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La investigacion de Accidentes la-
horales es, sin duda, una de las técnicas
bésicas utilizadas por 1a Seguridad del
trabajo como paso previo a toda ac-
cion de Prevencion. De dichas investi-
gaciones se desprende una serie de con-
clusiones cuya utilidad es la de arrojar
luz vy proporcionar informacion acerca
de las causas 0 motivos que generan los
accidentes de trabajo. El conocimiento
de estas causas y circunstancias, aun-
gue en si mismo no sea una labor pre-
ventiva, es indispensable en toda
accion de prevencién, como primer pa-
so pues serd el gue oriente dichas
acciones, encaminadas a impedir que
esos accidentes se repitan.

Para ubicar este estudio en el con-
texto general de la Prevencion, hay
que considerar los dos aspectos si-
guientes:

1.— Se trata de una investigacion
de accidentes y como tal hay que si-
tuarlo en esa fase, previa a la preven-
cidbn operativa, en la gque se trata de
aportar alguna luz al problema de la
conexibn entre unos factores determi-
nados o influyentes y dichos acciden-
tes.

2.— Conrelacion en esos factores
causales, directos o indirectos, y acu-
diendo a la clasica distincion entre
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PLANTEAMIENTC Y PROCE:
SO DEL TRABAJG

Procedentes de los Circuitos Mé-
dicos de Reconocimiento del Institu-
to Territorial y Gabinete Técnico
Provincial de Madrid, se realizaron
exdmenes psicotécnicos a un total de
129 trabajadores que reunfan las si-
guientes caracter isticas:

— Trabajadores de! sector del
metal de Madrid.

— Ocupacidon: operadores de
maquinas herramientas {torneado,
fresado, cortado, etc.), incluidos en
el apartado 8-34 de la clasificacion
de la Q.1.T. 1968.

— Todos ellos varones, con ega-
des comprendidas entre los 21 y 49
afios, con categorfa profesional de
oficial y con permanencia minima en
el mismo puesto de dos afios.

Las variables que se midieron
son las siguientes:

a) Indice Personal de Acciden-
tes {1A)

Niimero de Accidentesconbaja
sufridos en el puestodetrabajo

1A = X10

Tiempo en el puesto en afios

b) Gravedad de los Accidentes

La variable retenida fue la Me-
dia de dias de baja por accidente.

¢} Grado de Riesgo

Si bien es dificil controlarlo con
exactitud, se ha considerado homoge-
neo en la muestra estudiada, dada la
similitud de los riesgos y una vez con-
trotado el tiempo de exposicion.

d) Variables psicoldgicas selec-
cionadas vy tests utilizados para me-
dirlas

— Inteligencia practico-espacial
{Test B—22).

— Rapidez Perceptiva (Test de
percepcion de diferencias ““Caras”).

— Aptitud mecénica {prueba de
aptitud mecanica “Palancas — 2'"}.

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

— Control Motor (Aparato para
la medida del “Comtrol Motor” —
T.K.K. — 1218}.

— Coordinaciéon Visomanual
{Test OMEGA — OMB).

La seleccion de los sujetos ade-
cuados a la muestra se realizo directa-
mente en los Circuitos Médicos a tra-
vés de un cuestionario en el que se
recogfan datos acerca de la edad, se-

xo0, estado civil, profesién y categoria
- profesional, asi como una breve in-

formacién sobre el trabajo realizado

{descripcion de tareas y riesgos exis-
tentes) y sobre los accidentes sufri-
dos.

Esta informacion sirvid de so-
porte y fue ampliada por entrevista
individual previa a la exploracion psi-
cotécnica.

El examen psicotécnico propia-
mente dicho, consistente en la aplica-
cion de la bateria de pruebas indica-
da, se realizd de una manera unifor-
me y en el orden siguiente: Test de
Percepcion de diferencias {caras);
Test B—22 Prueba de Aptitud Meca-
nica “‘Palancas—2"; Test de Rapidez
Motora; Test OMEGA y Test de Con-
trol Motor. En todos ellos, excepto
en los dos dltimos, que pueden ser
modificados con fines experimenta-
les, se siguieron rigurosamente las ins-
trucciones contenidas en sus respecti-
vos manuales de utilizacion.

En la prueba de Control Motor
en que el sujeto debia sincronizar el
encendido de una cuarta lampara con
el encendido y apagado automético
de otras tres lamparas anteriores, se
fijo la duracién del estimulc lumino-
so en 50 c/seg., variando la duracion
del intervalo interestimulo en el si-
guiente orden:

1.— Modalidad: Durac. interva-
lo =100 c/seg. NOm. medidas= 4.

2.— Modalidad: Durac. interva-
lo = 200 c¢/seg. NaGm. medidas = 4.

3.— Modalidad: Durac. interva-
lo =150 ¢/seg. NOm. medidas= 4.

Se realizaron 12 medidas por ca-
da individuc calcutandose {as desvia-
ciones producidas por anticipacion o
por retardo, con relacion al tiempo
real.

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

COMPROBACION DE HIPO
TESIS: METODO Y RESUL-
TADOS:

En funcion del problema pian-
teado se considerd adecuado estable-
cer una hip&tesis general orientativa
del estudio, desglosada después en va-
rias parciales. A continuacion se
exponen, en forma resumida, los mé-
todos de comprobacion y los resufta-
dos obtenidos para cada una de di-
chas hipotesis.

En la hipdtesis general, se es-
tablecié que el Indice Personal de
Accidentes (lA) deberia ser tanto
mayor cuanto peores fueran las pun-
tuaciones obtenidas en los tests de
aptitud utilizados.
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Método: Se llevd a cabo una
doble comprobacion:

En primer lugar los 129 sujetos
que componian la muestra fueron
asignados a tres grupos segn el Indi-
ce de Accidentes de cada uno. Se
obtuvieron as( los grupos siguientes:

Grupe A: Compuesto por 38
Trabajadores con 1.A. =0

Grupo B: Compuesto por 41
Trabajadores con I.A. entre 0 y 5,

Grupo C: Compuesto por 50
Trabajadores con |.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-
cion de cada test. (x < ¢ 4 J2_ o)

En el primer caso se trataba de
comprobar si existian diferencias es-
tadfsticamente significativas, fijando
un margen ‘de error del 59%o, entre
los grupos A, B, y C vy especialmente
entre los extremos (A y C) respecto a
las puntuaciones obtenidas en los dis-
tintos tests por uno y otro grupo.
Previamente se comprobd que no
existian diferencias significativas en-
tre los tres grupos respecto a la edad
y el tiempo de permanencia en el
puestc de trabajo.

En el segundo caso, se compara-
ron |los grupos con puntuaciones me-
jores y peores en cada test para ver si
estos grupos diferian significativa-
mente entre si respecto al Indice de
Accidentes medio hallado en cada
uno.

" Resultados: Los resuitados ob-
tenidos por el primer procedimiento
se resumen en el cuadro ndm. 1

La primera observacion 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 namero de accidentes (C}.

Realizada la “'prueba de t” para

Test ROCB pura lu eriedice: cpe s
Reucciones complejus







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

En el pnmero se tomaron medi-
das de:

— Nam, anticipaciones.

— NUm. retardos.

— Tiempo total de anticipacion
(T.T.A)

— Tiempo total
{T.T.R.).

Respecto al test OMEGA, las
medidas tomadas fueron:

~ Tiempo de ejecucidon (T.E.}.

— NOm. de errores {N.E.}.

— Duracion total de errores
(D.E.).

La hipdtesis, como caso particu-
lar de la hipOtesis general, preveia
que, cuanto peor fuera la pl‘._lntuacic'm
en cada uno de esos aspectos (en este
caso, mas alta, por tratarse de medi-
das de tiempo y errores) mayor debe-
ria ser la “predisposicion” a sufrir

de retardo

accidentes y, en consecuencia, mds
elevado el Indice de Accidentes.

“La Greca” (Coordinacion viso-manual}

Los resuitados que se pueden
apreciar en el cuadro NGm. 1, mues-
tran, para el caso del “Control Mo-
tor'’, que todas las diferencias (ex-
cepto el nim. de anticipaciones que
mantiene una relacién inversa} se en-
cuentran en el sentido esperado pero
no alcanzan valores estadisticamente
significativos.

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

1.— Los grupos A, B y§Cm
difieren Ngn:flwhmen@a “offtre 8
respecte al T.E,, (tiempg de ‘decu-
~c|6n)‘ Por: tant% Is ramgeﬁ en Ta

bastar, por s{ éi%_iag,
los sujetos segdn sy -M
“sufrir accidengesi- ™

Nk ?an;osvenwg .&,%Lg
ura-

de errom! como en la D.ES
¢ion de erfores), se producgn diféren-

CUADRO 2 L A.

Puntuacién media test Prueba de "'t~
GRUPO A 307,97 seq. 3,876
GRUFO C 457,35 segq. Signif. a P. 0,01

CUADRO 3 Puntuaciones

. Ac. Medio Prueba de *'t"
GRUPO SUPERIOR 2,78 Accs. 3,34
GRUPQO INFERICR 5,21 Accs. Signif. a P. 0,01

Simulador de conduccién

Gias gtwfg&%mm significativas

entré log, wr@s‘ #Cuyanto mayo-
res 8o espos valo "@@r rendiien-

¢) Indice de rapidez Percepti-
vo-Motora:

Es de sobra conocido el Indice
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 afirmacion se cumpla, los
trabajadores que en nuestra muestra
presentan una R.M. > R.P. {Rapidez
Motora superior a la Rapidez Percep-
tiva) deberfan tener un Indice Medio
de accidentes més alto gque aquellos
otros cuya R.P. > R.M.
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Para comprobarle se dividio la
muestra en dos grupos uno con R.P.
> R.M. y otro con R.M. > R.P,, sub-
divididos a su vez, cada uno de ellos
en dos subgrupos obteniéndose los
resultados que refieja el cuadro nim.
4,

El estudio estadfstico de las di-
ferencias entre medias, no arroja va-
iores suficientemente significativos al
5%/a.

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 Fy G con R.M.> R.P. presentan
un Indice de accidentabilidad medio
mas elevado que los D v E en que la
R.P. es superior.

b} 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 ala
media en ambas.

Por la razén contraria, el grupo
G resulta ser el peor de los cuatro
pues su R.M. es superior a la R.P.
siendo ésta, ademads, 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 afios, 31 a 40y 41 a b0) en
que se dividié ta muestra para su es-
tudio.

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

Cuando vimos antes el 1est

OMEGA pudimos comprobar que
tanto el N.E. {NOm. de errores) como



la D.E. (Duracién errores) mostraban
una buena relacidn con el criterio
accidentabilidad, mientras que no se
observaba esa relacion para el T.E.
(Tiempo de ejecucion).

Los sujetos menos accidenta-
dos son aquellos que son prudentes y
dotados a 1a vez (G—2°) y los mds
accidentados, los poco prudentes y
poco dotados (G—4°), como era de

CUADRO 4
R.P>R.M. RM>R.P
GRUPOS D)_ (E)_ F {G) _
R.P.> R.P,_ R.P.> R.P. R.M. > R.M, R.M.> R.M.
yRM>RM. | yARM> A M. | yRP.> RP y R.P.> R.P.
N. 17 42 21 36
MJ&?&. 2,75 3,46 3,81 4,60
Reconsiderando ahora el proble-  esperar.

ma bajo una nueva optica y admitien-
do que en esta prueba los riesgos
pueden traducirse por errores, nos
encontramos con que no se diferen-
cia bien el error cometido por una fal-
ta de aptitud y el que se Uebe a una
falta de prudencia. El T.E. expresa el
ritmo de trabajo seguido por el sujeto
y, por tanto, podria ser tomado co-
mo una medida de la “Actitud de
mayor ¢ menor prudencia’’. Sin em-
barge puede llegarse a conclusiones
erroneas debido a las diferencias de
aptitud de los sujetos, traducidas en
este caso por la duracidn de los erro-
res {D.E.); los mas dotados podrin
ganar tiempo sin arriesgarse dema-
siado mientras gue los menos dota-
dos podran progresar rapidamente
arriesgandose a cometer errores. De
ah{ la necesidad de considerar simul-
taneamente las dos variables {T.E.) y
{D.E.).

Para conseguirlo, la muestra se
divididé en cuatro grupos, segin el do-
ble criterio apuntado:

__ Grupo_1.— Sujetos con TE>
TE y DE>> DE = Prudentes, poco do-
tados.
__ Grupo_2.— Sujetos con TE>
TE y DE< DE= Prudentes, dotados.
__ Grupo 3.— Sujetos con TE<
TE y DE <DE= Poco prudentes, do-
tados.
__ Grupo 4.— Sujetos con TE<
TE y DE > DE = Poco prudentes,
poco dotados.

En donde: TE= Tiempo de eje-
cucion medio de la muestra.

DE = Duracion de errores me-
dia de la muestra.

Calculado el indice de Acciden-
tes medio de cada grupo se obtuvo el
orden siguiente:

Los dos grupos mejores {menos
accidentados) son los que tienen
DE < DE (dotados) mientras, que los
peores y muy igualados, son los que
presentan DE > DE (Poco dotados).

Parece pues, que en el caso de
trabajadores con maquinas herra-
mientas, las “aptitudes” son mds de-
cisivas que las “‘actitudes”. La "acti-
tud’’ {Prudencia 6 imprudencia)
aporta tan solo una compensacion se-
cundaria haciendo que, dentro de los
dotados, los prudentes sean los mejo-
res ¢ igualmente dentro de los poco
dotados.

CONCLUSION

A la vista de los resultados
obtenidos en este estudio y sin
que sea posible una generaliza-
cidn, parece licito concluir que,
al menos en trabajos similares a
los aqui estudiados, existe una
efectiva relacion entre el nivel
de aptitudes consideradas y la
frecuencia de los accidentes.
Cuanto peores son las puntua-
ciones en cada test — con la
excepcion, quizas del test “Pa-
lancas-2"” que no muestra sufi-
ciente valor discriminativo mds
alto tiende a ser el “Indice Per-
sonal de Accidentes’’.

Ello no es aplicable a la
“*Gravedad de los Accidentes”,
que parece seguir distintas pau-
tas y resulta dificilmente prede-
cible a través de estos tests.

En cualquier caso, si indi-
vidualmente consideradas la ma-
yoria de estas pruebas muestran
una nueva relacién con el crite-
rio “Frecuencia de Accidentes’’,
parece fuera de duda que utili-
zadas conjuntamente, en bate-
ria, el valor predictivo del con-
junto ha de ser légicamente su-
perior al de cada prugba aislada.

Por otro lado, los pronds-
ticos de accidentabilidad que se
hagan a partir de examenes psi-
cotécnicos de prevencion, pue-
den ser vdlidos a nivel de grupo
y, por tanto, seran positivos en
la empresa en su conjunto, pero
no podemos pretender que lo
sean a nivel individual. Por ello,
el pronéstico hecho para un in-
dividuo puede ser errdneo, en-
tre otras razones porque los
accidentes parecen distribuirse
segin 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 “‘predispocicion” perpetua
al accidente en una persona,
pero a nivel de empresa serdn
positivos y de ahi su interés.

‘En resumen un mejor co-
nocimiento no soélo del nivel de
aptitudes por debajo del cual el
riesgo de accidente es demasia-
do grande para ocupar un pues-
to peligroso; sino también de
los factores particulares de algu-
nos sujetos que parecen presen-
tar un nivel suficiente de aptitu-
des, mejoraran 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
“Bateria de Seguridad” de utili-
dad para la prevencién de acci-
dentes.

2°Grupo 3°Grupo-_ 1°Grupo { 4%Grupo

LA, = 2,89 l.LA. = 3,54 LA. = 436 ! LA, = 454
Prudentes Poco Prudentes Prudentes i Poco Prudentes
Dotados Dotados Poco Dotados : Poco Dotados
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puestos de trabajo determinados se
consideren méas “'propensos’” a sufrir
accidentes que otros en su misma si-
tuacion? .

La accion puede [levarse a cabo
en distintos campos:

a) Sobre &l individuo a través
de seleccién y de exdmenes psicologi-
cos y médicos periédicos que permi-
tan detectar la aparicion 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 maguina-
ria o herramientas que estos sujetos
manipulan.

3. ¢Qué importancia concede
al estudio de las aptitudes individua-
les v a los intentos de acoplamiento
“hombre—exigencias del puesto de
trabajo™? .

La exploracion aptitudinal tie-
ne gran importancia en la prevencion
de accidentes, pero en mi opinién no
mas que los factores de la personali-
dad, medic ambiente y condiciones

1. {¢Admite Vd. que a condi-
ciones iguales de trabajo y de riesgo
hay trabajadores mads ““Predispues-
tos”" a sufrir accidentes que otros? .

Si. Hay que rendirse a la evi-
dencia. Los verdaderos “‘Predispues-
tos’”’, no representan, sin duda, mas
que una pequefia proporcion de los
trabajadores, pero existen. Estos son,
por otra parte bien conocidos por las
Compaiiias aseguradoras: up peque-
fio nimero de clientes en su historial;
esta constatacion no se limita a las
compaiiias de seguro del automovil:

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

4. {¢Como experta enPsicolo-
gia Experimental y aparatos de medi-

das en Psicologia:

a) ¢Qué dificultades y posibili-
dades vé a Ja experimentacion psico-
lbgica en el campo de la accidentabi-
lidad? .

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

1° Las que proceden de la difi-
cultad que en muchos casos presenta
la manipulacion experimental de las
variables independientes cuyos efec-
tos se pretenden estudiar.

2° Las que proceden de la difi-
cultad en la seleccion de la muestra a
utilizar.

Par las razones expuestas me
parece mas aconsejable la utilizacion
del método correfacional y de la
observacion cientifica.

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

~
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Psicbloge del Centro Psicotécnico del
Servicio de Prevencion de Accidentes
de Trabajo y Enfermedades Profesic-
mles de la Caja Regional del Seguro
de Enfermedad de Estrashurgo (Fran-
cia).

se observa también en las enfermerias
de los servicios de seguridad de las
fabricas. Si las compaiiias de seguro
no les conocen mas que porque se
accidentan frecuentemente, uno de
los fines de la prevencion es justa-
mente detectarlos antes de gue 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. Enel momento de escoger
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dotacién minima de un Gabinete de
Psicalogia del Trabajo que pretenda
investigar y actuar en este campo? .

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

— Presentadores de estimulos
visuales y auditivos (taguitoscopios,
cronoscopios, gtc.).

— Test de inteligencia préctica,
coordinaciéon bimanual y disociacién
de movimientos, atencion, personali-
dad.

— Equipos para la medida de la
fatiga, tanto fisica como mental {er-
gometros, medidas de punto critico
de fusion, etc.).

— Equipos de registro de ima-
gen, sonida y variables psicofisiolo-
gicas.

5. {Qué preguntas formularia
a los autores de este articulo? .

Mas que formular preguntas,
les felicitaria por la clara y concisa
exposicion del método seguido en la
investigacion a partir del cual, cual-
quier investigador puede repficar fa
investigacion y también por el rigor
que han utilizado en su realizacién.

una bateria de tests para la preven-
cion de los accidentes, ¢Cudles son
los tests que Vd. juzga indispensa-
bles? .

La respuesta_depende evidente-
mente, del conocimiento de los fac-
tores humanos de la comprehension
de unas interacciones, de su peso res-
pectivo. Una bateria de tests deberd
ser tan completa como sea posible y
que permita explorar incluso factores
susceptibles de no llegar a ser activos
nada mis que en el futuro pués, no lo
perdamos de vista, nosotres hacemos






