiese pasado eso,
pero como por hacer el trabajo bueno pasé eso, yo digo que era algo
como del destino pues, que a lo mejor me tocoé a mi que pude como quien
dice solventar las cosas, a lo mejor no le pasa a otro, porque la persona
gue venia atras era una compariera y es nueva en el cargo y a lo mejor
quien sabe si ella si hubiese sido afectada de otra manera, entonces
bueno me tocd a mi, cosas del destino, y bueno pa' lante como quien
dice» (E5, r045).

4.5 Recuerdos y suefios:Luego de transcurridas horas o dias del evento, los
entrevistados manifestaron presentar recuerdos que muchos denominan "flashbacks",

donde recuerdan o reviven el hecho del arrollamiento,exactamente, el momento en que



79

la persona se proyectd a la via ante el tren; a su vez, indicaron que también pueden
revivir la experiencia durante el suefio. Ademas, comentan que, aunque haya pasado el
tiempo y consideren que el evento no les afectd, afirman recordar con total claridadlos
detalles de lo sucedido, aunque hayan transcurrido afios de su ocurrencia; esto quiere
decir que, el recuerdo impactante del evento, se mantiene a través del tiempo, con gran

cantidad de detalles.

«De repente me quedé pensando un ratico en la situacion que habia
pasado pero eso fue como a las cinco de la tarde del mismo dia, de resto
mas nunca» (E3, r050).

«cuando yo llego a mi casa lo primero que hice fue abrazar a mi esposa,
abrazar a mi hija, le conté, le comenté lo que me habia pasado, y si tuve
como tres dias sofiando con el arrollamiento, el sefior, te queda como la
pelicula, te queda como la pelicula el momento en el que el sefior se
lanza, pero ya hasta ahi» (E4, r017).

«si recuerdo de hecho el golpe fue tan fuerte que yo desde el primer
momento sabia que el sefior habia muerto, por el golpe, nada mas
sencillamente por el golpe» (E4, r019).

«Recuerdo todo, todo. Bueno recuerdo que iba ingresando a la estacion
Bellas Artes y como a mitad de andén se lanzd un sefior, un sefior ya
bastante mayor y bueno se cayo a la via, se proyecté a la via y bueno, vi
cuando el tren lo arroll9, o sea, claramente, lo vi todo» (E3, r026).

«No recuerdo si esa misma noche sofié, pero si recuerdo que noches
posteriores ehm como un aproximado de tres o cuatro dias, seguia con el
suefio de la proyeccion del usuario hacia la via» (E4, r031).
«Posteriormente uno normalmente se le presenta como recuerdos, 1o que
mas uno recuerda es al momento del, del momento que tu llevas el tren y
se te proyecta la persona, todo se te recuerda en camara lenta, los suefios

se involucran en ese momento en particular» (E4, r039).
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«Yo recuerdo todo como si hubiese sido ayer, la experiencia es algo que
te queda grabado no sé en qué parte del cerebro, pero te queda grabado
como que si el evento hubiese pasado ayer o hace pocas horas» (E4,
r063).

«Esos pensamientos que te vienen asi como rapido, que vienen y te
recuerdas ese momento de repente que imaginas ese suceso donde la
persona se lanza se llama Flashback y eso es lo que se me viene a la
mente» (E5,r053).

«El primer dia es como més fuerte, después de que tu logras dormir,
descansar es que ya el cuerpo como que va, como quien dice un poco
alejando eso sabes, y lo va dejando como en cierta memoria como, como
del pasado, que a veces es nada mas como un recuerdo, pero el primer
dia si es el mas fuerte, el primer dia si es el que tienes méas choque, que te
imaginas, y piensas mucho en eso» (E5, r061).

«Se sabe que es un trabajo y un procedimiento y que tu estas preparado
para eso pero de cierta forma siempre va a quedar el recuerdo, la
sensacion» (E5, r092).

«Quizas en el momento uno siempre estd como pensando, hay un
pensamiento que se llama flashback algo asi, que es como repetitivo»
(E6, r031).

4.6Hipervigilancia:durante las entrevistas, todos los operadores comentaron que
durantelos primeros dias de reincorporacion a la conduccion, experimentanun estado de
alerta, superior al habitual, ante las personas que se encuentran en el andén, y que cada
ligero movimiento es evaluado y hasta considerado como un gesto previo de proyeccion

a la via.

«Los primeros dias es dificil porque te queda siempre de estar mucho

mas pendiente al momento de estar laborando o estar prestando servicio
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en una cabina, si antes estaba pendiente en la via de los andenes, esos
dias estas super mas pendiente» (E4, r051).

«Es dificil porque a pesar que tu no te ves afectado, no te sientes
afectado, te queda como el susto porque es como que vivir la experiencia
nuevamente, estem, es dificil y eso si lo vas canalizando poco a poco,
mientras van pasando los dias» (E4, r049).

«La actitud de alarma, como de estar mas atento, mas pendiente de la
situacion» (E6, r051).

«Si, porque uno mantiene la situacion muy fresca, varias veces al dia y
cuando uno va manejando trenes, que uno comienza a manejar y uno ve
cualquier movimiento en el andén uno piensa que la persona se va a
proyectar a la via, a medida que va pasando el tiempo, ya uno lo toma
normal» (E7, r057).

«Mira, siempre las primeras vueltas no es facil, no es facil porque como
te lo dije, cuando uno se monta en el tren, uno le vuelven esos
pensamientos otra vez, ese momento, y cada vez que uno va entrando a
un andén, uno esta al atento que eso puede suceder y uno cuando va en
un tren que va ingresando al andén, ves cualquier movimiento, que una
persona se mueve, 0 hace algin movimiento que uno piensa que se va a

proyectar, pero eso es los primeros dias» (E7, r065).

4.7 Factor tiempo: Una vez destacadas las reacciones, es importante abordar el
elemento temporal mencionado numerosas veces por los trabajadores, ya que estas

manifestaciones corporales y cognitivas suelen tener una duracion de varios dias.

«Lo que cada vez que pasa el tiempo lo tomas como algo dentro de lo que
cabe, normal, y te ves menos afectado, ya los suefios recurrentes de esa
pelicula en camara lenta no se te presenta, pero si lo recuerdas. O sea,

yo lo recuerdo tal cual como si hubiese pasado ayer» (E4, r063).
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«Es algo que va pasando con el tiempo y ya lo asumes, porque eso es
parte de la responsabilidad» (E6, r031).

«Mira siempre los primeros 10, 15 dias siempre esta ahi, pero a medida
que pasa el tiempo, eso se va diluyendo, va desapareciendo. Si, porque
uno mantiene la situacion muy fresca, varias veces al dia» (E7, r057).

«Si tengo un arrollamiento hoy y a los tres dias una persona esta, estoy
latente con la persona ¢qué hace esa persona ahi? ya cuando pasan 10,
15 dias, nah ese es alguien que estad echando broma, sobretodo los
muchachitos, sigo con mi tren normal» (E7, r133).

5. Estrategias de afrontamiento: se presentan en esta categoria todas las estrategias
mencionadas por los entrevistados para afrontar esta situacion, tanto cuando es reciente,
como con el pasar del tiempo. Se mencionan aquellas generadas en el entorno grupal,
estrategias para combatir los pensamientos ante el arrollamiento con el uso de lo que
denominan pensamiento positivos, la practica de la respiracion y relajacion, y la

motivacion hacia el trabajo como estrategias para lidiar con el evento.

5.1 Apoyo grupal: los Operadores comentan que al escuchar que alguno de sus
comparfieros de la linea ha tenido un arrollamiento, se acercan con la finalidadde
verificar su estado animico y brindarle apoyo; a su vez, también revelan la utilizacién
delhumor para facilitar la desensibilizacion ante el evento; entre el contenido de las
bromas se encuentran por ejemplo: que tuvo la suerte de ganarse dias libres en el trabajo,
que la pareja sentimental debe "atenderlo™ sexualmente dado el evento, que debe
consumir alcohol para distraerse, acompafiado también de afirmacionesde absolucion de
culpa.

Por otro lado, también destacan otro tipo de comentarios, generalmente ocurren
cuando el evento no es reciente, y en los espacios laborales comunes-como es el caso del
terminal- , donde utilizan palabras como "asesino™ o verbalizaciones del tipo "pasale una

y diez veces encima y agarra tus dias libres", entre otras.
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«Si resulta ser afectado uno simplemente le recuerda "acuérdate que esa
persona se esta lanzando es porque se quiere morir, €so no es culpa tuya,
el tren no va a frenar de golpe porque tiene que proteger a los usuarios
que van dentro™ y asi uno logre amenizar y a lograr que la persona vaya
saliendo del choque. Pero son muy pocos los que les afecta» (E1, r107).
«Si le he dicho de repente comparieros compafieras que han tenido
arrollamientos "son cosas que pasan, el que lo arrolla es el tren, no eres
tu como tal, pasé pas6" imaginate antes que habia automatismo, ¢de qué
manera detienes tu un tren que va en automatico?, aplicas parada de
emergencia y el tren igualito va a seguir un poco mas, y son personas que
vienen es a suicidarse, es lo mismo, casi lo mismo imaginate se lanzan de
un edificio ¢le vas a echar la culpa al edificio? algo asi» (E3, r090).

«Es una mala experiencia, es una mala experiencia que no se la deseo a
nadie y trato de comunicarme con él lo antes posible para preguntarle
que si estd animicamente o emocionalmente un poco estable, eso afecta
igual» (E4, r081).

«Bueno ya experiencia de algunos, ellos dicen que, va a sonar un poco
grosero, menos mal que esto no lo va a escuchar nadie, que si tienes
pareja que compre cierto vestidito ¢sabes? y te atienda pues, tu pareja, o
que estires el codo (gesto con la mano) ¢ves? de esa cierta manera pues,
de manera como quien dice de jodedera, de echadera de broma, pero de
repente normal dicen "eso no es culpa tuya, si se lanzé gque se lance otra
vez, 10 veces mas y bueno buscas tus dias y ya" o sea, de cierta manera
pues, pero toda persona tu le preguntas y de cierta manera te dicen "¢ qué
paso te sientes bien? ¢como fue? ¢ estas tranquilo?"» (E5, r094).
«Comparieros me preguntan, ya he hablado con algunos y si, me dicen,
me echan broma, otros me dicen "es fuerte, pero pa' lante” y cosas asi»
(E5, r096).

«Mira ese dia recuerdo que unos comparfieros me fueron a buscar y me

llevaron, fuimos a la casa de otro compafiero, pasamos la noche, nos
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tomamos una cerveza, hablamos de metro y el pato y la guacharaca,
tranquilos, fui al otro dia a hablar con el psicologo, no recuerdo qué
psicdlogo me atendid, no recuerdo en verdad. Después que llegué a mi
casa, pensé en la situacion, pensé que jwow! que qué dificil es un
arrollamiento, porque aqui uno siempre hablar de arrollamiento, pero
cuando uno lo vive es otra cosa» (E7, r047).

«Lo primero que pregunto ¢quien fue? Fue Fulano jCdnchale! cuando
veo que es primerizo, como se dice Conchale como estara Fulano, que
broma, que esto que aquello, que lo otro, cuando es una persona que ya
ha tenido arrollamiento por lo menos ya esto es su segundo o tercero,
igualito me imagino que el debe estar nervioso, asustado, y bueno,
cuando lo vea hablaré con él, que me diga, no que me cuente detalles,
porque hay personas que le gusta, no mira como fue, como te sentiste, fue
un sefior, fue una sefiora, fue un muchacho, hasta ahi» (E7, r113).
«Cuando llegan los operadores nuevos, los operadores entrenantes,
muchos hablan o dicen “preguntale a el” trato de hablarle de los
arrollamientos de la manera profesional, no de la manera morbosa, trato
de hablarle mira que debes hacer, que no debes hacer, mas 0 menos vas a
sentir esto, o sea, no es que lo que he sentido yo lo vas a sentir tu pero te
va a pasar esto, trata en lo posible mira de hacer el procedimiento, detén
el tren, pide el corte de corriente, después mira, si vas a llorar llora, si
vas a gritar grita, pero trata de hacer tu procedimiento y quedate ahi
calmadito, espera la ayuda, o sea, es lo que trato de transmitirle a los
otros compafieros, no de manera morbosa como son muchos, no que yo le
paso el tren, que yo le paso todo el tren, no, no, yo trato de ser
profesional en ese sentido» (E7, r121).

«Por lo que vivimos el dia a dia, eh, se toma de broma. Se intenta de
bromear con el personal que tuvo el arrollamiento para ayudarlo a

superar la situacion, si ha quedado chocado. La mayoria de momento no
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ha quedado chocado pero cuando es asi, se le empieza a echar broma
para poder distraerlo y sacarlo del evento» (E1, r085).

«Aqui tenemos la mala costumbre, porque es una mala costumbre de
como quien dice, poner a prueba al personal de llamarlo asesino, "lo
mataste" sino lo mataste no hiciste bien el trabajo y broma, pero es méas
que todo como para bajar un poco la tension del personal, pero de resto
si uno trata, dependiendo de la persona, trata de ser un poco mas, tener
mas tacto pues, con esa persona, porque todo el mundo no lo toma igual»
(E4, r113).

«Ellos lo hacen como para que la persona termine de reaccionar
también, porque muchas personas llegan aqui y no reaccionan, sino
reaccionan a las horas, o al dia siguiente, pero a mi particular yo no la
aplico, yo no la hago» (E4, r117).

«Yo he visto muchos Operadores sobretodo los muchachos nuevos, que
lamentablemente han llegado aqui que no, ellos cuando les pasa eso no
tienen que llegar aqui para evitar precisamente esos malos comentarios
de que le echan broma, y hay muchas personas que quedan chocadas,
chocadas totalmente» (E4, r119).

«Yo siempre le digo a los muchachos, el terminal es una forma como de
drenar, pero ya uno estando en el sitio de trabajo, que el sitio de trabajo
de nosotros es la cabina, ya es algo mas serio, ya no es la misma
echadera de broma» (E4, r160).

«Sabes que para todo la manera graciosa o la parte comica como quien
dice siempre ayuda sabes, tratar de sacarle una alegria asi sea el
momento mas oscuro en tu vida, siempre tener una sonrisa siempre te
alegra un poco» (E5, r098).

«Mira, aqui trabajamos un grupo de personas muy grande, y hay todo
tipo de comentarios, estd desde la persona seria, esta el que hace chistes

de cosas que no debe hacer, y esta el morboso, no estoy de acuerdo con
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que se haga chistes ni morbosos, ni chistes mal sanos sobre esa
situacién» (E7, r145).

5.2 Relajacion: los entrevistados manifestaron conocer y practicar técnicas de
respiracion y relajacion que suelen aplicar durante eventos de arrollamiento o de fallas, y

también en situaciones personales.

«Eh, respirar lento, cerrar los ojos, pensar en lo uno mas le gusta, a mi
por ejemplo me gusta cuando estoy haciendo la técnica de relajacion es
ver una quebrada o un lago es lo mas bonito que consigo yo en mi
imagen y de verdad se logra, si funciona» (E1, r200).

«Si, por ejemplo el autocontrol pues, ¢Qué haces tU? respira, eso es lo
que tienes que hacer tu. cero nerviosismo, ¢respiraste? ¢Qué vamos a
hacer?, Clave 1, Capitolio tal, corte de corriente, operador tal, tomalo.
Esa es una estrategia es positiva para la persona, cero apresuramientos,
cero correderas, cero nada. Respiraste, te calmaste, porque eso es un
impacto, una experiencia que no se la recomiendo a nadie y te esta
pasando a ti nada mas. Respiraste y de ahi en adelante olvidaste todo,
procedimiento» (E2, r161).

«Simplemente calmarte, respirar y luego actuar. Porque no haces nada
con respirar estando acelerado» (E2, r195).

«Si estoy en una situacion muy tensa, trato de aislarme de la situacion,
me voy a otros espacios, respiro profundo; si estoy en mi casa, ehm, me
puedo ir a otra parte de la casa, al patio, o sencillamente voy y me echo
un bafio, me dedico un poco de tiempo para mi, me bafio relajado,
tranquilo» (E4, r152).

5.3Pensamientos positivos: los OST entrevistados mencionan la practica de
auto afirmaciones tanto al momento del arrollamiento, como luego de transcurrido cierto

tiempo. Estas afirmaciones consisten en reconocer que aplicaron el procedimiento de
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forma correcta, y que no tienen culpa ante el fallecimiento de la persona. También,
manifiestan contraponer la situacion de arrollamiento con pensamientos positivos o
motivadores hacia su familia, la importancia de esforzarse ante los hijos o parejas, asi

como recordar momentos preciados con estos seres queridos.

«Autocontrol, simplemente no pensando en eso, sino pensando en lo
positivo. Pensando en el futuro y no en el pasado méas que todo. O sea,
qué hago yo pensando en lo pasado, lo pasado pasé. Lo combato con
pensamientos positivos verdad, y del mafiana no del pasado» (E2, r082).
«me decia yo mismo como para sobre pesar ese suefio, porque yo decia
jsera que es un sentimiento de culpa involuntario? me decia yo mismo,
no no, yo no tenia la culpa porque esa fue una decision que tomo el
sefior, yo actué bien, yo paré el tren donde tenia que pararlo, de hecho el
sefior ni siquiera le paso... no le pasé ninguna rueda porque el sefior
quedé entre los rieles de rodamiento» (E4, r033).

«Cuando cae el animo, pero uno se dice "no mira tengo que seguir
adelante, tengo un hijo, tengo familia y la vida continua"» (E6, r045).
«Cambiar un pensamiento por uno positivo, como mira estar en la playa,
o estar en mi familia, jugar con mi hijo» (E6, r115).

«Trato como se dice de pasar la pagina, trato de pasar la pagina y
decirme que eso ya paso, ya hoy es otro dia, ya lamentandolo mucho esa
situacion tan dificil, ya sucedio, esa persona bueno lo que queria era el o
ella, dejo eso atras, hasta que vuelva a suceder, cuando vuelva a suceder
uno vuelve otra vez con lo mismo» (E7, r077).

«Del momento, que uno dice "oye tuve el clavel”, que es lo que se siente
en el momento, el sonido, la actuacion de uno, como o cudl es el
comportamiento de uno, que uno no suda sino que lo hice bien, pensé que
lo afronté normalmente como parte del trabajo»(E2, r086).

«Ese proceso de aceptacién fue el siguiente, asumir lo que paso, asumir

lo que pas6 y como quien dice ponerse el pantalon, los pantalones, vamos
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a decirlo de esa manera un poquito coloquial, de ponerse los pantalones
que paso esto y bueno, de aqui hasta que me vaya de este plano terrenal
ya tengo que vivir con eso, quién sabe si hasta algun dia, que uno se

encuentre otra vez con esa persona»(E5, r043).

5.4 No hablar del Metro: por ultimo, se exponen verbalizaciones de los
operadores en relacion a que no suelen mezclar situaciones del hogar con las de trabajo,
y viceversa, es decir, que no comentan hechos personales en el trabajo, y que en el
hogar, no comentan aspectos relacionados al trabajo.

Afirman que es un comportamiento Util y adecuado, sea para evitar influenciar el
desempefio laboral, como por preocupar a sus familiares o seres queridos ante las
experiencias de arrollamientos.

Por otro lado, relatan que dada la rareza de su cargo, suelen recibir muchas
preguntas e interrogantes en eventos sociales y reuniones familiares, y los entrevistados

comentan no profundizaren estos temas.

«Yo generalmente las cosas del metro no las comento con familiares, a
menos que sean fallas como las que estamos viviendo ahora, para que
ellos intenten de no wusar el sistema, eso si. Pero cuanto
arrollamiento..no»(E1, r095).

«Va a afectar en algo, no en su totalidad, porque por ejemplo yo tengo la
tendencia de decir "los problemas de la casa los dejo en la casa, los
problemas del trabajo los dejo en el trabajo™ por eso es que no
acostumbro hablar del trabajo en la casa»(E1, r218).

«Mi trabajo es mi trabajo, mi casa es mi casa»(E2, r096)

«Uno trata de cuando esta desempefiando el trabajo, los problemas
aislarlos, o sea, no traerse los problemas al trabajo ni nada por el estilo,
ni que sean los mismos problemas de uno porque al momento en que se te
presente cualquier tipo de situacion, vas a estar pensando en ese

problema y entonces a lo mejor te va a afectar en tu actuacion, uno trata
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de aislarse un poco, a pesar de que todos tenemos problemas, no

traérselos al trabajo»(E4, r162).
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VII. DISCUSION DE LOS RESULTADOS

Los resultados obtenidos muestran la complejidad que abarca la experiencia de
arrollamiento, asi como las consideraciones del cargo del OST que, de alguna forma,
influyenen esta experiencia,mediante aspectos como las concepciones previas hacia el

suceso, del cargo, y la interaccién con los compafieros.

Dentro de esta experiencia, juega un papel importante las condiciones en las que
ocurrio, tales como la forma de proyeccion de la persona, la edad y sexo de ésta, el
impacto en la cabina, la cantidad de personas en el andén, entre muchas otras cosas, que
se reflejaron en la diversidad de experiencias referida por los Operadores.

Ahora bien, méas alla de las particularidades de las narraciones, resaltan los
elementos comunes y predominantes sefialados en el apartado de resultados, como por
ejemplo, las principales problematicas existentes que enfrentan los OST diariamente en

el desempefio de sus funciones.

La mas importante tiene que ver con la situacion pais, vista ademas como
causante de otras problematicas como las condiciones del lugar de trabajo, ausencia de
equipos y personal, y el deterioro de la formacion de nuevos trabajadores. Esta situacion
pais hace referencia principalmente a la crisis econémica presentada a nivel nacional,
que se refleja en la cotidianidad de los trabajadores ,como dificultad para obtener
alimentos y medicinas tanto por disponibilidad del producto como por capacidad

monetaria, debido a la incapacidad de lograr la estabilidad econdmica.

Por otro lado, a pesar de que los trabajadores perciben las condiciones del trabajo
como una consecuencia de la problematica econdmica, aspiran y consideran que la

Empresa tiene la capacidad de mejorar alguna de estas situaciones.

En concordancia con lo mencionado, es importante destacar que, pese a las
dificultades manifestadas, los trabajadores mantienen una vision de la Empresa Metro

Caracas como aquella que les otorga prestigio y reconocimiento social e historico,
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debido a su trayectoria y reconocimiento, asi como a los logros en materia de transporte
masivo en el pais, y también, porque les otorgé conocimientos Unicos en comparacion
con otros empleos o programas de formacion en el pais. Ademas, conciben que el cargo
no puede ocuparlo o ejercerlo cualquier persona, debido a las habilidades y

conocimientos préacticas, y a la capacidad de afrontar situaciones como el arrollamiento.

En ese mismo sentido, se obtuvieron percepciones generales sobre el evento de
arrollamiento, definiéndolo como un hecho repentino, imprevisible, y sin posibilidad de
ser evitado, y parte de la afeccién manifestada por los entrevistados, es presentar deseos
y pensamientos de poder detener el tren y la reflexion ante las decisiones y situaciones

que llevaron a la persona a realizar esa accion.

Es importante destacar que los pensamientos reflejados en el discurso de los
OST, destacan como se ha mencionado anteriormente, el deseos de detener el tren y
evitar el arrollamiento, sin embargo no utilizan, por ejemplo, expresiones como salvar a
la persona, aspecto ligado también a la principal caracteristica en la conduccion de

trenes que es la ausencia de maniobras alternas frente a los arrollamientos.

Adicionalmente, en las narraciones de los trabajadores se refleja tambien la
construccion de un antes y un después luego de experimentado el evento de
arrollamiento. En este sentido, no lo manifiestan como un evento que genere gran
afeccion a largo plazo, pues lo “superan” en pocos dias, no obstante si influye en las
percepciones y creencias asociadas a la muerte y el suicidio, es decir, reflexionan y
generan valoraciones sobre estos aspectos, considerando que es el tipo de muerte mas
violenta, o sefialando que ninguna situacion posible amerita el suicidio. Otro elemento
importante es que, una vez experimentado el evento, el operador hace contacto con la
experiencia y normaliza sus reacciones, generando una referencia hacia futuros eventos

similares.

Esta referencia es un elemento que les brinda tranquilidad, debido a que uno de
los temores principales hacia el arrollamiento, segin manifestaron, era no conocer sus

reacciones y afrontamiento hacia éste, de tal forma que saber que pudieron mantener la
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calma y aplicar el procedimiento les disminuye la preocupacion ante futuros eventos,
que si bien cada uno es particular y Unico en sus caracteristicas, se abordan de igual

forma gracias al procedimiento.

Por otro lado, es de gran interés destacar las consideraciones sobre la culpa y el
énfasis sobre ella. Esta gira en torno a dos estrategias: reafirmarse a si mismos que no
tuvieron culpa en el evento, y en el caso de que le haya ocurrido a sus comparieros,
intentan mediante comentarios desvincularlos de la culpa, como estrategia para

disminuir o eliminar las consecuencias que acarrea el suceso.

Se destaca también las caracteristicas sefialadas por los OST sobre aquellos
comparieros que luego de un periodo de tiempo, se mantienen con un alto grado de
afeccion; el término que utilizan para denominarlos es “"chocado™ y segiin comentan,
presentan caracteristicas faciles de percibir, tales como el cambio comportamental en su

interaccion diaria.

Asimismo, como se aprecio en los resultados, los OST entrevistados poseen
estrategias de afrontamiento que han sido funcionales hasta la actualidad, debido a que
narran no percibir afeccion severa o a largo plazo, y que son pocos comparieros los que

no han logrado retomar la conduccion.

Parte de la "superacion” y normalizacion de estos eventos, proviene de las
concepciones del cargo, y el hincapié en no culpabilizarse por el hecho, que fueron
mencionadas anteriormente, esto incluye aspectos como: para funcionar en el cargo
tienes que poder lidiar con el evento, 0 «asumir lo que pasé y como quien dice ponerse
el pantaldn, los pantalones»(E5, r043), elemento que va de la mano con no evidenciar

vulnerabilidad alguna ante el hecho.

Esto Gltimo mencionado, no fue un elemento predominante en las narraciones,
pues si bien se observo un énfasis en verbalizaciones como "no me afectd, pero...", no se
evidenciaron verbalizaciones directas sobre evitar ser percibido como vulnerable,

excepto por uno de los participantes que comentd abiertamente tener que actuar con
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normalidad ante su familia, un ejemplo de esto se observa en la siguiente narracion: «el
primer dia yo traté de como quien dice hacerme el fuerte sabes, de cierta manera para
como yo vi la condicion que estaban en ese momento mi madre y familiares, tratar de
hacerme el fuerte para no afectarlos a ellos, pero traté de comer, hacer las rutinas que
tengo que hacer en la casa diario»(E5, r071).

En otro orden de ideas, se resalta que la familia no surgi6 en la informacion
como un elemento de afrontamiento ante el evento, sino que incluso, todos los
entrevistados destacaron no "mezclar” aspectos del trabajo con el hogar y viceversa,
resaltando como Unica red de apoyo la interaccion con compafieros que han compartido

la misma experiencia.

En relacion a las reacciones fisioldgicas, fue un dato poco elaborado por los
trabajadores, y se obtuvo Unicamente discriminaciones en relacion al aumento de la tasa
cardiaca como parte de la respuesta ante el subito evento. Se desconoce si este reporte
estuvo mediado por algun tipo de deseabilidad social para evitar mostrarse vulnerables,

o dificultades para discriminar dichas sensaciones.

Sobre estas manifestaciones, y otras comentadas por los trabajadores como los
"flashbacks”, pensamientos e hipervigilancia,se presentaron principalmente en un
periodo corto no mayor de 15 dias, lo que resulta de gran utilidad para futuros

planteamientos de programas de prevencion e intervencion para esta poblacion.

Finalmente, la informacionplasmada representa una vision particular de un
proceso altamente complejo,que no pretende agotarel tema, sin embargo constituye una
primera aproximacion hacia la comprension de este fendmeno mediante una
caracterizacidnde la experiencia del Operador Metro en Servicio de Trenes ante eventos

de arrollamientos.
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VIII. CONCLUSIONES

La presente investigacion tuvo como objetivo general caracterizar la experiencia
de los Operadores Metro en Servicio de Trenes ante eventos de arrollamiento, y a partir
del cual se derivan objetivos especificos que permitieron abarcar la totalidad de la meta

planteada.

El primer objetivo de la investigacion consistié en conocer la experiencia de los
Operadores Metro en Servicio de Trenes ante eventos de arrollamiento. Este objetivo se
alcanz6 mediante una entrevista semi estructurada validada por expertos, y que permitié
recolectar narraciones de los OST en relacion al fendmeno de arrollamiento, tales como:
creencias y percepciones sobre el arrollamiento, consideraciones ante el cargo, el rol de
la Empresa, los procedimientos, los comparieros y las habilidades de afrontamiento

utilizadas.

El segundo objetivo especifico consistié en identificar los factores clave que
conforman la experiencia del Operador, lo cual fue posible mediante el analisis de
contenido enmarcado dentro de la metodologia cualitativa, permitiendo delimitar un
sistema de categorias emergentes conformado por cinco categorias y 27 sub categorias,
que constituyen los factores clave en las narraciones de los OST ante las experiencias de

arrollamientos.

Finalmente, el tercer objetivo especifico se planted, describir la experiencia de
los OST ante eventos de arrollamiento, y cuya descripcion fue posible a través de las

categorias y sub categorias emergentes presentadas a continuacion:

La primera categoria, Ser OST, abarca todas aquellas concepciones sobre la
labor o rol operativo de la conduccién de trenes, la Empresa, los comparieros, y los
miedos enfrentados en el oficio; estas concepciones son las siguientes: la caracteristica o
rol principal del operador es solventar fallas, se trata de un cargo dinamico dada su
complejidad, implica acceso a conocimientos Unicos y posee un prestigio social;

conciben a la Empresa con mucha estima y se enorgullecen de formar parte de ésta;
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perciben que su actividad laboral esta ligada a la de sus compafieros, ya que cualquier
problemética que involucre a sus comparfieros, puede repercutir en el desarrollo del
trabajo. Por ultimo, aquellos miedos manifestados que forman parte del ejercicio del
cargo son: la imposibilidad de solventar una falla, las consecuencias que esto pueda
acarrear, como por ejemplo cuando se requiere el desalojo de trenes en los tuneles, v el

arrollamiento de multiples usuarios en un andén concurrido.

La segunda categoria, Principales probleméticas, abarca una serie de
condiciones, situaciones y dificultades involucradas en el desempefio de la actividad
laboral cotidiana, como es el caso de ausencia y fallo de los equipos, falta de personal,
deterioro en la formacion, y que finalmente son atribuidas a la situacion econdémica del
pais. Esta situacion nacional genera también dificultades en el &mbito personal, sobre
todo cuando se trata de la obtencion de medicinas, alimentos, y mantener la estabilidad

econémica.

En tercer lugar, la categoria EIl arrollamiento, engloba las consideraciones de la
experiencia de arrollamiento, tales como: la percepcion del hecho como cotidiano y
normal, como una experiencia dificil, pero que debe "aceptarse” y "superarse"; se
destacan también las consideraciones sobre la culpa y el excesivo hincapié en
autoafirmar la ausencia de esta, bajo reporte de trabajadores altamente afectados por el
evento y sus caracteristicas, y por ultimo, las diferencias referidas entre los
arrollamientos en tanto a la forma en que la persona se proyectd, el caracter intencional

o accidental del evento, asi como por las caracteristicas de edad y sexo de la misma.

La cuarta categoria, Reacciones ante el arrollamiento, recopila con detalle las
reacciones manifestadas por los operadores, entre las que se encuentran, la tasa cardiaca,
los pensamientos que tuvieron en ese momento, las emociones relacionadas, la hiper
vigilancia a la hora de retomar la conduccion, y la certeza de la disminucion y

desaparicidn de las reacciones a medida que transcurre el tiempo.

Finalmente, la quinta categoria denominada Habilidades de afrontamiento,

expone todas aquellas estrategias utilizadas ante el evento de arrollamiento, como el
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apoyo grupal que reciben de otros compafieros y que buscan brindar, referido
principalmente a la "no culpa”; la auto afirmacion de pensamientos positivos, la
relajacion, recordar motivaciones y anhelos, y evitar comentar los aspectos laborales en

el hogar.

Ante estas categorias emergentes que propiciaron la caracterizacion de la

experiencia de los OST ante eventos de arrollamiento, se deriva que:

*Los Operadores de Trenes consideran que a pesar de la situacion econdémica
nacional, la Empresa tiene la capacidad para mejorar alguna de las condiciones
manifestadas.

*Aunque se hace evidente el deterioro de la Empresa en diferentes ambitos,
conservan una imagen de esta como lider, y su protagonismo historico como institucion
de transporte publico del pais.

*El cargo que ejercen es dinamico en su quehacer debido a la complejidad del
mismo, y a su vez consideran que es motivo de orgullo y prestigio ante los ciudadanos.

eLas alteraciones cognitivas manifestadas posterior a los eventos de
arrollamiento, tales como flashbacks, pensamientos o hipervigilencia, tienen una corta
duracion en el tiempo, siendo ésta no mayor a quince dias.

Los trabajadores perciben que son pocos los Operadores que permanecen
afectados a largo plazo, y que estas personas son faciles de identificar debido a cambios
tangibles en su comportamiento, como por ejemplo, mantienen la miradas fija, no
prestan atencion a las conversaciones, pasan de hablar mucho a poco, o viceversa.

*Presentan estrategias de afrontamiento percibidas como funcionales y
adecuadas.

«Conciben el trabajo en equipo como un elemento de gran peso en su

cotidianidad, asi como la mayor red de apoyo social ante los arrollamientos.
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IX. LIMITACIONES Y RECOMENDACIONES

Como principales limitaciones de la investigacion, se destacanlas dificultades
relativas a la realizacion de las entrevistas. Algunos de los supervisores no brindaronel
apoyo para su realizacion dentro del turno de los Operadores, debido principalmente a
dificultades de disponibilidad de personal. De igual forma, en varias ocasiones, algunos
de los OST no participaronen la entrevista, muy a pesar de que fue programada con

antelacion.

En este mismo orden de ideas, la percepcion de los trabajadores sobre la
finalidad de la investigacion fue una limitante para la realizacion de las entrevistas,
debido a que algunos de los Operadores consideraron que la investigacion podia poner
en riesgo su estabilidad laboral, percibiéndola como algin tipo de evaluacion

relacionada con su ejecucion, muy a pesar de quefue clarificado en multiples ocasiones.

De igual forma, se observo cierto grado de deseabilidad social en las narraciones
de los OST entrevistados, al denotarse contradicciones durante las entrevistas
evidenciadas en verbalizaciones tales como "a mi no me afect6 en nada" y "es una
experiencia que no le deseo a nadie”, "es dificil”, manifestadas posteriormente. Es
importante destacar que, pese a esta limitacion, las respuestas obtenidas sefialaron

muchos aspectos relevantes al fendmeno.

La participacion de trabajadores con caracteristicas similares relacionadas con
los afios de antigliedad en la Empresa, supuso otra limitacion para la investigacion,
debido fundamentalmente a que cuentan con un estilo de formacion distinto al actual y
tienen experiencia previa en otros cargos operativos, diferencidndose de los trabajadores
con menor experiencia en el cargo y en la Empresa. También resulté limitativo el no

haber obtenido narraciones de OST del sexo femenino.

Respecto a las preguntas formuladas durante la entrevista, se observd que
algunas de estas no resultaban pertinentes o acordes al fendmeno. Un ejemplo de esto

fue la pregunta ";Qué tan seguido pasa por la estacion donde presencid el
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arrollamiento?”, ya que los trabajadores suelen permanecer fijos en las lineas del sistema
y, por tanto, transitan varias veces al dia por dichas estaciones. Otras preguntas
relacionadas con la discriminacion fisiolégica como "¢ Qué sinti6 en su cuerpo durante el
evento de arrollamiento?" o ";Qué sinti6 en su cuerpo dias después del arrollamiento?",
evocaban respuestas breves o poco elaboradas por los entrevistados; ello pudiera deberse
tanto a la elaboracion de la pregunta, como a la poca discriminacion de las sensaciones
fisiolégicas que en general se observé por parte de los participantes. Esta suposicion
parte del hecho de que ante algunas de las preguntas referidas, los entrevistados
evocaron respuestas tales como "tristeza" o "nada". En este sentido, es importante
considerar el aspecto referido a la deseabilidad social mencionada anteriormente, como

elemento que pudo influir sobre las respuestas breves o poco elaboradas.

A partir de estas limitaciones, y en aras de promover futuras investigaciones en

el area, se presentan las siguientes recomendaciones:

En primer lugar, debido a que las narraciones obtenidas de los OST indican que
las afecciones o sintomatologia posteriores al evento de arrollamiento son de corta
duracion, se sugiere investigar en el disefio e implementar de instrumentos y/o
mecanismos de seguimiento, que distingan entre eventos de estrés agudo y de estrés post

traumatico, garantizando intervenciones terapéuticas oportunas.

Con la intencion de ampliar los elementos asociados al fendbmeno, y que no
fueron considerados en esta investigacion, se recomienda indagar sobre las creencias del
Operador relativas a las reacciones que considera normales ante el evento, y las

asociadas hacia la atencion asistencial recibida por parte del profesional de la psicologia.

Por otro lado, y con el proposito de ampliar el alcance de la investigacion, se
recomienda trabajar con mayor diversidad etaria, incluyendo trabajadores con menor
rango de antigiedad en la Empresa, con formacion mas reciente, estableciendo

diferencias segun los cargos ocupados anteriormente en su plan de carrera.
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Finalmente, dada las narraciones de los OST, y el impacto emocional que
observan en el personal operativo del &rea de estaciones durante la aplicacion del
procedimiento ante eventos de arrollamiento, se sugiere investigar sobre este fendbmeno
a los efectos de comprender la experiencia de este personal y profundizar en estrategias

de actuacion efectivas.
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Anexo 1. Mapa de lineas y rutas Red Metro.
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Linea 1: Propatria - Palo Verde
Es la linea mas antigua del Sistema Metro de Caracas, fue inaugurada el 2 de

enero de 1983, tiene una extension de 20,36 kilometros, atraviesa la ciudad de Oeste a
Este y cuenta con 22 estaciones. La linea férrea transcurre entre tramos subterraneos en

su gran mayoria, y también posee trayectos a nivel y elevados.

Linea 2: El Silencio - Zoologico - Las Adjuntas
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Inici6 su operacion comercial el 4 de octubre de 1987, cuenta con 17,81
kilometros de longitud y posee 13 estaciones. Los trenes de este tramo operan direccion
Zooldgico y vincula al extremo Sur-Oeste de la ciudad con la Linea 1. El patio, zona de
préctica, reparacion y estacionamiento de los trenes, de la estacion Las Adjuntas, es el
mas grande del Sistema, cuanta con 49 kilémetros de rieles.

Linea 3: Plaza Venezuela - La Rinconada
Cuenta con 10,35 kilometros y 8 estaciones, representa el segundo eje estructural

en sentido Norte-Sur del Sistema.

Linea 4: Extension Linea 2, Capuchinos - Zona Rental
El tramo Capuchinos-Zona Rental, fue inaugurado el 18 de julio de 2006.
Tiene una extensioén de 5,5 kilometros y 4 estaciones. Los trenes de este ramal

operan hasta la estacion Las Adjuntas.

Linea 5: Bello Monte - Zona Rental

La linea 5 del sistema Metro de Caracas comenzd operaciones el 4 de
noviembre de 2015, cuando fue inaugurada la estacion Bello Monte, esta estacion
moviliza unos 30.000 pasajeros diariamente.

La estacion, del municipio Baruta, estado Miranda, empalma con Zona
Rental de la Linea 4 del Metro de Caracas por un tinel de 1,3 kilometros en cinco

minutos de recorrido, y representa una prolongacion de la Linea 4 del Metro.



Anexo 2. Objetivos del Servicio Psicosocial.

SERVICIO PSICOSOCIAL

OBJETIVOS

PREVENCION
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i; INTERVENCION 5

-

FORMACION
(desamollo de personal)

Prevencion

SERVICIO PSICOSOCIAL

;|

OBJETIVOS
PREVENCION INTERVENCION
FORMACION
{Desarrollo de personal)

Visita a los puestos de Exdmenes psicolégicos Preescolar Talleres y charlas

trabajo anuales preventizas

Evaluacién Detencion de Evaluacién - Incidentes operativos
riesgos - Estrés post traumdtico
psicosociales I (Clave 1)
asociados a la salud - Manejo y control del
Intervencion Orientacién estrés

- Hibitos: Drogas,

tabaco, alcohol, etec.




SERVICIO PSICOSOCIAL

PREVENCION

Intervencion
OBJETIVOS ]
INTERVENCION
FORMACION

(desarrollo de personal)
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Atencién post

arrollamientos

Incidentes operativos

Emergencias y/o
consultas espontincas

Personal remitido por
médico ocupacional

Programas Psicosociales
correctivos

|

- Dolor crénico

- Tabaquismo

- Manejo y control del
estrés

- Pareja

- Higiene del suefo

- Otros
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Anexo 3. Formato de validacion de la entrevista

UNIVERSIDAD CENTRAL DE VENEZUELA

FACULTAD DE HUMANIDADES Y EDUCACION
ESCUELA DE PSICOLOGIA
DEPARTAMENTO DE PSICOLOGIA CLINICA

Estudio(s) de Pregrado:

Institucion:

Tiempo de egresado:

Estudio(s) posteriores:

Area de experticia:

Ocupacion actual:

El material que se presenta a continuacion representa una de las actividades a ejecutar en
la investigacion *'Caracterizacion de la Experiencia de los Operadores de Trenes de Metro Caracas
ante Eventos de Arrollamiento™, la cual forma parte del trabajo especial de Grado de la estudiante
Mariana Elisa Braz Torres, titular de la cédula de identidad V-20.219.257, para optar por el Titulo de
Licenciadas en Psicologia. Mediante esta investigacion, se busca describir la experiencia de los
Operadores de Trenes de la C.A. Metro de Caracas, ante eventos de arrollamiento a través de la
elaboracion, validacion y aplicacion de una entrevista, tomando como ejes tematicos principales, los

elementos del andlisis funcional de la conducta, propuesto por Sanchez, Segura y Barbado (1995).

Los objetivos que se pretenden lograr a partir de la investigacion son:

Objetivo General
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Caracterizar la experienciade los Operadores de Trenes del Metro Caracas ante eventos de

arrollamientos

Objetivos Especificos
e Conocer la experiencia de los Operadores de Trenes ante los eventos de arrollamiento
e ldentificar los factores clave que conforman la experiencia del Operador Metro en Servicio de
Trenes ante eventos de arrollamientos.
e Describir la experiencia del Operador Metro en Servicio de Trenes ante eventos de

arrollamientos

Para tales efectos, se desarrollé un guion de entrevista semiestructurada, mediante la cual
se buscara conocer la respuesta de los Operadores de Trenes ante eventos de arrollamiento. La
informacion obtenida, a través de esta, serd sometida a andlisis, con la finalidad de organizarla
sistematicamente y describir el fendmeno de estudio a partir de las expresiones de los informantes clave,

mediante el procedimiento del Anélisis de Contenido.

Especificamente, con el objetivo de organizar los temas de la entrevista, se eligieron
como ejes tematicos los elementos del Analisis Funcional de la Conducta propuestos por Segura,
Sénchez y Barbado (1995), siendo una de las aproximaciones utilizadas por el Analisis Conductual para
el estudio de la interaccién funcional y las condiciones del sujeto y el entorno que favorecen dicha

interaccidn; para esto, se basa en los siguientes supuestos del comportamiento que rigen el modelo:

La conducta es un tipo de interaccién entre un organismo y su entorno, siendo la interaccion

completa el objeto de analisis.
e Las variables funcionales forman la interaccion: funcion estimulo y funcién de respuesta.
e Las variables disposicionales no pertenecen a la interaccion pero influyen en esta.

e El analisis funcional debe explicar y predecir las interacciones establecidas y mantenidas si se dan

determinadas condiciones.

En este sentido, el comportamiento como objeto de estudio, queda definido como el campo

comportamental, el cual consiste en la interaccién entre el organismo y el entorno, formando una
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interseccion entre variables funcionales y disposicionales del entorno y variables tanto funcionales como
disposicionales del sujeto (Barbado, Sanchez y Segura, 1995). Estos elementos se definen en los

apartados correspondientes del formato de validacion.

Es necesario la validacién de la entrevista ante personas con un destacado desempefio en la
investigacion psicologica, sera necesario tener su colaboracion para el desarrollo de esta investigacion,
evaluando la congruencia entre cada una de las preguntas, los objetivos y dimensiones de la

investigacion, a decir, pertinencia, adecuacion, claridad y suficiencia.

Instrucciones: a continuacién se le presenta un cuadro en el que deberéd valorar las preguntas de la
entrevista en funcion de su pertinencia, adecuacion, claridad y suficiencia. Adicionalmente, se ofrece
una columna en la que podréa escribir alguna observacion adicional o sugerencia que pudiese mejorar la

redaccion de la pregunta.

Marque una X en el cuadro correspondiente a la escala de valoracion segun su evaluacion de la

pregunta, por ejemplo:

Tenga en cuenta que los aspectos de cada pregunta a evaluar son los siguientes:

Pertinencia Si la pregunta abordada responde a los objetivos del eje
tematico

Adecuacion Si la pregunta es apropiada para cumplir los objetivos del eje
tematico

Claridad Si el enunciado de las preguntas puede ser comprendido por
las personas a quiénes va dirigido

Suficiencia Hace referencia a si las preguntas establecidas son
suficientes para alcanzar los objetivos de los ejes tematicos

De igual forma, es sumamente importante cualquier comentario o sugerencia adicional que
pudiese hacer respecto a cada enunciado, para lo que puede hacer uso de la columna correspondiente a

las observaciones.

Se destaca a su vez, que el siguiente instrumento presentado a-continuacién muestra las preguntas

categorizadas bajo los elementos del Analisis Funcional de la Conducta propuestos por Segura, Sanchez y
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Barbado (1995), lo que puede diferir del orden de realizacion de las preguntas al momento de la
aplicacion de la entrevista.

La entrevista se aplicara de forma individual, luego de obtenido un consentimiento firmado por
parte del entrevistado sobre el uso de equipo de grabacién y el caracter investigativo en el uso de la

informacion a obtener.

Agradeciendo su valiosa colaboracion,
Mariana Elisa Braz Torres



PREGUNTAS INICIALES:

Objetivos:
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o Identificar si el Operador de Trenes ha presenciado un evento de arrollamiento durante la conduccion

e Conocer el tiempo que posee en el cargo de Operador de Trenes

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
. Pertinente
Durante su tiempo como Operador Metro en Ad q
Servicio de Trenes, ¢ha presenciado algun Cl €cuada
arrollamiento durante la conduccion de trenes? |——arad
Suficiente
Pertinente
¢Cuantos arrollamientos ha presenciado? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente
. . Adecuada
; Cuanto tiempo posee en este cargo?
¢ POP g Clara
Suficiente

EJE TEMATICO |: SECUENCIA FUNCIONAL: es la interaccion funcional entre la estimulacion antecedente, la respuesta del

individuo y la estimulacion consecuente (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I.I RESPUESTA: se refiere a los cambios en el organismo producidos por la relacién funcional con el entorno, pudiendo ser cambios

en las constantes fisiologicas o cambios de movimiento y posicion del organismo; ya sea preparandolo para la accion o actuando sobre

el medio para modificarlo (Segura, Sdnchez y Barbado, 1995).
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Objetivos:

e Identificar las manifestaciones fisioldgicas, cognitivas y motoras ante la respuesta de arrollamiento.
e Conocer la intensidad y frecuencia de estas respuestas.

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente
1 ¢Cual fue el episodio mas significativo? ;Lo Adecuada
puede describir? Clara
Suficiente
Al momento del arrollamiento
Pertinente
9 ¢QUuE sinti6 en su cuerpo momentos Adecuada
despuésdel arrollamiento? Clara
Suficiente
Pertinente
3 ¢QUé hizo en ese momento? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente

¢Cuales fueron los primeros pensamientos que | Agecuada
4 | vinieron a su mente momentos despuésdel

. Clara
arrollamiento?
Suficiente
Pertinente
5 ¢Qué hicieron las otras personas que se Adecuada
encontraban en la estacién? Clara
Suficiente
A lo largo del dia
Pertinente
6 | ¢Qué hizo el resto del dia? Adecuada
Clara
Suficiente
¢Qué pensamientos vinieron a su mente Pertinente

durante el resto del dia? Adecuada
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Clara

Suficiente

¢QuEé sintio en su cuerpo por el resto del dia?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

Dias después del arrollamiento

¢QuEé sintio en su cuerpo los dias
inmediatamente posteriores al arrollamiento?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

10

¢Qué pensamientos venian a su mente durante
estos dias?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

11

¢Qué hacia cuando se presentaban estos
pensamientos y sensaciones?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

12

¢Qué siente en su cuerpo cuando recuerdas o
hablas del evento?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

13

¢Qué piensa cuando recuerda el evento?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

14

¢Qué hace cuando recuerda el evento?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

15

¢Por cuanto tiempo se presentaron estas
reacciones (pensamientos, sensaciones,
respuestas)?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente
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¢Hubo un cambio en sus horarios o habitos de Pertinente
16 | suefio (inicio, mantenimiento y duracion)? Adecuada
¢Cuéles? Clara
Suficiente
Pertinente
17 ¢Hubo un cambio en su apetito o alime_ntacién Adecuada
luego de haber presenciado el arrollamiento? Clara
Suficiente
¢Qué cambios en sus habitos diarios observd Pertinente
18 | luego de presenciar el evento de Adecuada
arrollamiento? Cla_ra_l
Suficiente
Al reincorporarse a la conduccion:
Pertinente
19 (Coémo se sinti6 cuando retomo la Adecuada
conduccion? Clara
Suficiente

1.1 ESTIMULOS ANTECEDENTES: son los estimulos, externos e internos, manifiestos o encubiertos, que sefialan o indican que

de darse una respuesta se recibiran ciertas consecuencias (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Obijetivos:

e ldentificar los estimulos externos y manifiestos que anteceden a la respuestaemitida ante los eventos de arrollamiento.

e ldentificar estimulos encubiertos e internos que anteceden a la respuestaemitida ante los eventos de arrollamiento.

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Conociendo que en este puesto de t(abajo estd | pertinente
expuesto a la probabilidad de experimentar un
1 | evento de arrollamiento, ¢Qué siente en su Adecuada
cuerpo cuando sale de un terminal e inicia el Clara
recorrido? Suficiente
2 | ¢Que pensamientos vienen a su mente cuando | Pertinente
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inicia su jornada laboral? Adecuada
Clara
Suficiente
N . Pertinente
¢Qué hace cuando experimenta estas
sensaciones o pensamientos al iniciar el Adecuada
recorrido desde un terminal? Clara
Suficiente
Pertinente
¢Qué elementos considera que inciden en que | Adecuada
se sientas de esa forma? Clara
Suficiente
L. Pertinente
¢Qué piensa cuando escucha que alguno de
sus comparfieros ha tenido una experiencia de Adecuada
arrollamiento o clave 1? Cla_ra_l
Suficiente
Pertinente
¢Qué sefales le indican que puede ocurrirun | Adecuada
arrollamiento? Clara
Suficiente
Pertinente
Al ingresar a una estacion, ;Que le hace Adecuada
pensar que una persona caera en la via? Clara
Suficiente
. ., . Pertinente
¢Hay alguna situacion particular que le haga
sentir de la misma forma que cuando recuerda Adecuada
el evento de arrollamiento? Cla_ra}
Suficiente

I.111 ESTIMULOS CONSECUENTES: son aquellos cambios producidos, respecto a la estimulacion antecedente, tras la emision de

una respuesta, haciendo mas o menos probables la misma interaccion en circunstancias similares, dependiendo de si la consecuencia

ha sido agradable, que hace alusién al refuerzo o aversivas, referidas castigo (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:




e ldentificar las consecuencias de la respuesta emitida ante los eventos de arrollamiento.
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Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente
¢Qué hace especificamente para dejar de Adecuada
sentirse de esta manera luego del evento? Clara
Suficiente
Pertinente
¢ Como afronta esta situacion cuando es Adecuada
reciente? Clara
Suficiente
Pertinente
ik . . Adecuada
¢Que cambia con el pasar del tiempo? Clara
Suficiente
Pertinente
¢En cuanto tiempo considerd que estaba listo | Adecuada
para retomar la conduccion? Clara
Suficiente
Pertinente
Adecuada
¢Como cree que espera la empresa que usted | Clara
afronte esta situacion?
Suficiente
Pertinente
¢ Como creen sus compafieros de trabajo que Adecuada
deberia afrontar esta experiencia? Clara
Suficiente
A ., Pertinente
¢Qué opina sobre la preparacién que ofrece la
empresa para enfrentarse a los eventos de Adecuada
arrollamiento? Clara
Suficiente
¢ Conversa sobre esta situacion con familiares | Pertinente
0 amigos como método para afrontarlo? Adecuada
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¢ Como le hace sentir eso?

Clara

Suficiente

EJE TEMATICO II: EVENTOS DISPOSICIONALES: son los elementos del segmento conductual que no forman parte de la
interaccion, pero que influyen sobre la probabilidad de que se manifieste (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Il.I EVENTOS DISPOSICIONALES DEL ENTORNO: son las condiciones previas del entorno en el que se presenta la
interaccion, que hacen mas o menos probable su existencia (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.LI.I MEDIO DE CONTACTOS: es el medio social reciproco con los sistemas de contacto del individuo (Segura, Sanchez y

Barbado, 1995).
Objetivos:

e Identificar creencias asociadas a los eventos de arrollamientos.
e Conocer expectativas asociadas a los eventos de arrollamientos.

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente
¢Ha hablado de este tema con sus compafieros | Adecuada
de trabajo? ;Qué ha comentado? Clara
Suficiente
Pertinente
¢ Como describiria su experiencia como Adecuada
Operador de Trenes en el Metro de Caracas? Clara
Suficiente
¢Observa diferencias cuando en un Pertinente
arrollamiento estaoperando el tren a cuando es Adecuada
acompafiante? Clara
Suficiente
Cuando observa que alguien cae a la via ;Qué | Pertinente
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procedimiento aplica? Adecuada
Clara
Suficiente

Pertinente
Adecuada
Clara

Suficiente

¢Le cambiaria algo al procedimiento?

Pertinente
¢Cbémo le gustaria que fuera ese Adecuada
procedimiento? Clara

Suficiente

Pertinente
¢Cbémo esperan sus compafieros que actle Adecuada
ante el procedimiento clave 1? Clara

Suficiente

I1.1.II CONTEXTO PROXIMO: consiste en la disposicion de objetos, personas y hechos en la situacion (Segura, Sanchez y
Barbado, 1995).

Objetivos:

e Conocer las caracteristicas fisicas de los lugares donde se presenta la respuesta emitida ante eventos de arrollamientos.

e Comparar las caracteristicas fisicas entre los lugares donde se presenta la respuesta y aquellos lugares donde no se presenta.

e ldentificar la presencia de personas significativas en momentos y situaciones donde se presenta la respuesta.

e Definir las percepciones de los Operadores de Trenes del Metro de Caracas respecto a la emision de la respuesta en
determinados lugares y ante ciertas personas.

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente
¢Queé lugares le hacen rememorar o pensar Adecuada
sobre los arrollamientos? Clara
Suficiente




122

Pertinente
¢QuE lugares evita ante estos eventos? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente
¢Qué ocurre cuando ingresa a una estacion Adecuada
con multitud de usuarios? Clara
Suficiente
, . ., Pertinente
¢Qué ocurre cuando ingresa a una estacion y
. . Adecuada
observa a alguien que estd sobrepasando la Cl
raya amarilla? ara
Suficiente

ILLIIT CONTEXTO AMPLIO: representa elementos no tan proximos y definitorios en la situacion, pero presentes (Segura, Sdnchez

y Barbado, 1995).

Objetivos:

e Conocer la influencia de elementos presentes dentro de la cotidianidad en la respuesta emitida ante eventos de arrollamientos.

e Identificar momentos donde la respuesta se presenta con mayor intensidad.

le haga rememorar el incidente?

Clara

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
¢Qué ocurre en usted cuando observa noticias Pertinente
sobre accidentes en algiin medio de Adecuada
comunicacion? Clara

Suficiente

Pertinente

¢Qué ocurre cuando observa noticias sobre Adecuada
arrollamientos en redes sociales? Clara

Suficiente

. , Pertinente

Fuera de su trabajo, ¢hay algtn elemento que Adecuada
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| Suficiente |

IL1.IV VALORES SOCIALES: se refiere a las normas, instituciones y valores que se superponen a los valores especificos de la

interaccion (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:

e Conocer la influencia de las opiniones y valoraciones respecto al desempefio laboral.
e ldentificar los valores personales respecto a la muerte que influyen sobre la respuesta.

Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
) . Pertinente
¢ Como crees que deberia ser su
comportamiento ante situaciones de Adecuada
arrollamiento? Clara
Suficiente
Pertinente
¢Como se has comportado hasta los Adecuada
momentos? Clara
Suficiente
) . o Pertinente
¢Qué considera que esperan sus compafieros
de usted luego de haber presenciado un evento Adecuada
de arrollamiento? Clara
Suficiente
Pertinente
¢ Qué suelen decir sus compafieros de trabajo | Adecuada
respecto a los arrollamientos? Clara
Suficiente
L Pertinente
¢Qué piensa de las personas que han saltado a
la via o de aquellos que han pensado en Adecuada
hacerlo? Clara
Suficiente
¢Cuales cree usted fueron las razones de esa Pertinente
persona? Adecuada
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Clara
Suficiente

II.I EVENTOS DISPOSICIONALES DEL INDIVIDUO: son aquellas condiciones presentes del organismo con las que interactan

con el entorno (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.I1.1. EVENTOS DISPOSICIONALES DEL INDIVUDO ESPECIFICOS: son lascondiciones del individuo que tienen influencia

especifica sobre la interaccion sujeta a analisis (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.1.1.1. HISTORIA DE CONDICIONAMIENTO DE LA INTERACCION: hacereferencia a la historia de la interaccion sujeta a
analisis (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Obijetivo:
e Conocer la historia y evolucidn de la respuesta ante eventos de arrollamiento.

| Pregunta | | Si | No | Observaciones/Recomendaciones
En caso de tener varios arrollamientos:
. . Pertinente
Luego de esa primera experiencia de
1 | arrollamiento, ;Cémo han sido los otros Adecuada
arrollamientos? Clara
Suficiente
Pertinente
2 | ¢Qué diferencia le parece que existen? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente
3 ¢COmo se has sentido con los otros Adecuada
arrollamientos? Clara
Suficiente
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Pertinente
Adecuada
Clara

Suficiente

¢Siente que algo ha cambiado en el tiempo?

ILLILII. PRIVACION / SACIACION: se trata del exceso o déficit de determinadas condiciones y/o estimulos en el organismo, que

probabilizan la existencia de la interaccion (Segura, Sdnchez y Barbado, 1995).

Objetivos:
e Identificar condiciones en el organismo que influyen sobre la respuesta ante eventos de arrollamiento.
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones

Pertinente

¢Qué tan seguido pasa por la(s) estacion(es) Adecuada

en las que ha presenciado un arrollamiento? Clara
Suficiente
Pertinente
Adecuada

¢Qué ocurre cuando pasa por esa estacion? Clara
Suficiente
Suficiente

ILLII. EVENTOS DISPOSICIONALES DEL INDIVIDUO GENERALES: se trata de las condiciones del individuo que tienen

influencia sobre diversas interacciones (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

I1.1.11.1. REPERTORIOS BASICOS DE HABILIDADES: son aquellos paquetes de operantes que posibilitan la existencia de las

interacciones (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

ILLI111. ESPECIFICAS: se trata de las habilidades del sujeto especificas a la interaccion (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).
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e Describir las percepciones de los trabajadores respecto a sus habilidades.
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Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente
¢Qué habilidades puso en accion durante el Adecuada
evento de arrollamiento? Clara
Suficiente
¢Qué estrategias ha aplicado para relajarse Pertinente
ante situaciones donde recuerda el evento de Adecuada
arrollamiento? Cla_ra_l
Suficiente
Pertinente
¢Cbémo describe sus habilidades para aplicar el | Adecuada
procedimiento de clave 1? Clara
Suficiente
Pertinente
¢Como describe su desempefio como Adecuada
Operador de Trenes? Clara
Suficiente
Pertinente
. Meiorari ~ Adecuada
¢Mejoraria algo respecto a su desempefio?
Clara
Suficiente

ILLILLIL. GENERALES: se refiere a aquellas habilidades que posee el sujeto que influyen sobre diversas interacciones (Segura,

Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:

e Determinar las percepciones de los Operadores de Trenes respecto a sus habilidades sociales.
e Determinar las percepciones de los Operadores de Trenes respecto a sus habilidades de manejo emocional.
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Pregunta

| si | No |

Observaciones/Recomendaciones

Habilidades sociales:

¢Logra iniciar y mantener conversaciones con
personas conocidas? ¢Desconocidas?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

¢ Tiene dificultades para pedir ayuda y/o
favores?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

¢EXpresa sus opiniones a pesar de que sean
distintas a las de los demas?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

¢ Como se siente expresando y recibiendo
afecto?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

5 | ¢Realiza/recibe criticas?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

Manejo emocional:

6 | ¢(Sabe relajarse? ;Cémo lo hace?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

7 | ¢Conoce estrategias de respiracion?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

8 | ¢Logra identificar sus emociones?

Pertinente

Adecuada
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Clara
Suficiente
Pertinente
9 | ¢Comunica sus emociones y/o sentimientos? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente
10 ¢Logra identificar las emociones de los que le | Adecuada
rodean? Clara
Suficiente
ILLILII TASA DE ESTIMULACION REFORZANTE: se refiere a la tasa de estimulacion a la que el sujeto puede acceder por su
disponibilidad natural y su capacidad para emitir operantes que le den acceso a estos (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).
Objetivos:
e ldentificar las fuentes de motivacion de los Operadores de Trenes.
e Conocer la disponibilidad de los elementos que motivan a los Operadores de Trenes.
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente
1 | {Qué le motiva sobreeste trabajo? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente
2 | ¢Qué hace para mantenerse motivado? Adecuada
Clara
Suficiente
Pertinente
3 ¢ Qué aspectos considera agradables sobre su Adecuada
trabajo? Clara
Suficiente
4 | ¢Qué es lo que mas le gusta de su trabajo? Pertinente

Adecuada
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Clara

Suficiente

ILLILITL. FUNCIONES DE REFUERZO PRIORITARIAS:

comportamiento (Segura, Sanchez y Barbado, 1995).

Objetivos:

son aquellos que de forma predominante mantienen el

e Identificar los estimulos que predominantemente mantienen las conductas de los Operadores de Trenes
e Determinar si existe preponderancia respecto a las cualidades internas o externas de los estimulos que predominantemente

mantienen las conductas de los Operadores de Trenes.

e Determinar si existe preponderancia respecto a las cualidades inmediatas o diferidas de los estimulos que predominantemente

mantienen las conductas de los Operadores de Trenes.

Pregunta

Si

No

Observaciones/Recomendaciones

¢Cuanto tiempo tard6 en sentirse mejor?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

;Se ha vuelto a sentir de la misma manera?
¢Cuando?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente
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Anexo 4. Resultados de la validacién de la entrevista

PREGUNTAS INICIALES:

Pregunta Si | No Observaciones/Recomendaciones
Durante su tiempo como Operador Pertinente | 5
1 Metro en Servicio de Trenes, ¢ha Adecuada | 5
presenciado algun arrollamiento Clara 5
durante la conduccion de trenes? Suficiente | 5
Pertinente | 4 1
9 ¢Cuantos arrollamientos ha Adecuada | 4 1
presenciado? Clara 5
Suficiente | 3 2
Pertinente | 5 Los jurados sugieren cambiar el orden de las preguntas,
Adecuada | 5 siendo ésta la primera, ademas recomiendan preguntar
3 | ¢Cuanto tiempo posee en este cargo? Clara 5 sobre haber presenciado arrollamientos bajo otro cargo o
Suficiente | 5 como usuarios del Metro, y cambiar la palabra "posee” por
"tiene".
EJE TEMATICO I: SECUENCIA FUNCIONAL
I.I RESPUESTA
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente | 5 Los jurados sugirieron modificar la redaccion a: "¢ Cuéal ha
Adecuada | 5 sido el episodio de arrollamiento mas significativo que ha
1 ¢Cual fue el episodio méas Clara 4 1 presenciado? ¢Puede describirlo?", asi como afadir el
significativo? ;Lo puede describir? elemento temporal con preguntas tales como: ¢Cuanto
Suficiente | 4 1 tiempo tenia en el cargo para el momento del
arrollamiento?, y establecer la aclaratoria de que el
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| entrevistado describa el antes, durante y después.

Al momento del arrollamiento

Pertinente | 5
9 ¢QUE sintid en su cuerpo momentos Adecuada | 5 Los jurados recomiendan cambiar la palabra "momentos”
después del arrollamiento? Clara 4 por "segundos” e incluir indicadores de la intensidad.
Suficiente | 4
Pertinente | 5
3 ¢Qué hizo en ese momento? Adecuada |5
Clara 4
Suficiente | 5
) _ Pertinente | 5
z,CuaIes_ fueron los primeros Adecuada | 5
4 | pensamientos que vinieron a su mente "~1ra 5
momentos después del arrollamiento? —
Suficiente | °
Pertinente | 3 i . - . .
4Qué hicieron las otras personas que Adecuada 15 |,_0.S jurados refieres especificar Si la prggqnta refiere
5 se encontraban en la estacion? Clara 2 unicamente al personal de la estacion o al puablico general,
' — 0 a ambos.
Suficiente | 3
A lo largo del dia
Pertinente | 5
6 | ¢Qué hizo el resto del dia? é:jaercauada g
Suficiente | 5
Pertinente | 5
7 ¢QUué pensamientos vinieron a su Adecuada | 5
mente durante el resto del dia? Clara 5
Suficiente | 5
Pertinente | 5
8 ¢QuEé sintid en su cuerpo por el resto Adecuada | 5
del dia? Clara 5
Suficiente | 5

Dias después del arrollamiento
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,QUE Sinti6 en su cuerpo los dias Pertinente | 5 Uno c_ie los jurados sug_irié eliminqr la _ palgbra
¢ . P Adecuada | 5 "inmediatamente”, y otro realizé la acotacion de incluir en
9 | inmediatamente posteriores al .
arrollamiento? Clara 4 esta y las preguntas posteriores preguntas que ofrezcan
Suficiente | 5 indicadores de frecuencia, intensidad o duracion.
Pertinente | 5
10 ¢Qué pensamientos venian a su mente | Adecuada | 5
durante estos dias? Clara 5
Suficiente | 5
Pertinente | 5 Los jurad ieren modificar de la siguiente forma:
¢Qué hacia cuando se presentaban Adecuada |5 ..9519 ados sugleren moditicar de 1a siguiente forma.
11 estos pensamientos y sensaciones? Clara 3 $qué _hlzo cuando se presentaron estos pensamientos y
' — sensaciones?"
Suficiente | 5
Pertinente | 5 . . .
¢Qué siente en su cuerpo cuando Adecuada | 5 \_]Ut‘ad(_),S sugirieron un cambio en |a I_?edacmopy la
12 recuerdas o hablas del evento? Clara 4 inclusion de indicadores de frecuencia, duracion o
' — intensidad.
Suficiente | 5
Pertinente | 5
13 ¢Qué piensa cuando recuerda el Adecuada |5 Los jurados sefialan importante preguntar sobre la
evento? Clara 5 frecuencia.
Suficiente | 5
Pertinente | 5
Adecuada | 5
14 | ;Qué hace cuando recuerda el evento? | Clara 5
Suficiente | 5
_ , . Pertinente | 5
¢Por cuanto tiempo se presentaron Adecuada 15
15 | estas reacciones (pensamientos, Los jurados sugieren aclara en la pregunta que se hace
sensaciones, respuestas)? gllﬁirca}ente i referencia a luego del evento, y si continian ocurriendo.
Pertinente | 5
¢Hubo un cambio en sus horarios o
16 | habitos de suefio (inicio, Adecuada | 5
mantenimiento y duracion)? ;Cuéales? | Clara 5
5

Suficiente
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¢Hubo un cambio en su apetito o ZZS;EZZS g
17 | alimentacion luego de haber
presenciado el arrollamiento? Cla_ra} >
Suficiente | 5
¢Qué cambios en sus habitos diarios ZZ?;EZZ? g
18 | observo luego de presenciar el evento
de arrollamiento? Cla_ra} S
Suficiente | 5
Al reincorporarse a la conduccion:
Pertinente | 5 Los jurados comentan cambiar la redaccién de la siguiente
Adecuada | 5 forma: ¢Como describiria su reincorporacion a la
Clara 5 conduccion de trenes? Para poder abarcar lo fisioldgico,
4C6mo se sintié cuando retoms la cognoscitivo y comportarpental, gsi como la incl,usién de
19 conduccion? preguntas sobre cuanto tiempo demoré para
' .. reincorporarse a la conduccion, y que penso, hizo y sintio
Suficiente | 5 en su cuerpo durante esa reincorporacion, y si esas
sensaciones y pensamientos continuaron luego de la
reincorporacion.
1.1l ESTIMULOS ANTECEDENTES
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Conociendo que en este puesto de Pertinente | 4 1
trabajo esta expuesto a la probabilidad
de experimentar un evento de Adecuada | 5 . . o
1 arrollamiento, ;Qué siente en su Clara 4 1 Se sugiri6 por parte de un jurado sintetizar la pregunta.
cuerpo cuando_sale de un terminal e Suficiente | 5
inicia el recorrido?
Pertinente | 5
2 ¢Qué pensamientos vienen a su mente | Adecuada | 5
cuando inicia su jornada laboral? Clara 5
Suficiente | 5
3 | ¢Qué hace cuando experimenta estas Pertinente | 4 1
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sensaciones o0 pensamientos al iniciar | Adecuada | 5
el recorrido desde un terminal? Clara 5
Suficiente | 4 1
Pertinente | 5
¢Qué elementos considera que inciden | Adecuada |5 Uno de los jurados recomendé cambiar la palabra
en que se sientas de esa forma? Clara 4 1 “inciden”, por una palabra como “influyen” o “hacen".
Suficiente | 4 1
¢Qué piensa cuando escucha que Pertinente | 4 1
alguno de sus compafieros ha tenido Adecuada | 5 Los jurados comentan la posibilidad de incluir una
una experiencia de arrollamiento o Clara 5 pregunta acerca de las sensaciones.
clave 1? Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1
¢Qué sefiales le indican que puede Adecuada | 5
ocurrir un arrollamiento? Clara 5
Suficiente | 5
Al ingresar a una estacion, ¢Que le Pertinente | 4 L
g » ¢ . Adecuada | 5 Uno los jurados comenta que existe mucha similitud entre
hace pensar que una persona caera en . )
. Clara 5 ésta pregunta y la anterior.
la via? —
Suficiente | 5
¢Hay alguna situacion particular que Pertinente | 5
le haga sentir de la misma forma que | Adecuada | 5
cuando recuerda el evento de Clara 5
arrollamiento? Suficiente | 5
. 1111 ESTIMULOS CONSECUENTES
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
A~ - . Pertinente | 3 2 Los jurados sefialan que la pregunta esta orientada a la
¢Qué hace especificamente para dejar
. Adecuada | 3 2 conducta, por lo tanto, pertenece al apartado de respuesta,
de sentirse de esta manera luego del . , .
Clara 3 2 sugieren de esta forma preguntar qué ocurre posterior a las
evento? — - - .
Suficiente | 2 3 conductas que realiza cuando se siente asi.
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Pertinente | 4 1 i - L
s L Los jurados emitieron comentarios similares a la pregunta
¢Como afronta esta situacion cuando Adecuada | 3 2 X - - oy h
. anterior, sugiriendo mejorar la redaccion y orientar la
es reciente? Clara 1 4 . -
— pregunta hacia lo posterior a la conducta.
Suficiente |1 4
Pertinente | 4 1 Los jurados sugieren cambiar la redaccion de la siguiente
Adecuada | 4 1 forma: "¢A medida que pasa el tiempo considera que se
Clara 3 2 han presentado cambios, en qué aspectos?". También
¢Qué cambia con el pasar del tiempo? sefialaron la relacion de estas preguntas con otras
Suficiente | 3 ) realizadas en el apartado de respuesta, haciendo énfasis en
uticiente que durante la entrevista deben realizarse en un orden
diferente a las categorias presentadas.
. . o Pertinente | 5
¢En cuanto tiempo considero que Adecuada | 5 Uno de los jurados sugirio cambiar "listo" por
estaba listo para retomar la Clara 5 moreparado” J g P
conduccion? — prep '
Suficiente | 5
Z(;rtlner;te g :23 Los jurados sugieren cambiar la redaccion de la siguiente
o €cuada forma: "¢ Usted cree que la empresa espera que afronte la
¢Como cree que espera la empresa que | Clara 2 3 o . A o ;
A situacion de una manera particular? ¢Como?" Ademas
usted afronte esta situacion? ~ .
- sefialan que es una pregunta relevante, pero que evalta
Suficiente | 2 3 creencias .
, por lo tanto no corresponde a la categoria.
Pertinente | 3 2 Los jurados sugieren modificar la redaccion de la siguiente
Adecuada | 2 3 forma: “;Considera que sus comparieros de trabajo tiene
¢COmo creen sus compafieros de Clara 3 2 expectativas sobre la manera en que usted deberia afrontar
trabajo que deberia afrontar esta Suficiente | 2 3 la situacion?.” Ademds comentan interesante anadir
experiencia? preguntas en relacion a ¢cOmo reaccionan sus comparieros
ante alguien que presencia un arrollamiento?
. bre | ., Pertinente | 4 1 Los jurados sugieren ubicar esta pregunta dentro de la
¢Que opina sobre la preparacion que Adecuada | 4 1 categoria de habilidades generales.
ofrece la empresa para enfrentarse a Clara 2 1
los eventos de arrollamiento? —
Suficiente | 3 2
¢Conversa sobre esta situacion con Pertinente | 4 1 Uno de los jurados comentd que ambas preguntas son
familiares o amigos como método para | Adecuada | 4 1 adecuadas y pertinentes, pero es mas conveniente
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afrontarlo? ;Como le hace sentir eso? | Clara 3 2 presentarlas de forma separada. Mientras que otro jurado
sugirié cambiar la pregunta a "En el caso de que presencie
Suficiente | 3 2 un arrollamiento ¢cémo reacciona su familia, y cémo lo
hace sentir? ".
EJE TEMATICO Il: EVENTOS DISPOSICIONALES
1.1 EVENTOS DISPOSICIONALES DEL ENTORNO
. I1.1.1 MEDIO DE CONTACTOS
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
¢Ha hablado de este tema con sus Zijzt::zzgf j 1 Los jurados concuerdan con la pertinencia de esta
comparieros de trabajo? ;Qué ha Clara 2 1 pregunta en la entrevista pero afirman no pertenecer a la
comentado? — ia.
Suficiente | 3 2 categoria
s —_ N Pertinente | 4 1
¢Como describiria su experiencia Adecuada |4 1
como Operador de Trenes en el Metro Clara 5
de Caracas? —
Suficiente | 3 2
. . . Pertinente | 4 1
¢Observa diferencias cuando en un Adecuada | 3 2 Los jurados sugieren reformular la pregunta ya que puede
arrollamiento estaoperando el tren a J g P preg yaquep
% Clara 2 3 generar respuestas dicotomicas.
cuando es acompafante? —
Suficiente | 3 2
Pertinente | 2 3
Cuando observa que alguien cae a la Adecuada | 3 2
via ¢Qué procedimiento aplica? Clara 3 2
Suficiente | 2 3
Pertinente | 3 2
o L Adecuada | 3 2
; ?
¢Le cambiaria algo al procedimiento* Clara 3 >
Suficiente | 3 2
¢Como le gustaria que fuera ese Pertinente | 2 3
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procedimiento? Adecuada | 2 3
Clara 2 3
Suficiente | 2 3
Pertinente | 3 2
¢COmo esperan sus compafieros que Adecuada | 3 2
actue ante el procedimiento clave 1? Clara 3 2
Suficiente | 3 2
. I1.1.11 CONTEXTO PROXIMO
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
Pertinente | 4 1
4Qué lugares le hacen rememorar o Adecuada | 4 1 Uno Qe_ los ju'rgdos sugule're afadir Io_3|gU|ente: ¢ puede
. Clara 4 1 describirlos fisicamente?" , y otro jurado comenta la
pensar sobre los arrollamientos? o S .
suficient 3 2 utilidad de preguntar también si consideran que las
uticiente condiciones circundantes influyen en que ocurran Claves 1.
Pertinente | 4 1 . . .
. Adecuada 12 1 I__os gvaluadores sugieren cambla}r la redaccion de la
¢Qué lugares evita ante estos eventos? Cl 3 > siguiente forma: ¢qué lugares evita ante el. recuerdo de
ara estos eventos? . Asi como afiadir: ¢puede describirlos?".
Suficiente | 3 2
Pertinente | 4 1
¢Qué ocurre cuando ingresa a una Adecuada | 4 1
estacion con multitud de usuarios? Clara 4 1
Suficiente | 4 1
;QUé ocurre cuando ingresa a una Pertinente | 4 L
¢
estacion y observa a alguien que esta é:jae:auada j 1
sobrepasando la raya amarilla? —
P Y Suficiente | 4 1
ILLIIT CONTEXTO AMPLIO
Pregunta | Si | No | Observaciones/Recomendaciones
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. Pertinente | 5
¢Qué ocurre en usted cuando observa Adecuada |5
noticias sobre accidentes en algin Clar 5
medio de comunicacién? ara
Suficiente | 5
Pertinente | 5
¢Qué ocurre cuando observa noticias | Adecuada | 5
sobre arrollamientos en redes sociales? | Clara 5
Suficiente | 5
Fuera de su trabajo, ¢hay algln Pertinente | 5
19, ¢hay a'g Adecuada | 5 Los jurados sugieren afadir lo siguiente: ¢Puede
elemento que le haga rememorar el :
. Clara 5 mencionarlos?
incidente? —
Suficiente | 3 2
ILLIV VALORES SOCIALES
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones
s . Pertinente | 3 2 . .
¢COmo crees que deberia ser su Adecuada |3 5 Los jurados comentan que ya se realizd una pregunta
comportamiento ante situaciones de similar que cubre el mismo objetivo.
. Clara 3 2
arrollamiento? —
Suficiente | 2 3
Pertinente | 4 1
¢Como se has comportado hasta los Adecuada | 4 L Los jurados recomiendan mejorar la redaccion
momentos? Clara 2 3
Suficiente | 2 3
¢Qué considera que esperan sus Pertinente | 5
comparfieros de usted luego de haber Adecuada | 5
presenciado un evento de Clara 4 1
arrollamiento? Suficiente | 3 2
Pertinente | 5
¢Qué suelen decir sus compafieros de | Adecuada | 4 1 Los jurados sefialan agregar "¢qué efecto tiene esos
trabajo respecto a los arrollamientos? | Clara 5 comentarios en usted?".
Suficiente | 4 1
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. Pertinente | 5
¢Qué piensa de las personas que han Adecuada 15
5 |saltadoalaviao de?aquellos que han Clara 3 >
pensado en hacerlo* Suficiente | 3 >
Pertinente | 4 1
5 ¢Cuales cree usted fueron las razones | Adecuada | 4 1
de esa persona? Clara 5
Suficiente | 5

1.1 EVENTOS DISPOSICIONALES DEL INDIVIDUO

I1.1.1. EVENTOS DISPOSICIONALES DEL INDIVUDO ESPECIFICOS

IL.1.1.1. HISTORIA DE CONDICIONAMIENTO DE LA INTERACCION

| Pregunta | Si | No | Observaciones/Recomendaciones
En caso de tener varios arrollamientos:
. L Pertinente | 4 1
Luego de esa primera experiencia de Adecuada | 4 1 Los jurados sugieren especificar si la pregunta va referida
1 | arrollamiento, (Cémo han sido los L .
otros arrollamientos? Clara 4 1 a aspectos fisicos, perspectivos, etc.
Suficiente | 3 2
Pertinente | 4 1
9 ¢Qué diferencias le parece que Adecuada |5
existen? Clara 4 1
Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1
3 ¢Como se ha sentido con los otros Adecuada |4 1
arrollamientos? Clara 4 1
Suficiente | 4 1
4 | ;Siente que algo ha cambiado en el Pertinente | 4 1 Los jurados sugieren cambiar la redaccion de la siguiente
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tiempo? Adecuada | 4 1 manera: "¢Siente que algo ha cambiado a medida que pasa
Clara 4 1 el tiempo?".
Suficiente | 4 1
. I1.1.1.11. PRIVACION / SACIACION
Pregunta Si | No Observaciones/Recomendaciones
. . i 4 1
¢Qué tan seguido pasa por la(s) Z%géﬁigf 7 1
estacion(es) en las que ha presenciado Cl 7 1
un arrollamiento? ara
Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1 : o .
A~ Los jurados resaltan que se debe incluir pensamientos,
¢Qué ocurre cuando pasa por esa Adecuada | 4 1 . . S AN
. sensaciones y acciones, agregando preguntas como: "¢Qué
estacion? Clara 4 2 . "
— siente en su cuerpo?".
Suficiente | 2 3

IL.LLII. EVENTOS DISPOSICIONALES DEL INDIVIDUO GENERALES

IL.1.11.I. REPERTORIOS BASICOS DE HABILIDADES

. IL1.11.1.1. ESPECIFICAS
Pregunta Si No Observaciones/Recomendaciones

Pertinente | 5

¢Qué habilidades puso en accién Adecuada |5

durante el evento de arrollamiento? Clara 5
Suficiente | 5

¢Qué estrategias ha aplicado para Pertinente | 4 1

relajarse ante situaciones donde Adecuada | 4 1

recuerda el evento de arrollamiento? Clara 4 1
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Suficiente | 4 1
Pertinente | 5
¢Como describe sus habilidades para | Adecuada |5
aplicar el procedimiento de clave 1? Clara 5
Suficiente | 5
Pertinente | 5
¢COmo describe su desempefio como | Adecuada | 5
Operador de Trenes? Clara 5
Suficiente | 5
Pertinente | 5
¢Mejoraria algo respecto a su Adecuada | 5 Los jurados sugierenagregar lo siguiente: "¢Desearia
desempefio? Clara 5 recibir algin entrenamiento especifico? ¢En que?".
Suficiente | 5
. ILLILLII. GENERALES
| Pregunta | Si | No | Observaciones/Recomendaciones
Habilidades sociales:
. o Pertinente | 4 1 . . .
¢Logra iniciar y mantener Adecuada |4 1 Los jl~JI‘adOS sugieren relevante . indagar sobre los
conversaciones con personas comparieros de trabajo, los comentarios que hacen sobre el
conocidas? ¢Desconocidas? Cla.ra} 4 1 incidente y si eso le molesta, o comparte las bromas.
Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1
¢ Tiene dificultades para pedir ayuda Adecuada | 4 1 Los jurados comentan que esta pregunta estd sujeta a
y/o favores? Clara 4 1 respuestas dicotomicas.
Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1
¢EXxpresa sus opiniones a pesar de que | Adecuada | 4 1
sean distintas a las de los deméas? Clara 4 1
Suficiente | 4 1
¢COmo se siente expresando y Pertinente | 4 1
recibiendo afecto? Adecuada | 4 1
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Clara 4 1
Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1
5 | ¢Realiza/recibe criticas? Adecuada | 4 L Los jurados sugieren incluir en la pregunta "el saber decir
Clara 4 1 "
— no los favores".
Suficiente | 4 1
Manejo emocional:
Pertinente | 3 2
. ) Adecuada | 4 1
; relajarse? ;Como lo hace?
6 | ¢Sabe relajarse? ;Como lo hace Clara 7] 1
Suficiente | 2 1
Pertinente | 3 2 Uno de los jurados sugiere cambiar la palabra
Adecuada | 4 1 "estrategias” por teécnicas, y preguntar también por
7 | ¢Conoce estrategias de respiracion? Clara 3 2 técnicas de relajacion.
.. Otro jurado sugiere preguntar ¢;de qué manera/forma
Suficiente | 2 3 maneja sus emociones?
Pertinente | 4 1
8 | ;Logra identificar sus emociones? Adecuada | 4 1 L_os J,urqdos exponen que es una preguntfl de respuesta
Clara 4 1 dicotomica, y proponen agregar:";'Cuales?".
Suficiente | 4 1
Pertinente | 4 1
9 ¢Comunica sus emociones y/o Adecuada | 4 1 Los jurados exponen que es una pregunta de respuesta
sentimientos? Clara 4 1 dicotomica, y proponen agregar: "¢ de qué forma?".
Suficiente | 3 2
Pertinente | 4 1 i .
_ e : Los jurados consideran que es una pregunta de respuesta
¢Logra identificar las emociones de Adecuada | 4 1 S . ) Cw,
10 dicotomica, ademas sugieren agregar: "¢Crees que estas
los que le rodean? Clara 4 1 . A
— influyen en su forma de abordar su trabajo?
Suficiente | 3 2

ILL11.11 TASA DE ESTIMULACION REFORZANTE
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Pregunta

Si

No

Observaciones/Recomendaciones

¢Qué le motiva sobreeste trabajo?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

Los jurados recomiendan modificar la pregunta de la
siguiente manera: ¢Qué le motiva de este trabajo?

¢Qué hace para mantenerse motivado?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

¢Qué aspectos considera agradables
sobre su trabajo?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

¢Qué es lo que mas le gusta de su
trabajo?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

olojojoriorjorororfo|ol|ol ol b o1 o1

Los jurados proponen agregar: ¢Qué es lo que menos le
gusta?

ILLILITIL. FUNCIONES DE REFUERZO PRIORITARIAS

Pregunta

Si

Z
o

Observaciones/Recomendaciones

¢Cuanto tiempo tardo en sentirse
mejor?

Pertinente

Adecuada

Clara

Suficiente

TS TSN N

Los jurados comentan que la pregunta no es pertinente ni
logra abordar los objetivos.

¢Se ha vuelto a sentir de la misma
manera? ;Cuando?

Pertinente

Adecuada

[HEN

Clara

Suficiente

gbhlbhlOob~|bdAlW

Los jurados comentan que la pregunta no es pertinente ni
logra abordar los objetivos.
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Anexo 5. Version final de la entrevista

UNIVERSIDAD CENTRAL DE VENEZUELA
FACULTAD DE HUMANIDADES Y EDUCACION
ESCUELA DE PSICOLOGIA

DEPARTAMENTO DE PSICOLOGIA CLINICA

ENTREVISTA

NOMBRE

EDAD

CARGO ACTUAL

ANOS EN LA EMPRESA

4.
S.
6.

¢Cuéanto tiempo tiene en este cargo?

¢Como describiria su experiencia como Operador de Trenes en el Metro de Caracas?
Durante su tiempo como Operador Metro en Servicio de Trenes, ¢ha presenciado algun
arrollamiento durante la conduccion del tren?

¢Cuantos arrollamientos ha presenciado?

¢Cual ha sido el episodio de arrollamiento mas significativo que ha presenciado?

¢Puede describirlo? ¢Cuanto tiempo tenia en el cargo para el momento del arrollamiento?

Al momento del arrollamiento

7.

¢QuEé sintio en su cuerpo segundos después del arrollamiento? ¢En qué porcentaje calificaria

la intensidad de las sensaciones?

8. ¢Qué hizo en ese momento?

9. ¢Cuales fueron los primeros pensamientos que vinieron a su mente segundos después del

10.

arrollamiento?
¢Qué hicieron las otras personas que se encontraban en la estacion, tanto personal operativo

COMmo usuarios?

A lo largo del dia
11. ;Qué hizo el resto del dia?

12. ;Qué pensamientos vinieron a su mente durante el resto del dia?

13. ¢ Qué sintid en su cuerpo por el resto del dia?
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Dias después del arrollamiento

14.
15.
16.
17.

18.
19.

20.

21.

22.
23.

¢Qué sinti6 en su cuerpo los dias posteriores al arrollamiento?

¢Qué pensamientos venian a su mente durante estos dias?

. ¢QUE hizo cuando se presentaron estos pensamientos y sensaciones?

¢Con qué regularidad se presentaron estos pensamientos y sensaciones? ¢Podria describir la
intensidad de las sensaciones? ;Cuanto tiempo ocurrieron estos pensamientos y sensaciones?
¢Qué siente en su cuerpo cuando recuerda o habla del evento?

¢Qué piensa cuando recuerda el evento? ;Con qué frecuencia ocurre esto?;Qué hace cuando
recuerda el evento?

¢Por cuénto tiempo se presentaron estas reacciones luego del evento de arrollamiento?
(pensamientos, sensaciones, respuestas) ¢ContinGan ocurriendo?

¢Hubo un cambio en sus horarios o habitos de suefio (inicio, mantenimiento y duracion)?
¢Cuales?

¢Hubo un cambio en su apetito o alimentacion luego de haber presenciado el arrollamiento?

¢Que cambios en sus habitos diarios observo luego de presenciar el evento de arrollamiento?

Al reincorporarse a la conduccion

24,

25.
26.
217.
28.
29.
30.
31.

32.
33.
34.
35.

¢Como describiria su reincorporacion a la conduccion de trenes? ¢Cuanto tiempo demoroé en
reincorporarse? ;Qué penso y sintié durante su reincorporacion? ;Qué hizo?

¢Como afronta esta situacion cuando es reciente?

¢Queé hace especificamente para dejar de sentirse de esta manera luego del evento?

¢Que aspectos cambian con el pasar del tiempo?

¢En cuanto tiempo considerd que estaba preparado para retomar la conduccion?

¢Usted cree que la empresa espera que afronte la situacion de una manera particular? ;Como?
¢COmo creen sus comparieros de trabajo que deberia afrontar esta experiencia?

¢Conversa sobre esta situacién con familiares o amigos como método para afrontarlo?
¢Como le hace sentir eso?

¢Como reacciona su familia o0 amigos al enterarse que presencié un arrollamiento?

¢Que siente en su cuerpo cuando sale de un terminal e inicia el recorrido?

¢Qué pensamientos vienen a su mente cuando inicia su jornada laboral?

¢Qué hace cuando experimenta estas sensaciones o pensamientos al iniciar el recorrido desde

un terminal?



36.
37.

38.
39.

40.
41.

42.

43.
44,

45.

46.

47.

48.
49,

50.
51,

52.

53.

54,

55.

56.

¢Qué elementos considera usted que influyen en que se sienta de esa forma?
¢Qué piensa o siente cuando escucha que alguno de sus compafieros ha tenido una
experiencia de arrollamiento o clave 1?

¢Qué sefiales le indican que puede ocurrir un arrollamiento?

¢Hay alguna situacién particular que le haga sentir de la misma forma que cuando recuerda el

evento de arrollamiento?

¢Ha hablado de este tema con sus compafieros de trabajo? ;Qué ha comentado?

¢Qué diferencias observa cuando en un arrollamiento esta operando el tren a cuando es
acompafante?

Cuando observa que alguien cae a la via ;Qué procedimiento aplica? ¢Le cambiaria
algo al procedimiento? ;Como le gustaria que fuera ese procedimiento?

¢COmo esperan sus comparieros que actue ante el procedimiento clave 1?

¢Que lugares le hacen rememorar 0 pensar sobre los arrollamientos? ;Puede describirlos
fisicamente?

¢Que lugares evita ante el recuerdo de estos eventos? ;Puede describirlos?

¢Que ocurre cuando ingresa a una estacion con multitud de usuarios?

¢Que ocurre cuando ingresa a una estacion y observa a alguien que esta sobrepasando la raya

amarilla?

¢Que piensa sobre los acompafiantes de los conductores?

¢Que ocurre en usted cuando observa noticias sobre accidentes en algin medio de
comunicacion?

¢Qué ocurre cuando observa noticias sobre arrollamientos en redes sociales?

Fuera de su trabajo, ¢hay algin elemento que le haga rememorar el incidente? ;Puede
mencionarlos?

¢CoAmo cree que deberia ser su comportamiento ante situaciones de arrollamiento?
¢COmo ha sido tu comportamiento hasta este momento?

¢Queé suelen decir sus compafieros de trabajo respecto a los arrollamientos? ;Qué efecto
tienen esos comentarios en usted?

¢Qué piensa de las personas que han saltado a la via o de aquellos que han pensado en
hacerlo?

¢Cudles cree usted fueron las razones de esa persona?
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58.
59.
60.
61.
62.

63.
64.

65.
66.
67.
68.

69.
70.
71.
72.

73.
74.

75.
76.
77.
78.
79.
80.
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. (En caso de tener varios arrollamientos) Luego de esa primera experiencia de arrollamiento,
¢Como han sido los otros arrollamientos? ;Cémo los percibi¢?

¢Qué diferencias le parece que existen entre esas experiencias de arrollamiento?

¢Como se ha sentido con los otros arrollamientos?

¢Siente que algo ha cambiado a medida que pasa el tiempo?

¢Qué tan seguido pasa por la(s) estacion(es) en las que ha presenciado un arrollamiento?
¢QUuEé ocurre en su cuerpo cuando pasa por esa estacion? ;Que piensa en ese momento? ;Qué
hace?

¢Qué habilidades puso en accion durante el evento de arrollamiento?

¢Qué opina sobre la preparacion que ofrece la empresa para enfrentarse a los eventos de
arrollamiento?

¢Como describe sus habilidades para aplicar el procedimiento de clave 1?

¢Como describe su desempefio como Operador de Trenes?

¢Mejoraria algo respecto a su desempefio?

¢Que estrategias ha aplicado para sentirse mejor ante situaciones donde recuerda el evento de
arrollamiento?

¢Logra iniciar y mantener conversaciones con personas conocidas? ¢Desconocidas?

¢Que hace cuando sus compafieros hacen comentarios sobre el incidente?

¢ Tiene dificultades para pedir ayuda y/o favores? ;Puede describir alguna situacion?
¢EXpresa sus opiniones a pesar de que sean distintas a las de los demas? ¢Podria narrar algin
ejemplo?

¢COmo se siente expresando y recibiendo afecto?

¢Realiza/recibe criticas? ¢Considera que sabe negarse a los favores? ;Podria comentar algin
ejemplo?

¢Sabe relajarse? (Cémo lo hace?

¢Conoce técnicas de respiracién? ;Cuales? ;Podria describir como las aplica?

¢Logra identificar sus emociones? ;Cuéles? ;De qué forma las identifica?

¢Comunica sus emociones y/o sentimientos? ;De qué forma

¢Cree que sus emociones influyen en la forma de abordar su trabajo?

¢Logra identificar las emociones de los que le rodean? ;Crees que influyen en la forma de

abordar su trabajo?



81.
82.
83.
84.
85.

¢Qué le motiva deeste trabajo?

¢Qué hace para mantenerse motivado?

¢Qué aspectos considera agradables sobre su trabajo?

¢Qué es lo que mas le gusta de su trabajo? ;Qué es lo que menos le gusta?

¢Alguna otra informacion que considere importante o que quisiera agregar?
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Anexo 6. Consentimiento informado

UNIVERSIDAD CENTRAL DE VENEZUELA
FACULTAD DE HUMANIDADES Y EDUCACION
ESCUELA DE PSICOLOGIA
DEPARTAMENTO DE PSICOLOGIA CLINICA

CONSENTIMIENTO INFORMADO

Caracas,

Yo , C.l
certifico que he sido informado(a) respecto al ejercicio académico de la estudiante
Mariana Elisa Braz, en su trabajo especial de grado titulado: CARACTERIZACION DE
LA EXPERIENCIA DE LOS OPERADORES DE TRENES DE METRO CARACAS
ANTE EVENTOS DE ARROLLAMIENTO bajo la tutoria del profesor Leonardo

Hernandez Mata; por tanto, legitimo que actlio consciente, libre y voluntariamente como

colaborador(a), contribuyendo a este procedimiento de forma activa. En este sentido, se

me fue informado respecto a:

e Que se respetara la buena fe, la confidencialidad e intimidad de la informacién
por mi suministrada.

e El caracter anénimo de la grabacién de los contenidos aportados a partir de la
entrevista.

Firma
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