


"Factor Material" y "Factor Humano" 
el presente estudio cae íntegramente 
dentro del campo de los segundos. 

No  se trata de un estudio nuevo. 
como podrá apreciar cualquiera que 
conozca minimamente la materia; por 
el contrario son bastantes los estudios 
realizados sobre la incidencia de distin- 
tas variables psicológicas en la produc- 
ción de accidentes. Entre ellos cabe 
citar por su volumen e importancia, los 
realizados por la C.E.C.A. (Comunidad 
Europea del Carbón y del Acero) des- 
de los años 60 y como más recientes 
los llevados a cabo por el Servicio de 
Prevención de Accidentes de Trabajo 
de la Caja Regional de Seguro de E n  
fermedad de Estrasburgo, dirigidos por 
el Profesor WITTERSHEIM, que en 
gran medida han servido de punto de 
partida para el presente estudio. 

A pesar de ello se ha considerado 
de interés su realización, primero, por 
la falta casi absoluta de estudios simila- 
res realizados en España y, en segundo 
lugar, porque los resultados obtenidos 
hasta el momento. generalmente posi- 
tivos, presentan una gran variabilidad. 
Por otro lado no  es mas que una pri- 
mera aproximación al tema que habrá 
de ser corrbpletado en estudios poste- 
riores. 

Así ubicado. el problema concre- 
t o  que se enfrenta, presenta dos ver- 
tientes: por un lado. se intenta clarifi- 
car y hacer patentes las conexiones 
existentes entre una serie de factores o 
variables de irdole psicológica y los 
accidentes laborales, tanto en el aspec- 
t o  de frecuencia como en el de grave- 
dad de los mismos. Por otra parte. 
puesto que la medida de esas variables 
psicológicas que se supone tienen una 
influencia en los accidentes, se realiza 
por medio de tests psicotécnicos, en de- 
finitiva. lo  que se persigue es mejorar 
nuestra información acerca de la vali- 
dez de los tests utilizados en el marco 
de la Prevención de Accidentes de Tra- 
bajo con vista. fundamentalmente, a su 
utilización futura. 

Lo  que se pretende estudiar, por 
tanto, es la relación que pueda existir 
entre las puntuaciones obtenidas en los 
tests de inteligencia práctico-espacial, 
de Rapidez Perceptiva y Motora, de 
Apt i tud Mecánica y de Psicomotrici- 
dad que a continuación se expresarán 
y las características de los accidentes 
sufridos por una muestra de trabajado- 
res con máquinas herramientas. Si esta 
relación se muestra aceptable. los tests 
en cuestión podrán ser utilizados como 
imtrumentos válidos para la preven- 
ción de accidentes. 



PLANTEAMIENTO Y PROCE 
SO DEL TRABAJO 

Procedentes de los Circuitos Mé- 
dicos de Reconocimiento del Institu- 
to Territorial y Gabinete Técnico 
Provincial de Madrid. se realizaron 
exámenes psicotécnicos a un total de 
129 trabajadores que reunían las s i -  
guientes características: 

- Trabajadores del sector del 
metal de Madrid. 

- Ocupación: operadores de 
máquinas herremientas (torneado, 
fresado. cortado, etc.), incluÍdos en 
el apartado 8-34 de la clasificación 
de la O.I.T. 1968. 

-Todos ellos varones, con eda- 
des comprendidas entre los 21 y 49 
años, con categoría profesional de 
oficial y con permanencia qíniina en 
el mismo puesto de dos aiios. 

Las variables que se midieron 
son las siguientes: 

a) lndice Personal de Acciden- 
tes (IA) 

IA = X10 
Tiempo en el puerro en aaor 

b) Gravedad de los Accidentes 
La variable retenida fue la Me- 

dia de días de baja por accidente. 
C) Grado de Riesgo 
Si bien es difícil controlarlo con 

exactitud, se ha considerado homoge- 
neo en la muestra estudiada, dada la 
similitud de los riesgos y una vez con- 
trolado el tiempo de exposición. 

di Variables psicológicas selee 
cionadas y tests utilizados para me- 
dirlas 

- Inteligencia práctico-espacial 
(Test 8-22). 

- Rapidez Perceptiva (Test de 
percepción de diferencias "Caras"). 

- Aptitud mecánica (prueba de 
aptitud mecánica "Palancas - 2"). 

- Rapidez Motora (Test de rapi- 
dez motora M-Yela). 

- Control Motor (Aparato para 
la medida del "Comrol Motor" - 
T.K.K. - 1218). 

- Coordinación Visomanual 
(Test OMEGA - OMB). 

La selección de los sujetos ade- 
cuados a la muestra se realizó directa- 
mente en los Circuitos Médicos a tra- 
vés de un cuestionario en el que se 
recogían datos acerca de la edad, se- 
xo, estado civil, profesión y categoría 
profesional. así como una breve in- 
formación sobre el  trabajo realizado 

(descripción de tareas y riesgos exis- 
tentes) y sobre los accidentes sufri- 
dos. 

Esta información sirvió de so- 
porte y fue ampliada por entrevista 
individual previa a la exploración psi- 
cotécnica. 

El examen psicotécnico propia- 
mente dicho. consistente en la aplica- 
ción de la bateria de pruebas indica- 
da, se realizó de una manera unifor- 
me y en el orden siguiente: Test de 
Percepción de diferencias (caras); 
Test 6-22 Prueba de Aptitud Mecá- 
nica "Palancas-2"; Test de Rapidez 
Motora; Test OMEGA y Test de Con- 
trol Motor. En todos ellos. excepto 
en los dos últimos, que pueden ser 
modificados con fines experimenta- 
les, se siguieron rigurosamente las ins- 
trucciones contenidas en sus respecti- 
vos manuales de utilización. 

En la prueba de Control Motor 
en que el sujeto debía sincronizar el 
encendido de una cuarta lámpara con 
el encendido y apagado automático 
de otras tres lámparas anteriores, se 
fijó la duración del estímulo lumino- 
so en 50 clseg.. variando la duración 
del intervalo interestimulo en el si- 
guiente orden: 

1.- Modalidad: Durac. interva- 
lo= 100 clseg. Núm. medidas= 4. 

2.- Modalidad: Durac. interva- 
lo = 200 clseg. Núm. medidas = 4. 

3.- Modalidad: Durac. interva- 
lo =150 clseg. Núm. medidas= 4. 

Se realizaron 12 medidas por ca- 
da individuo calculándose las desvia- 
ciones producidas por anticipación o 
por retardo. con relación al tiempo 
real. 

Por su parte en el test OMEGA, 
la prueba se repitió dos veces sin per- 
mitir un entrenamiento previo. 

COMPROBACION DE HIPO 
TESIS: METODO Y RESUL 
TADOS: 

En función del problema plan- 
teado se consideró adecuado estable- 
cer una hipótesis general orientativa 
del estudio, desglosada después en va- 
rias parciales. A continuación se 
exponen, en forma resumida, los mé- 
todos de comprobación y los resulta- 
dos obtenidos para cada una de di- 
chas hipótesis. 

En la hipótesis general, se es- 
tableció que el lndice Personal de 
Accidentes IIA) debería ser tanto 
mayor cuanto peores fueran las pun- 
tuaciones obtenidas en los tests de 
aptitud utilizados. 

Método: Se llevó a cabo una 
doble comprobación: 

En primer lugar los 129 sujetos 
que componían la muestra fueron 
asignados a tres grupos según el  Imi i-  
ce de Accidentes de cada uno. Se 
obtuvieron así los grupos siguientes: 

Grupo A: Compuesto por 38 
Trabajadores con I.A. =O 

Grupo 8: Compuesto por 41 
Trabajadores con I.A. entre O y 5. 

Grupo C: Compuesto por 50 
Trabajadores con I.A. > 5. 

Por otro lado, siguiendo el cami- 
no inverso, se tomaron los grupos de 
trabajadores con puntuaciones extre- 
mas, mejores y peores, en cada test. 
El criterio fue sumarle y restarle me- 
dia sigma a la media de la distribu- 
ción de cada test. (X 5 + j 

En el primer caso se trataba de 
comprobar s i  existían diferencias es- 
tadísticamente significativas. fijando 
un margen 'de error del 5010, entre 
los grupos A, B. y C y especialmente 
entre los extremos (A y C) respecto a 
las puntuaciones óbtenidas en los dis- 
tintos tests por uno y otro grupo. 
Previamente se comprobó que no 
existían diferencias significativas en- 
tre los tres grupos respecto a la edad 
v el  tiempo de permanencia en el 
puesto de trabajo. 

En el  segundo caso, se compara- 
ron los grupos con puntuaciones me- 
jores y peores en cada test para ver s i  
estos grupos diferían significativa- 
mente entre s í  respecto al lndice de 
Accidentes medio hallado en cada 
uno. 

Resultados: Los resultados ob- 
tenidos por el primer procedimiento 
se resumen en el cuadro núm. 1 

La primera observación que po- 
demos hacer a la vista del cuadro 1 es 
que, efectivamente en todos los casos 
el grupo sin accidentes (A) obtiene 
puntuaciones mejores que el grupo 
con mayor número de accidentes (C). 

Realizada la "prueba de t" para 
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CUADRO 1 / MEDIA Y DESVlAClON STANDARD DE LAS PUNTUACIONES OBTENIDAS EN 
CADA TEST POR LOS GRUPOS A y 2. 

( PALANCAS 14.08 1 5-21 1 12.94 _ / 4.34 ' 

NOANTICIP.] 7.27 3.28 6.67 3.63 1 CON- 1 i TROL NO RETAR.+ 
4.62 3.37 I 5.17 3.55 

- -- - -- 

T.T.A.* 1 156.65 133.71 204.38 161.95 
MOTOR 

T.T.R. 1 100.47 1 104.10 ! 147.44 1 137.05 
1 

T.E. 345.16 96.82 342 105.67 

OMEGA. NO-'* 27.57 19.73 -- 44.27 

D.E.* 111.5 87.08 238.38 
- -- 

~- * Pruebas en que el rendimiento e3 tanto peor cuanto más alta sea l a  puntuaclon 

el estudio de la significación estadir- 
tica de las diferencias entre medias, 
se obtuvo: 

1.- El grupo A (sin accidentes) 
obtiene puntuaciones mejores, con 
diferencias estadísticamente s i g n i í i i  
tivas que el C (con I.A. > 5) en las 
pruebas de: Percepción de diferencias 
(CARAS), Rapidez Motora. Inteli- 
gencia practico-especial (6-221, 
OMEGA (Núm. de errores) y OME- 
GA (Duración de errores). 

En el resto de las pruebas, aun- 
que las diferencias no eran significati- 
vas al nivel de confianza fijado, están 
siempre a favor del grupo A, coino 
era esperado. 

2.- El grupo intermedio (8). 
m incluido en el cuadro anterior, 
obtiene puntuaciones que fluctuan 
entre las del A y el C. superando in- 
cluso en alguna prueba el grupo me. 
jor (A). 

Ninguna diferencia entre los 
grupos A y B resulta significativa. Por 
*contrario, lar puntuaciones del gru- 
po 8 ron siempre mejores que las del 
C. resultando diferencias estadistica- 
mente significativas en las pruebas 
de: Percepción de diferencias (CA- 
RAS), 8-22, OMEGA-N.E y OME- 
GA-D.E. 

1 

1 
Parece pues, que el grupo con 

pocos accidentes (8) tiene un rendi- 
miento similar al grupo sin accidentes 
(A) y ambos se diferencian claramen- 
te del grupo más accidentado (C). 

3.- En la prueba del "Control 
Motor", en la que no se obtiene dife- 
rencias estadlsticamente significati- 
vas. parse, no obstante, que los r e  
sultados idóneos cara a la seguridad 
son: 

- Un alto núm. de Artiicipacio- 
m, con Tiempo Total de Anticipa- 
ción bajo. y 

- Un bajo núm. de Retardos, 
con Tiempo Total de Retardo bajo. 

Estos mismos resultados prácti- 
camente, se obtuvieron por el segun- 
do procedimiento: la comparación de 
grupos de puntuaciones extremas en 
cada variable respecto a su I.A. Me- 
dio 

Respecto a la Media de Oias de 
Baja por Accidente, tomada como 
índice de la gravedad de los mismos, 
sigue manteniéndose la relación antes 
hallada. resultando más baja en los 
grupos de puntuaciones superiores 
que en los inferiores. 

No obstante son menos los tests 
en que se producen diferencias esta- 

disticamente significativas y, sobre 
todo, estos tests (Palancas y OMEGA 
-Tiempo de ejecución) m coincide0 
con los que se mostraban más discri- 
minativos en el estudio del lndice de 
Accidentes. 

Como se esperaba. la gravedad 
de los accidentes parece menos pre- 
decible a través de pruebas de aptitud 
que el hecho de sufrir o no acci- 
dentes. 

Como hipótesis parciales se 
comprobaron las siguientes: 

a) Inteligencia Práctica-Espa- 
cial. : i 

l 

No es más que un caso particu- 
lar de la hipótesis general al que se ha 
dedicado una atención especial por 
su importancia teórica cara a la segu. 

i 
1 

ridad. Si esa importancia es real, los 
trabajadores con una baja inteligencia 
de este tipo deberán producir un nú- 
mero mayor de accidentes que los 
bien dotados. 

Efectivamente, los resultados 
obtenidos en el test 6-22. utilizado 
como prueba para la medida de la in- 
teligencia práctica-espacial, son lo 

i 
suficientemente claros y significati- 
vos hasta el punto de que parece ser 

E 
una de las pruebas más válidas de en- 
tre las utilizadas. 

Estos resultados se aprecian re- 
sumidos en los cuadros núms. 2 y 3. i 1 

I 

b) Psicomotricidad: 



La calidad del comportamiento 
psicomotor se estimó a través de las 
puntuaciones obtenidas en las prue- 
bas de "Control Motor" y "Omega". 

En el pAmero se tomaron medi- 
das de: 

- Núm. anticipaciones. 
- Núm. retardos. 
- Tiempo total de anticipación 

(T.T.A.) 
- Tiempo total de retardo 

(T.T.R.). 
Respecto al test OMEGA, las 

medidas tomadas fueron: 
- Tiempo de ejecución (T.E.). 
- Núm. de errores (N.E.). 
- Duración total de errores 

(D.E.). 
La hipótesis, como caso particu- 

lar de la hipótesis general. preveía 
que, cuanto peor fuera la puntuación 
en cada uno de esos aspectos (en este 
caso. más alta. por tratarse de medi- 
das de tiempo y errores) mayor debe- 
ría ser la "predisposici~n" a sufrir 
accidentes y, en consecuencia. más 
elevado el ld ice de Accidentes. 

"Lo Greco" (Coordinación viso-monuol) 

Los resultados que se pueden 
apreciar en el cuadro Núm. 1. mues- 
tran. para el caso del "Control Mo- 
tor", que todas las diferencias lex- 
cepto el núm. de anticipaciones que 
mantiene una relación inversa) se en- 
cuentran en el sentido esperado pero 
no alcanzan valores estadísticamente 
significativos. 

Respecto al test OMEGA, los re- 
sultados obtenidos fueron: 

1.- L w  grupo? 4, 0 y, C .m 
difieren. efgnifip~tfram$nge %&re ,si 
respepe al ?.E,. M e m e  & 'a_- 

CUADRO 2 I.A. 

Simuiodor de conducción 

vo-Motora: 
Es de sobra conocido el lndice 

de DRAKE, que relaciona la Rapidez 
Perceptiva con la Rapidez Motora, es- 
tableciendo que los errores y acciden- 
tes tienden a aumentar cuando la pri- 
mera es superada por la segunda. Para 
que esta afirmación se cumpla, los 
trabajadores que en nuestra muestra 
presentan una R.M. > R.P. (Rapidez 
Motora superior a la Rapidez Percep- 
tiva) deberían tener un ld ice Medio 
de accidentes más alto que aquellos 
otros cuya R.P. >R.M. 
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GRUPO A 

GRUPO C 

CUADRO 3 Puntuaciones 

Para comprobarlo se dividió la 
muestra en dos grupos uno con R.P. 
> R.M. y otrocon R.M. >R.P.. sub- 
div.ididos a su vez, cada uno de ellos 
en dos subgrupos obteniéndose los 
resultados que refleja el cuadro núm. 
4. 

El estudio estadlstico de las di- 
ferencias entre medias. no arroja va- 
lores suficientemente significativos al 
5'10. 

No Obstante. es interesante 
constatar los valores obtenidos y el 
orden de las medias, de lo que se 
desprende que: 

a) Efectivamente. los dos gru- 
pos F y Gcon R.M. > R.P. presentan 
un ld ice  de accidentabilidad medio 
más elevado que los D y E en que la 
R.P. es superior. 

bl Tal como se esperaba, el gru- 
po D es el  mejor de los cuatro, pues 
cumple las dos condiciones de tener 
la R.P. > R.M. y de ser superior a la 
media en ambas. 

Por la razón contraria, el grupo 
G resulta ser el peor de los cuatro 
pues su R.M. es superior a la R.P. 
siendo ésta, además, inferior a la me- 
dia. 

d) Influencia de la edad en los 
accidentes. 

No se han observado diferencias 
de accidentabilidad en los tres grupos 
(21 a 30 años. 31 a 40 y 41 a 50) en 
que se dividió la muestra para su es- 
tudio. 

ESTUDIO DE LA RELACION 
ENTRE "ACTITUD" Y "APTI- 
TUD" A TRAVES DEL TEST 
OMEGA 

Cuando vimos antes el tes t  
OMEGA pudimos comprobar que 
tanto el N.E. (Núm. de errores) como 

GRUPO SUPERIOR 

GRUPO INFERIOR 

Puntuaciái media test 

307.97 reg. 

457.35 reg. 

Prueba de "t" 

3,876 

Signif. a P. 0.01 

l. Ac. Medio 

2.78 Accs. 

5.21 Accr. 

Prueba de "1" 

3.34 

Signif. a P. 0.01 

d 



la D.E. (Duración errores) mostraban Los sujetos menos accidenta- 
una buena relación con el criterio dos son aquellos que son prudentes y 
accidentabilidad. mientras que no se dotados a la vez (G-2") y los más 
observaba esa relación para el T.E. accidentados, los poco prudentes y 
(Tiempo de ejecución). poco dotados (G-4"). como era de 

CUADRO 4 

Reconsiderando ahora el proble- esperar. 

GRUPOS 

N. 

ma bajo una nueva óptica y admitien- Los dos grupos mejores (menos 
do que en esta prueba 10s riesgos accidentados) son los que tienen 
pueden traducirse por errores. nos DE< (dotadosl que los 
encontramos con que no se diferen- peores y muy igualados, son los que 
cia bien el error cometido por una fal- 

presentan DE> DE (Poco 
t a  de aptitud v el  aue se Uebe a una 
falta de prud;ncia.'El T.E. expresa el 
ritmo de trabajo seguido por el sujeto 
y. por tanto. podría ser tomado co- 
mo una medida de la "Actitud de 
mayor o menor prudencia". Sin em- 
bargo puede llegarse a conclusiones 
erróneas debido a las'diferencias de 
aptitud de los sujetos, traducidas en 
este caso por l a  duración de los erro- 
res (D.E.); los mas dotados podrán 
ganar tiempo sin arriesgarse dema- 
siado mientras que los menos dota- 
dos podrán progresar rápidamente 
arriesgándose a cometer errores. De 
ahí la necesidad de considerar simul- 
táneamente las dos variables (T.E.1 y 
(D.E.). 

Para conseguirlo. l a  muestra se 
dividió en cuatro grupos. según el do- 
ble criterio apuntado: 

Grupo_l.- Sujetos con TE> 
y DE> DE= Prudentes, poco do- 

tados. 
Grup02.- Sujetos con TE> 

y DE< DE= Prudentes, dotados. 
Grupo-3.- Sujetos con TE< 

T? y DE< DE= Poco prudentes, do- 

17 

Parece pues, que en el caso de 
trabajadores con máquinas herra- 
mientas. las "aptitudes" son más de- 
cisivas que las "actitudes". La "acti- 
tud" (Prudencia ó imprudencia) 
aporta tan solo una compensación se- 
cundaria haciendo que, dentro de los 
dotados, los prudentes sean los mejo- 
res e igualmente dentro de los poco 
dotados. 

R.P.%.M. 

I.A. 
Medio. 

CONCLUSION 

(DI- 
R . P . ) R . P  
Y R.M.7R .M.  

R.M.> R.P. 
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A la vista de los resultados 
obtenidos en este estudio y sin 
que sea posible una generaliza- 
ción, parece l íci to concluir que, 
al menos en trabajos similares a 
los aquí estudiados, existe una 
efectiva relación entre el nivel 
de aptitudes consideradas y la 
frecuencia de los accidentes. 
Cuanto peores son las puntua- 
ciones en cada test - con la 

(El- 
R . P . > R . P ~  
y R.M., R.M.  

IF I  
R.M., R x  
y R.P.' R.P. 

2.75 

tados. excepción, quizás del test "Pa- 
Grupo 4~ Sujetos con TE < lancas.2>' que no muestra su,-¡- - Y DE > DE = Poco prudentes. ciente valor discriminativo más 

poco dotados. 
En donde:E= Tiempo de eje- alto tiende a ser el "lpdice Per- 

cuciónfiedio de la muestra. sonal de Accidentes". 

DE =Duración de errores me- Ello no es aplicable a la 
dia de la muestra. "Gravedad de los Accidentes", 

IGI - 
R.M., R.M. 
Y R.P., R.P. 

21 

Calculado el índice de Acciden- que parece Seguir distintas pau- 
tes medio de cada grupo se obtuvo el tas y resulta difícilmente prede- 
orden siguiente: cible a travé's de estos tests. 

- --T 
- -~ . ~ 

3 ° ~ i u p o  1 ° ~ i u p o  

I.A. = 3.54 I.A. = 4.36 

36 

3.46 

Prudentes 1 Dotados 1 Paco Prudentes Prudente 
Dotados Poco Dotados 

-- - - 
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En cualquier caso, si indi- 
vidualmente consideradas la ma- 
yoría de estas pruebas muestran 
una nueva relación con el crite- 
r io "Frecuencia de Accidentes", 
parece fuera de duda que uti l i -  
zadas conjuntamente, en bate- 
ría, el valor predictivo del con- 
junto ha de ser lógicamente su- 
perior al de cada prueba aislada. 

Por otro lado, los pronós- 
ticos de accidentabilidad que se 
hagan a partir de exámenes psi- 
cotécnicos de prevención, pue- 
den ser válidos a nivel de grupo 
y, por tanto, serán positivos en 
la empresa en su conjunto, pero 
no podemos pretender que lo  
sean a nivel individual. Por ello, 
el pronóstico hecho para un  in- 
dividuo puede ser erróneo, en- 
tre otras razones porque los 
accidentes parecen distribuirse 
según la ley de POISSON (con 
la cual la probabilidad de ocu- 
rrencia de un accidente para un  
individuo aislado es muy baja), 
y porque no puede hablarse de 
una "predispocición" perpetua 
al accidente en una persona, 
pero a nivel de empresa serán 
positivos y de ahí  su interés. 

-En resumen un mejor co- 
nocimiento no sólo del nivel de 
aptitudes por debajo del cual el 
riesgo de accidente es demasia- 
do grande para ocupar un pues- 
t o  peligroso; sino también de 
los factores particulares de algu- 
ms sujetos que parecen presen- 
tar un nivel suficiente de aptitu- 
des, mejorarán sin duda el valor 
de los tests como instrumentos 
predictores de accidentes de tra- 
bajo. Queda por otro lado, para 
futuros trabajos, el estudio de 
nuevas variables y tests que, 
junto con los ya estudiados y 
una vez comprobadas las rela- 
ciones multiples con el criterio, 
nos permitan confeccionar una 
"Batería de Seguridad" de util i- 
dad para la prevención de acci- 
dentes. 
-~ l-..--4pp-- 

OGiupo 
1 I.A. = 4.54 

-~ ~ 

Poco Prudentes 
Poco Dotados 

- .~ ~ ~- - ~ ~ - p ~  

3.81 4.60 
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Con el f in de contrastar las con un grupo de psicólogos, relacio- 

ENTREVISTAS conclusiones de nuestro trabaio. he- nados con estos temas. - ~ ~ . . 
mns realizado una serie de entrevistas 

JOSE A. FORTEZA MENDEZ 
Licenciado en ~ i l o s i f í a  y Letras. 
Diplomado en Psicología Industrial. 
Doctor en Psicología. 
Profesor Agregado de Psicología Di- 
ferencial. 
Director del Departamento de Psico- 
logía Evolutiva y Diferencial. 
Secretario de la Escuela de Psicolo- 
gía. 
(Todo ello en la Universidad Complu- 
tense). . & 

1 .  Dr. Forteza: ¿En qué senti- 
do cabe considerar y utilizar las dife- 
rencias individuales cara a la Preven- 
ción de accidentes? 

En varios, en primer luqr  y con 
carácter general, las diferencias indi- 
viduales -como es bien sabido- 
constituyen la base y punto de parti- 

da de cualquier procedimiento cientí- 
fico para la asignación de puestos de 
trabaio a los distintos candidatos dis- 
ponibles. Ahora bien. estos rasgos, en 
los que las personas difieren unas de 
otras, no pueden considerarse nunca 
como algo estático. ni los instrumen- 
tos que utilizamos para su medida 



son lo  suficiente fiables y válidos pa- 
ra que no se deban explorar sistemá- 
tica y periódicamente, detectando 
posibles cambios positivos y negati- 
vos. 

Es más, a medida que el indivi- 
duo va avanzando en el proceso de 
aprendizaje en cualquier trabajo, ga- 
nando experiencia y familiarizándose 
con él. puede llegar a modificarse 
sensiblemente la pauta de caracterís- 
ticas que le permiten trabajar con se- 
guridad y eficacia. 

Además estos mismos rasgos co- 
munes a muchos individuos, pero po- 
seídos en distinto nivel por cada uno 
de ellos. pueden ser una de las causas 
que determinaran su grado de acepta- 
ción e identificación con las tareas de 
SU puesto de trabajo, lo que indirec- 
tamente repercute en SLL actuación. 

Otro aspecto sería también la 
consideración de las diferencias que, 
en términos generales de hecho. 
acompañan a los distintos grupos de- 
finidos en función de determinadas 
variables biológicas o socioculturales: 
edades, sexo, procedencia geográfica, 
disminuidos de distintas clases, etc. 

2. ¿Qué importancia concede al 
estudio de las aptitudes individuales 
y a los intentos de acoplamiento 
"Hombre-puesto de trabajo" para la 
prevención de accidentes? 

Evidentemente las aptitudes 
constituyen un factor, sino exclusivo, 
por lo  menos. esencial y determinan- 
te para conseguir la seguridad en el 
trabajo; pero yo diria que, en la prác- 
tica, quizás es m61 importante tener 

en cuenta su aspecto negativo que 
positivo, es decir. que por debajo de 
unos límites se debe desaconsejar e 
impedir a rajatabla la incorporación 
de un trabajador a determinados me- 
nesteres. 

Por otro lado, en el contexto 
que nos estamos refiriendo, cuando 
se habla de acoplamiento "Hombre- 
puesto de trabajo" creo que se hace 
preciso considerar todo un ambiente 
físico y social circundante, que so- 
brepasa Con mucho los límites estre- 
chos de %u ubicación concreta, o sea. 
del lugar que ocupa el productor y 
los dispositivos con que tiene que ha- 
bérselas. 

3. La existencia de deficiencias 
aptitudinales consideradas tomo im- 
portantes para la seguridad en un 
puesto de trabajo ¿pueden ser com- 
pensadas por una actitud positiva ha- 
cia el trabajo y la seguridad y por una 
buena formación? 

Sólo hasta ciertos límites; pese a 
las impoJiciones y concrecciones de 
los estudios de ingeniería técnica, ofi- 
cinas de métodos. etc., todos sabe- 
mos la infinita posibilidad de recur- 
sos compensatorios que posee el tra- 
bajador que cuenta con experiencia 
y, por SUpUeSto, con interés y que. 
expontáneamente pone en juego con 
gran ingeniosidad para su convenien- 
cia; por supuesto, la formación "for- 
malizada" puede potenciar considera- 
blemente las aptitudes y destrezas 
iniciales, pero evidentemente la ac- 
tuación, en un momento dado, tiene 
que apoyarse en un mínimo aptitudi- 

AURORA MURGA 

Doctora en Filosofía y Letras, Sec- 
ción de Psicología. 
Profesora de Psicología Experimental 
(Universidad Complutense de Ma- 
drid). 
Diplomada en Psicología Industrial 
por las Universidades de Madrid y Pa- n 

nal, sin el cual todos estos recursos, a 
la larga. acabarán por fallar. 

4. ¿Basta con una buena Selec- 
ción y Formación para prevenir los 
accidentes imputables a l  factor hii- 
mano? Acciones complementarias. 

No, en un plano muy destacado 
interviene también la motivación 
consciente e inconsciente. influida, a 
su vez, por la política de incentivos, 
las prácticas de mando, las presiones 
del grupo, las actividades, las preocu- 
paciones extralaborales. etc. 

A las campañas informativas de 
carácter preventivo, buscando la ini- 
ciativa y la partisipaciói) de los pro- 
pios afectados, sería muy adecuado 
la puesta en marcha de los servicios 
de consejo psicológico en las empre- 
sas. 

5. ¿Qué preguntas y observa- 
ciones haría en relación a este estu- I 
dio? i ' 

1) Alabar su realización y felici- l I 
tara los autores. 

2) Animarles a seguir realizan- , . 

1. A la vista de los resultados 
obtenidos en éste y en similares estu- 
dios ¿Considera Vd. licito concluir 
que, en igualdad de condiciones de 
trabajo y riesgo, existen trabajadores 
más "propensos" o "predispuestos" a 
sufrir accidentes que otros. debido a 
sus características de personalidad, 

do este tipo de trabajo. reuniendo re- 
sultados de sucesivas investigaciones, 
para las que se podría tener en cuen- 
fa: 

- Ampliar el número de sujetos 
integrantes en las muestras. 

- Introducir nuevas pruebas. 
- Usar diversos moduladores. 
- Especificar, lo m6s posible. a 

los sujetos por tipos de trabajo. clase 
de accidefites, etc. 

- Contrastar la misma batería 
de pruebas en situaciones diversas. 
etc. 

entendiendo ésta en su más amplia 
acepción?. 

La existencia de sujetos espe- 
cialmente predispuestos a los acci- 
dentes, es algo comprobado empíri- 
camente y muy conocido de las com- 
paiiías de seguros. Los datos empiri- 
cos, &en de relieve la existencia de 
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sujetos que provocan accidentes con 
una, cierta frecuencia independiente- 
mente de la máquina que utilizan o 
de la situación laboral en las que se 
encuentran. 

2. ¿Qué acciones cabe empren- 
der con vista a la seguridad, en el ca- 
so de trabajadores que ocupando 



puestos de trabajo determinados se 
consideren más "propensos" a sufrir 
accidentes que otros en su misma si- 
tuación?. 

La acción puede llevarse a cabo 
en distintos campos: 

a) Sobre el individuo a travb 
de selección y de exámenes psicológi- 
cos y médicos periódicos que permi- 
tan detectar la aparición en el sujeto 
de factores relacionados con la acci- 
dentabilidad provocados por: enveje- 
cimiento, enfermedad, alcoholismo. 
etc. 

b )  Actuando sobre el ambiente 
tanto familiar como laboral que,le ro- 
dea. . 

C) Actuando sobre la maquina- 
ria o herramientas que estos sujetos 
manipulan. 

3. ¿Qué importancia concede 
al estudio de las aptitudes individua- 
les y a los intentos de acoplamiento 
"hombre-exigencias del puesto de 
trabajo"? . 

La exploración aptitudinal tie- 
ne gran importancia en la prevención 
de accidentes, pero en mi  opinión no 
mas que los factores de la personali- 
dad, medio ambiente y condiciones 

de trabajo, ya que el accidente parece 
estar provocado por interacciones de 
varios de estos factores y pocas veces 
por la presencia de uno de ellos. 

4. ¿Como experta enpsicolo- 
gía Experimental y aparatos de medi- 
das en Psicología: 

a) ¿Qué dificultades y posibili- 
dades vé a la experimentación psico. 
lógica en el campo de la accidentabi- 
lidad? . 

La utilización del método ex- 
perimental en el estudio de acciden- 
tes, tiene a mi  entender las siguientes 
dificultades: 

l? Las que proceden de la difi- 
cultad que en muchos casos presenta 
la manipulación experimental de las 
variables independientes cuyos efec- 
tos se pretenden estudiar. 

29 Las que proceden de la difi- 
cultad en la selección de la muestra a 
utilizar. 

Por las razones expuestas me 
parece más aconsejable la utilización 
del método correlacional y de la 
observación científica. 

b) ¿Qué instrumentos de me- 
dida considera que deben formar la 

dotación mínima de un Gabinete de 
Psicología del Trabajo que pretenda 
investigar y actuar en este campo? . 

En cuanto al equipo de labora- 
torio que deberia de formar parte en 
la dotación de un gabinete de psico- 
logía destinado al trabajo en este 
campo, me parece imprescindible: 

- Presentadores de estímulos 
visuales y auditivos ~taquitoscopios, 
cronoscopios. etc.). 

- Test de inteligencia práctica. 
coordinación bimanual y disociación 
de movimientos, atención. personali- 
dad. 

- Equipos para la medida de la 
fatiga. tanto física como mental iei- 
gómetros. medidas de punto crítico 
de fusión, etc.). 

- Equipos de registro de ima- 
gen, sonido y variables psicofisioló- 
gicas. 

5. ¿Qué preguntas formularía 
a los autores de este artículo? . 

Más que formular preguntas. 
les felicitaría por la clara y concisa 
exposición del método seguido en la 
investigación a partir del cual, cual- 
quier investigador puede replicar la 
investigación y también por el rigor 
que han utilizado en su realización. 

WITTERSHEIM 

Psicólogo del Centro Psicorécnico del 
Servicio de Prevención deAccidentes 
de Trabajo y Enfermedades Profesio 
mles de la Caja Regional del Seguro 
de Enfermedad de Estrasburgo (Fran- 
cia). 

1. ¿Admite Vd. que a condi- 
ciones iguales de trabajo y de riesgo 
hay trabajadores más "Predispues- 
tos" a sufrir accidentes que otros?. 

Si. Hay que rendirse a la .evi- 
dencia. Los verdaderos "Predispues- 
tos". no representan, sin duda, más 
que una pequeña proporción de los 
trabajadores, pero existen. Estos son, 
por otra parte bien conocidos por las 
Compañías aseguradoras: up peque- 
ño número de clientes en su historial; 
esta constatación no se limita a las 
compañías de seguro del automovil: 

se observa también en lar enfermerías 
de los servicios de seguridad de las 
fábricas. Si las compañias de seguro 
m les conocen más que porque se 
accidentan frecuentemente. uno de 
los fines de la prevención es justa- 
mente detectarlos antes de que estos 
ocurran y actuar de forma que los 
predispuestos no se conviertan en 
pluriaccidentados. El método de los 
tests parece particularmente bien in- 
dicado para este control. 

2. En el momento de escoger 
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una bateria de tests para la preven- 
ción de los accidentes, ¿Cuáles son 
los tests que Vd. juzga indispenra- 
bles? . 

La respuesta.depende evidente- 
mente, del conocimiento de los fac- 
tores humanos de la comprehensión 
de unas interacciones. de su peso res 
pectivo. Una batería de tests deberá 
ser tan completa como sea posibie y 
que permita explorar incluso factores 
susceptibles de no llegar a ser m ivos  
mda más que en el futuro puér, no lo 
perdamos de vista, nosotrgs hacemos 



prevención. Pero tal batería no sería 
apenas aplicable porque sería muy 
extensa y muy costosa en su puesta 
en práctica, es preciso, por consi- 
guiente saberse limitar a lo  esencial 
pero, ¿que es lo  esencial? . 

Cuando un individuo se en- 
cuentra en una situación peligrosa es 
preciso que lo perciba, lo comprenda 
y le dé una reopuesta motriz adecua- 
da: huida, evitación, parada de un 
movimiento iniciado, etc. Una bate- 
ría debería, lógicamente explorar al 
menos estos aspectos; las pruebas de 
estimulación que implican reacciones 
complejas, parecen pues indispensa- 
bles, al igual que un test de inteligen- 
cia práctica. 

A veces el sujeto no se encuen- 
tra enfrentado de repente a una situa- 
ción peligrosa, pero contribuye él 
mismo a crearla, as el &so, entre 
otrds, en el que un coche se salga de 
la carretera sin que un elemento físi- 
co intervenga. Los tests que impli- 
quen tareas de persecución, de mnr-  
dinación oculwnanual, de disocia- 
ción de movimientos, el control de 
gastos. etc.. parecen indispensables es 
una batería mínima. 

Vayamos más lejos todavía: el 
peligro es a veces previsible y el tra- 
bajador tiene con frecuencia la posi- 
bilidad de evitar encontrarse en una 
situación peligrosa. y en este caso ron 
las actitudes de prudencia las que en- 
tran en juego, ¿cómo apreciar si exis- 
ten?. 

Parecerá que se pueden apre- 
ciar sometiendo a los sujetos a tests 
difíciles pero dejándoles tiempo para 
su ejecución: el nivel de la respuesta 
combinada con el tiempo de ejecu- 
ción, dan las indicaciones a la vez so- 
bre algunas aptitudes y desactitudes 
frente al peligro. 

3. ¿O& importancia atribuye 
Vd. al estudio de las aptitudes en el 
contexto de las técnicas de la psicolo- 
gla aplicada a la prevención de los 
accidentes? . 

La participación de los psicólo- 
gos en la prevención de accidentes 
puede revestir formas múltiples: estu- 
dios de puestos de trabajo, ergono- 
mía, comunicaciones dentro de las 
empresas y en los equipos, forma. 
ción. intervenciones psicosocidógicas 
en las empresas que se distingan por 
u m  tasa elevada de accidentes, inves- 
tigación sobre los accidentes. y la lis- 
ta no es exhaustiva. El examen psico- 
técnico reviste una importancia parti- 
cular. Puesto que se practica a nivel 
individual. constituye para el trabaja- 

dor un momento privilegiado en el 
que se interesan por él personalmente 
y no por la máquina, y en el que. a la 
vista de un nivel de aptitudes deter- 
minado en los tests. le son dados con- 
sejos para su seguridad personal. En 
el examen psicotécnico la implica- 
ción del trabajador es más directa y 
más total que en cualquier otro me- 
dio de prevención. y esta implicación 
es tanto más importante s i  el obrero 
va a trabajar a otra empresa, todo lo 
que haya aprendido por su propia 
cuenta en el curso del examen, conti- 
~ a r á  teniendo validez. 

4. ¿Cree Vd. que las pruebas 
generalmente utilizadas en estos estu- 
dios son suficientemente fieles y vali- 
das?. 

Se ha reprochado a los tests de 
aptitudes psicomotrices el carácter de 
"fidelidad; se dice que un test es fiel 
cuando un candidato sometido a ese 
tests en dos momentos diferentes ob- 
tiene los mismos resultados; la expe- 
riencia muestra que no es así para los 
test psicomotrices: los resultados son 
generalmente mejores en la segunda 
pasada que en la primera. Pero el pro- 
blema de la fiabilidad es un falso pro- 
blema; s i  en un test dado, las puntua- 
ciones en la segunda pasada son siste- 
máticamente superiores en un 25% a 
las de la primera. entonces el test es 
fiel. 

La cuestión de la fidelidad es. 
un falso problema además por otra 
razón. Los tests reproducen de algu- 
m forma situaciones peligrosas; pues 
nadie en general está entrenado para 
hacer frente a tales situaciones (salvo 
los bomberos y los militares) ¿qué 
automovilista está entrenado para de- 
rrapar sobre la carretera helada? 
también, al pasar varias veces los mir- 
mos tesis pierden un sentido en el f in 
pretendido, que es la aptitud para ha- 
cer frente a situaciones peligrosas. El 
bordear cotidianamente el peligro no 
prueba nada en cuanto a las aptitu- 
des; todos los automovilistas tienen 
la costumbre de conducir; s i  esta cos- 
tumbre fuera una garantía había sin 
duda menos accidentes. 

La pregunta planteada se refe- 
ría posiblemente m& a la fiabilidad 
que a la fidelidad. La fiabilidad en sí, 
m constituye un falso problema, pe- 
ro si un problema inesperado. 

Numerosos estudios de empre- 
sas en todos los continentes del mun- 
do han demostrado ampliamente que 
los teso son fiables. 

5. ¿Cuál es el porcentaje apro- 
ximado de accidentes en un día de 
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paro que se podría economizar con 
este proceder? . 

Un estadístico inglés muy co- 
nocido Morroney hizo notar que ob- 
servando una tormenta durante me- 
dia hora se puede contar el número 
de relámpagos que se han producido. 
pero no se puede contar los que no se 
han producido. La reflexión es valida 
también para tos accidentes. (Cuán- 
tos accidentes de coches no han teni- 
do lugar porque el permiso de condu- 
cir no ha sido concedido a algunos 
candidatos? , ¿cuántos accidentes no 
han tenido lugar porque los psicólo- 
gos han aconsejado puestos de seguri 
dad a los obreros?. 

Un método casi experimental 
podria permitir una evaluación bas- 
tante exacta: examinemos a los can- 1 
didatos, pero guardemos secreto de 
los resultados y contabilicemos ense- 
guida los accidentes sobrevenidos; re- 
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mejante método es evidentemente I 

condenable, quedan entonces estima- 
ciones más o menos hipotéticas: 1 

¿qué hubiera pasado si a Iw obreros j separados de puestos peligrosos, se 
les hubiera manenido en ellos?. La 1 
comparación de sus resultados en los 
tests, con los accidentes ocurridos a 
otros obreros más dotados permiten 
hacerse una idea de ello. Tres estu- 
dios así obtenidos, hacen pensar que 
la economía puede estimarse en un 
3O01o aproximadamente, pero las ci- 
fras adelantadas se encuentran siem- 
pre por razones muy largas para ex- 
poner aquí por debajo de las estima- 
ciones: el 30% podría constituir un 
orden de tamaño mirimo. 

6. ¿Cuáles son las preguntas y 
recomendaciones que usted haría en 
relación a este estudio? . 

No se puede por menos que fe- 
licitar a Florentino ALONSO-ARE- 
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NAL, Paloma FERNANDEZ PEREI- 
RA y María de los Angeles MARTIN 
VAL, por haber acometido este estu- 

1' 
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dio y haberlo llevado a cabo a térmi- 
m. Es cierto que ellos no van a dete- i 
nerse aquí y que van a contribuir aún l 
en forma decisiva a los conocimien- 
tos en el aspecto científico y a la efi- 

1 
1 

cacia práctica de la prevención de ac- 
cidentes. Están comprometidos en un 
difícil tema, pero que el único que 
puede ayudar a limitar los accidentes 
en cualquier lugar en que las medidas 
de prevención técnicas, las campañas 
de seguidad y otros métodos no se 
han revelado verdaderamente eficaces 
a pesar de una experiencia bastante 
más dilatada que la de la psicología 
aplicada. 

7s reproducidos con outoriraeión de MEPSA. 
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