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En la presente rnvestlgaoon anallzamos la validez y f/ab/lldad de 
una sene de pruebas atenclonales Implementadas en programas de 
ordenador y de diversas medidas de cuesbonano referidas a hab/lidades 
atenclonales y a /as dimensiones de personalidad de extraverslón y 
neurot/usmo, que se sabe guardan estrecha relación con el rendlmlento 
en tareas que demandan atenoon La validez predlctiva y ut/l/dad de 
nuestras pruebas parecen, en general, aceptables, y su Inclusion en 
un proceso de selecoón de persona/ en una empresa de conductores 
llevana a una mejora sign/f/cat/va en product/wdad. 
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manos y de que una parte Importante 
de ellos puede prevenirse con un pro- 
ceso adecuado de seleccrón/recono- 
crmrento de conductores La actual 
normativa que regula en nuestro país 
los centros de reconoclmtento mé- 
drco-psicotécnico de conductores es- 
tablece la obligatoriedad de evaluar, 
entre otras, una serle de aptitudes 
psicológicas. Para los conductores 
profestonales se establece como oblr- 
gatona la evaluación de las aptitudes 
srgurentes drscriminacrón visual y 
auditiva, atencron sostenida, veloci- 
dad de anticipación, coordinación VI- 

somotora y habtlrdades Intelectuales 
Con carácter opcional establece, ade- 
más, la evaluación de la 
de aprendizaje y de ciei 
siones de personalidad. 

ca :pac 
ftas dir 

Este trabajo ha partido de que las 
pruebas que actualmente se Incluyen 
en los procesos de seleccrón-reco- 
nocrmrento de conductores no son 
adecuadas o, cuando menos, son In- 
suficientes La validez predrctiva de 
accldentabtlidad de una prueba se 
mide generalmente por un coeftcten- 
te de correlacron entre el rendrmrento 
en la prueba y el criterio de eficiencia 
en el trabajo (número de accidentes 
en los ultrmos años) No conocemos 
ningún estudio a gran escala que ha- 
ya examinado la fiabtlidad y validez 
de diversas pruebas empleadas en 
los centros psicotecnicos españoles 
Por lo que se refiere a otros países, 
hay una gran variabilrdad en las prue- 
bas empleadas y también faltan es- 
tudios sobre valIdaclon y estandarr- 
ración (Taylor y North, 1986) La ma- 
yoría de los estudios realrzados hasta 
la fecha se han concentrado en prue- 
bas especrfrcas y no en las pruebas 
que ftguran en los respectivos códl- 
gos de la crrculacrón de cada país 
En estos estudios se han encontrado 
sólo correlaciones batas entre prue- 
bas drsenadas para medir habrlrdades 
psrcologtcas basicas, que se supone 
Intervienen en la conduccrón y me- 
didas de accrdentabllrdad 

El trafico es un srstema formado 
por tres elementos fundamentales el 
ambiente (carretera y señales), vehr- 
culos y personas (conductores y pea- 
tones) El conductor puede descrl- 
brrse como el procesador de rnfor- 
macton en este sistema Su papel es 
procesar Información de la carretera, 
tráfico y su propio comportamiento 
dentro del vehtculo, tomar decrsrones 
sobre las acciones apropiadas, ele- 
cutar estas acctones, y observar y res- 
ponder a las nuevas srtuaciones 

Los analtsrs estadístrcos de accl- 
dentes de tráfico pretenden determr- 
nar en que medida cada uno de los 
elementos del ststema de tráfico es 

El trafico es LI/1 s\stc/na formado por tres c: 
mrsonas 

causa de accidentes. Quizá el estudio 
estadístico más completo sobre ac- 
cidentes de tráfico es el que realizó 
la Unrversrdad de Indiana para el De- 
partamento de Transporte de Esta- 
dos Unidos (Treat, Tumbas, McDo- 
nald, Shrnar, Hume, Mayer, Stanslfer 
y Castellan, 1977) El estudio incluyó 
tres niveles de tnvesttgación de accl- 
dentes de tráfico El primer nivel es- 
taba formado por los Informes poll- 
crales sobre 13 568 accidentes ocu- 
rridos en Indrana. En el segundo 
nivel, tecnicos especialmente entre- 
nados que acudían al lugar del accr- 
dente Inmediatamente despues de la 

notificaclon policial investigaron /n 
s/tu 2 258 accrdentes Por ultrmo. un 
equipo rnterdrscrplrnar de especralrs- 
tas tnvestrgo en profundidad 420 ac- 
cidentes de los 2 258 que hablan sido 
analizados /n .s/tu En los dos ultrmos 
niveles, los Investrgadores categorr- 
zaron las causas de los accidentes 
como definitivas o probables segun 
su nivel de confianza Los resultados 
de estos dos niveles fueron muy SI- 

milares 
La frecuencia relatwa de causas hu- 

manas, ambientales y relacionadas 
con el vehrculo encontradas en el es- 
tudio de Indiana aparecen en la flgu- 
ra 1 (solo se representan los resulta- 
dos del segundo nivel de rnvestrga- 
clon) Los resultados IndIcaron que 
en la mayorra de los accrdentes la 
causa fue el factor humano Este re- 
sultado es conststente con los obte- 
nidos en otros estudios ASI. el Na- 
trona1 Safety Counc~l of Amerrca 
(1976) estimo (sobre la base de In- 
formes policiales) que en 1975 la con- 
ducción Inadecuada fue responsable 
del 85 por 100 de los accidentes de 
carretera. Tambren, en Estados Unr- 
dos, Perchonok (1972) encontró oue 
el 88 por 100 de 670 accidentes ana- 
lizados habían sido causados, al me- 
nos en parte, por el conductor Sabey 
y Staughton (1975), en Gran Bretana, 
analizaron 2 130 accidentes durante 
un periodo de cuatro años y encon- 
traron que el wsuano de la carretera 
(que podía ser un conductor o un 
peatón) era responsable parcial oto- 
talmente de casi el 95 por 1 OO de los 
accidentes (Sabey y Staughton, 
1975) En resumen, todos estos es 
tudios apuntan a que aproxlmada- 
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mente el 90 por 1 OO de los accidentes 
de tráfico están precedidos por algún 
error humano (Fig. 1) 

En el estudio de Indiana, las causas 
de los errores humanos se dividieron 
tin directas e indirectas. Las primeras 
se referían a aquellas conductas del 
conductor que precedían al acciden- 
te y eran responsables del mismo, 
mlentras que las indirectas se defi- 
nleron como condIcIones o estados 
que perjudicaban las funciones de 
procesamiento de información del 
conductor, tales como fatiga o into- 
xicación por drogas. Las causas di- 
rectas se clasificaron en tres catego- 
rías psicológicas: percepción, deci- 
sión y respuesta. Treat y cols. (1977) 
encontraron, basándose en los datos 
in situ y en profundidad, que del total 
de errores humanos los de respuesta 
eran los menos frecuentes (apro- 
ximadamente el 10 por 100 de los 
accidentes), y que los errores más 
comunes eran de percepción (pre- 
sentes en el 55 por 100 de los acci- 
dentes) y decisión (presentes en, 
aproximadamente, el 50 por 100). Es 
difícil comparar estos resultados con 
los obtenidos en otros estudios, pues- 
to que las taxonomías de errores hu- 
manos difieren. En general, sin em- 
bargo, predominaban los errores de 
atención/percepción sobre errores 

de reswuesta en todos los estudios. 
En nuktro país, según un estudio 
de la Dirección General de Tráfico 
(DGT) de los accidentes ocurridos 
durante 1986, el 13 por 100 de los 
accidentes en carretera y el 26 por 
100 en zonas urbanas se debieron a 

falta de atención o distracción (estos 
porcentajes están calculados sólo a 
partir de las causas psicofísicas es- 
pecificadas). 

En resumen, los estudios estadís- 
ticos sobre factores humanos en ac- 
cidentes de tráfico indican que: 1) 
los factores humanos son la causa 
probable o definitiva de la mayor par- 
te de accidentes de tráfico, y 2j los 
errores de percepción-atenclon son 
la causa directa más frecuente de es- 
tos accidentes. 

La literatura sobre atención huma- 
na suele clasificarse en tres cate- 
gorías en función del tipo de tarea 
experimental que se emplea en la in- 
vestigación: atención sostenida, di- 
vidlda y selectiva (Posner y Boies, 
1971). No está todavía claro si estos 
tres tipos de tareas se corresponden 
con tipos diferentes de procesos o 
habilidades atencionales o simple- 
mente con situaciones diferentes que 
demandan las mlsmas habilidades 
psicológicas. 

Con las tareas de atención soste- 
nida se pretende estudiar cómo el 
rendimiento humano en tareas que 
demandan una concentración larga 
y continuada decrece con el tiempo 
Los términos atención sostenida y vi- 
gilancia se suelen usar como sinóni- 
mos, aunque los fisiólogos tienden a 

FIGURA 1. Causas de accidentes de tráfico. A) Porcentajes de accidentes debidos a errores Humanos, Ambientales o 
relacionados con el Vehiculo; puesto que algunos accidentes se debian a distintas causas, la suma de estos porcentajes 
excede 100. B) Porcentaje de accidentes que se debian exclusivamente a factores Humanos (H), Ambientales (A), relacionados 
con el Vehiculo (V) o a distintas combinaciones de estos factores; la suma de estos porcentajes es igual a 100. 

CAUSAS PROBABLES 0 DEFINITIVAS DE ACCIDENTES 

(Estudio de Indiana, Treat y cols., 1977) 
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igualar vigilancia con arousal. Desde 
el punto de vista que defienden ge- 
neralmente los psicólogos, arousal 
sería un estado general del organis- 
mo que varía desde el coma y som- 
nolencia hasta la alerta y la excita- 
ción, mientras que atención sosteni- 
da o vigilancia sería el proceso de 
mantener la atención en una fuente 
puntual de estimulación, o en un as- 
pecto o atributo de un estímulo, du- 
rante un tiempo sostenido. El proce- 
so de atención sostenida es uno de 
los más importantes en la conduc- 
ción de vehículos y ha sido estudiado 
en situaciones ((reales,) (ver Mackie, 
1977), pero no como característica 
individual que pueda emplearse co- 
mo predictor. Debe señalarse aquí 
que la prueba de (<atención concen- 
trada y resistencia vigilante a la mo- 
notonía,), que figura en la normativa 
que actualmente regula en nuestro 
país el proceso de reconocimiento 
de conductores (BOE, 20 de marzo 
de 1987, pág. 8.154), no se ajusta al 
paradigma conductual de las tareas 
de atención sostenida (ver Davies y 
Parasuraman, 1982). Así, las dos ca- 
racterísticas fundamentales de las ta- 
reas de atención sostenida, como son 
la baja probabilidad de señal y la ra- 
zón de evento alta, no figuran entre 
las características específicas de la 
prueba mencionada. 

Las tareas de atención dividida se 
basan en la idea de que el hombre 
puede describirse como un sistema 
de procesamiento de información 
con un (tpool,) de recursos atencio- 
nales limitado. El objetivo de la in- 
vestigación sobre atención dividida 
es descubrir la estructura y utiliza- 
ción de estos recursos, analizando 
las interferencias que se producen 
entre tareas que supuestamente de- 
mandan los mismos o distintos re- 
cursos. Este componente atencional 
prácticamente no ha sido investigado 
en psicología del tráfico. 

Con las tareas de atención selecti- 
va se estudia cómo el sujeto selec- 
ciona información de una fuente o 
de un tipo especifico. Los estudios 
de atención selectiva pueden exigir 
al sujeto que informe sobre la infor- 
mación presentada en un canal sen- 
sorial particular (experimentos sobre 
escucha dicótica), en una localiza- 
ción espacial (experimentos sobre 
búsqueda visual) o de un contenido 
particular (experimentos sobre el 
efecto Stroop). Las actuales investi- 
gaciones sobre atención selectiva co- 
menzaron con experimentos sobre es- 
cucha dicótica (ver Broadbent, 1958). 
En estos experimentos, los sujetos 
reciben simultáneamente dos men- 
sajes verbales: uno a cada oído, y se 

En la mayoría de los accidentes de tráfico, la causa es el factor humano. 

les instruye para que atiendan sólo a 
uno de ellos. Las variables depen- 
dientes suelen ser la cantidad de men- 
saje relevante (presentado por el ca- 
nal atendido) que recuerdan y la can- 
tidad de mensaje irrelevante que 
incluyen (interferencia). Broadbent 
(1958) propuso el primer modelo de 
la atención basándose en los datos 
recogidos en este tipo de experimen- 
tos. El rasgo más característico de 
este modelo es reducir la atención 
humana a un mecanismo selector o 
filtro, que operaría entre los analiza- 
dores sensoriales y un sistema cen- 
tral de toma de decisiones de capa- 

cidad limitada. Broadbent manifestó 
que la información que llega a los 
receptores sensoriales se procesa en 
paralelo (toda al mismo tiempo) has- 
ta un cierto nivel de análisis no cate- 
gorial o semántico. El procesador 
central se considera un sistema de 
procesamiento de capacidad limitada 
que sólo puede procesar un mensaje 
cada vez. El filtro selectivo operaría 
entre los resultados de los analiza- 
dores sensoriales y el procesador cen- 
tral, permitiendo el paso de una can- 
tidad limitada de información para 
su posterior procesamiento. Esta idea 
básica de (diltro atencional,) ha sido 
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Los conductores son consaentes de sus //m/tac/ones usuales y < qustan su estelo 
de conducción a ellas... 

mantenida por todos los investi- 
gadores de la atención selectiva. La 
diferencia entre el modelo de Broad- 
bent (1958) y los posteriores (Treis- 
man, 1969) está en cuál es el con- 
junto de características sobre el que 
puede actuar el filtro. Para Broad- 
bent, el filtro sólo puede seleccionar 
información en base a ciertas carac- 
terísticas físicas de la información 
que recibe (localización, color, fre- 
cuencia, etc.) y no en base a carac- 
terísticas no físicas 0 semánticas. Los 
modelos posteriores aceptan el con- 
junto de características propuestas 
por Broadbent, pero lo amplían a las 
características semánticas. 

Varias investigaciones han emplea- 
do pruebas de atención selectiva, tan- 
to en la modalidad visual como audi- 
tiva, y han encontrado correlaciones 
negativas significativas entre el ren- 
dimiento en estas tareas y el número 
de accidentes (esto es, peor rendi- 
miento en la tarea está asociado con 
mayor número de accidentes). Así, 
Mihal y Barret (1976) señalan un co- 
eficiente de correlación de 0,40 entre 
el criterio y una prueba de atención 
selectiva visual (N = 75). Avolio y 
cols. (1985) muestran coeficientes de 
correlación entre 0,13 y 0,43 entre 
pruebas de atención selectiva visual 
y auditiva y el criterio (N = 72). Kah- 
neman y cols. (1973) informan de co- 
eficientes entre 0,29 y 0,37 entre el 
criterio y una prueba de atención se- 
lectiva visual (N ~ 117). No obstante, 
existen también experimentos que no 
han encontrado esta relación (McKen- 
na y cols., 1986; Quimby y cols., 
1986). 

Numerosos estudios han mostrado 

relacrón entre el rendimrento humano 
en tareas de atención y los rasgos 
de personalidad de introversión y neu- 
rotacismo, y también entre estos ras- 
gos y la conducción de automóvrles. 
Teniendo en cuenta la teorra de la 
personalidad de H. J. Eysenck (ver 
Eysenck y Eysenck, 1985), exrsten 
dos factores o dimensiones de per- 
sonalidad que pueden resumir los ras- 
gos de personalidad más específicos 
que han Investigado los psicólogos. 
Según este autor, los indrviduos pue- 
den drferenciarse según su grado de 
Introversión-extraversión y de neu- 
roticismo o estabilidad emocional. Al- 
gunos investigadores han estudiado 
directamente la relación que hay en- 
tre el grado de introversrón-extraver- 
sion (medido generalmente con el Ey- 
senck Personality Inventory) y el nú- 
mero de accidentes. Uno de estos 
estudros es el que realizaron Shaw y 
Sichel (1970) con conductores de 
autobuses. Los resultados mostraron 
que los conductores sin historial de 
accidentes eran perfectamente intro- 
vertidos y emocionalmente estables. 
No obstante, todavía no está claro SI 

esta relación se debe al factor de im- 
pulsividad o de sociabilidad Incluidos 
en el test de introversión-extraversión 
(Loo, 1979). Además, Powell y cols. 
(1981) encontraron que los extraver- 
tidos informaban más sobre accrden- 
tes en el trabajo que los introvertidos, 
lo que sugiere que la extraversrón po- 
dría estar asociada a un sesgo de res- 
puesta. Por otra parte, hay datos que 
apuntan a que los extravertrdos son 
más resistentes que los introvertidos 
al estrés: son menos sensibles a si- 
tuaciones o señales de peligro, afron- 

tan las situaciones con estrategias 
más racionales y orientadas al pro- 
blema y toleran mejor niveles altos 
de arousal o activación (Eysenck y 
Eusenck, 1985). Asi, aunque la con- 
ducción de los extravertidos empeora 
generalmente durante intervalos muy 
largos en mayor medida que la de 
los introvertidos, el rendimiento de 
los primeros puede mejorar si se 
añade estimulación ((extraña\\, tal co- 
mo escuchar la radio (Fagerstrom y 
Lisper, 1977). 

Por lo que se refiere al neuroticis- 
mo, parece claro que los que pun- 
túan alto en esta dimensión suelen 
ser personas con mayor número de 
problemas conductuales, desajustes 
emocionales, peor salud mental, peor 
adaptación al trabajo y susceptibili- 
dad a fracasos cognitivos. No obs- 
tante, los resultados sobre neuroti- 
cisma y accidentabilidad son también 
inconsistentes (Shaw y Sichel, 1971; 
Loo, 1978). 

METODO 

Desarrollo de las pruebas 

La selección de las pruebas que 
empleamos en la investigación se hi- 
zo a partir de diversos estudios piloto 
realizados con estudiantes universi- 
tarios. Distintos tipos de pruebas fue- 
ron examinadas: Stroop, atención sos- 
tenida, detección de señales bimo- 
dales (atención dividida), distintas 
tareas de búsqueda visual empleando 
dimensiones configuracionales, es- 
cucha dicótica (atención selectiva), 
cuestionario de experiencias atencio- 
nales, inventario de personalidad de 
Eysenck y GEFT (dependencia-inde- 
pendencia de campo). Aproxima- 
damente, 600 estudiantes de la Uni- 
versidad de Santiago participaron en 
estos estudios preliminares. Basán- 
donos en la fiabilidad de las distintas 
pruebas y otros aspectos (especial- 
mente la duración), seleccionamos 
las pruebas siguientes: tarea Stroop, 
tarea de búsqueda visual, Eysenck 
Personality Inventory (EPI) y Atten- 
tional Experiences Questionnaire 
(AEQ). Las dos tareas conductuales 
y el AEQ fueron implementados en 
programas de ordenador, mientras 
que el EPI fue pasado en la versión 
estándar de lápiz y papel. 

Tarea Stroop.-En nuestra ver- 
sión de esta prueba existían tres tipos 
de estímulos: 1) un parche o pequeño 
rectángulo de colo azul o rojo (estí- 
mulos C); 2) el nombre de un color 
(azul 0 rojo) escrito en la misma tinta 
que el nombre (estímulos CPC, co- 
lor-palabra congruentes) (por ejem- 
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plo: la palabra <(rojo‘, escrita en rojo); 
3) el nombre de un color escrito en 
tinta diferente (estímulos CPI, el nom- 
bre de un color escrito en tinta dlfe- 
rente (estimulos CPI, color-palabra 
incongruentes) (por ejemplo: la pa- 
labra <(rolo)) escrita en azul). La tarea 
del sujeto consistía en Indicar la tinta 
en que estaba escrita la palabra o 
pintado el parche, pulsando una de 
dos teclas (((rojo)) o <<azul))) en el te- 
clado del ordenador (teclas corres- 
pondientes a los caracteres t(Z)) y 
c,.))). El estímulo aparecía en el centro 
de la pantalla y permanecía hasta que 
el sujeto daba la respuesta. Las va- 
riables dependientes fueron el TR 
(tiempo de reacción) a cada tipo de 
estímulo y el grado de ((interferencta 
Stroop>), medido sustrayendo el tiem- 
po de reacción medio a estímulos C 
del TR medio a estímulos CPI, en re- 
lación a este último tiempo, esto es: 
IS = lOO* (CPI-C)/CPI. El número de 
ensayos fue de 90, pero los 30 pri- 
meros se emplearon simplemente co- 
mo entrenamiento y no fueron anali- 
zados. 

Tarea de búsqueda vrsua/.-Esta ta- 
rea estaba basada en la empleada por 
Pomerantz, Sager y Stoever (1977; 
ver también Pomerantz, 1981) para 
estudiar el efecto de supenondad con- 
figuraclonal. En cada ensayo, cuatro 
paréntesis ordinarios (series PS, pa- 
réntesis simples) o cuatro pares de 
paréntesis (series PC, parentesis con 
contexto) ordenados formando un 
rectángulo (Fig. 2) aparecían en el 
centro de la pantalla de ordenador. 
Tres de los estímulos (tres paréntesis 
o tres pares de paréntesis) eran idén- 
ticos entre sí, mientras que el cuarto 
era diferente y localizado al azar en 
una de las cuatro esquinas. El resul- 
tado principal que se obtiene con es- 
ta tarea es que el ttempo de reacción 
para localizar el elemento objetivo es 
mayor cuando el estímulo es un pa- 
réntesis simple que cuando los estí- 
mulos son pares de parentesis (Po- 
merantz y cols., 1977, Pomerantz, 
1981; Alvarez y Blanco, 1990). Este 
resultado demuestra un efecto de su- 
perioridad configuraclonal: un todo 
perceptual, tal como un grupo de dos 
paréntesis se procesa más rápido que 
sus partes componentes (un parén- 
tesis simple). Nuestra versión de la 
tarea requiría al sujeto indicar sobre 
qué diagonal (negativa o positiva) es- 
taba situado el elemento diferente. 
La respuesta la Indicaban presionan- 
do una de dos teclas en el teclado 
del ordenador (correspondientes a 
los caracteres <#Za) y c.>)). Los estí- 
mulos permanecian en pantalla hasta 
que el sujeto daba una respuesta. Se 
presentaron 128 ensayos o series de 

estímulos, la mitad (64) formados por 
cuatro paréntesis y la otra mitad por 
cuatro pares de paréntesis. El rendi- 
miento fue medido por el tiempo de 
reacción para respuestas correctas 
y por el índice no paramétrico de la 
TDS P(A) o área bajo la curva ROC 
(Green y Swets, 1966-1974) (Fig. 2). 

FIGURA 2. Ejemplos de estímulos 
empleados en la tarea de búsqueda 
visual. 

:“;‘:id”‘l) 

Eysenck Personality Inventoty (EPI).- 
El Eysenck Personality Inventory o 
EPI fue desarrollado por Eysenck y 
Eysenck (1965) para evaluar las di- 
mensiones de introversión-extraver- 
sión y neuroticismo. Los análisis fac- 
toriales originales de este cuestio- 
nario han mostrado dos factores 
ortogonales que corresponden a las 
dos dimensiones de la teoría de H. J. 
Eysenck. Sin embargo, estudios fac- 
toriales posteriores sugieren dos com- 
ponentes de extraversión: sociabili- 
dad e impulsividad. Además de los 
ítems correspondientes a cada una 
de estas dimensiones, hay también 
una escala de sinceridad formada por 
nueve ítems para determinar posibles 
sesgos de respuesta. Una puntuación 
alta en neuroticismo indica inestabi- 
lidad emocional, hiperactividad, hi- 
persensibilidad, preocupación y an- 
siedad. Una puntuación alta en ex- 
traversión indica sociabilidad, alta 
impulsividad y deshinbición. Una pun- 
tuación baja en esta última escala no 
significa necesariamente que el su- 
jeto mienta, pero invalida el cuestio- 
nario. 

La fiabilidad de la versión española 
del cuestionario ha sido investigada 
por el procedimiento test-retest (em- 
pleando dos formas paralelas del 
cuestionario) y por el estadístico alfa. 
El coeficiente de fiabilidad varía des- 
de 0,70 a 0,85 (en la versión original, 
el coeficiente varía desde 0,71 a 0,90), 
dependiendo de la muestra emplea- 
da. En el presente estudio emplea- 
mos la versión estándar de lápiz y 
papel (TEA, 1973). 

Attentional Experiences Question- 
naire (AEQ).-En los últimos años ha 
aumentado el interés por medidas 
cuestionario de eficiencia cognitiva, 
sobre todo después de la publicación 
del Cognitive Failures Questionnaire 
(CFQ), de Broadbent, Cooper, Fitz- 
gerald y Parkes (1982). Estos cues- 

tionarios han sido desarrollados 
principalmente en Gran Bretaña y en 
Estados Unidos y surgen fundamen- 
talmente como respuesta a las limi- 
taciones de estas pruebas para en- 
tender la competencia cognltlva co- 
tidiana (ver Herrman, 1982) El 
objetivo que se persigue con estos 
cuestionarlos es evaluar las creencias 
de las personas acerca de su rendi- 
miento cognitivo en escenarios coti- 
dianos, seleccionados éstos por In- 
tuición a partir de las descripciones 
de un número muy grande de suletos 
acerca de sus lapsos mentales. 

Recientemente, Davles y cols. 
(1991) han desarrollado el Attentlonal 
Experiences Questionnaire (AEQ) 
con objeto de buscar medidas de 
cuestionario predlctoras del rendl- 
miento humano en tareas atenclona- 
les de laboratorio. El AEQ es un cues- 
tionario formado por 56 ítems referl- 
dos a experiencias cotidianas que 
Implican de modo Importante proce- 
sos atencionales, tales como ver la 
televisión y conversar con alguien al 
mismo tiempo o trabajar cuando se 
tiene un ligero dolor de muelas El 
sujeto debe dar una respuesta en una 
escala de cinco puntos para Indicar 
SI el ítem se apllca o no a él. Los 56 
ítems del cuestionarlo fueron selec- 
cionados de un pool inicial de ‘158 
ítems. Dos crIterIos acerca de los 
autoinformes de eficiencia atenclonal 
guiaron la selección InicIaI de ítems. 
por un lado, las dimensiones de aten- 
ción autoinformada podrían reflejar 
diferentes procesos atenclonales, y, 
por otro lado, los autoinformes de 
atención podrían reflelar habilidades 
atencionales dentro de contextos par- 
ticulares. Davies y cols. (1991) par- 
tieron de tres procesos atenclonales: 
selectividad, resistencia a la dlstrac- 
ción y cambio del foco de atención. 
Para seleccionar contextos combina- 
ron seis actividades cotidianas (con- 
ducta doméstica, asistencia a eventos 
sociales, viajar, Ir de compras, 
hobbys y trabajo) con seis tipos de 
estimulación (estímulos intensos, 
amenazantes, emocionales, nuevos, 
semánticos y sociales) Para cada ti- 
po de actividad y estimulación crea- 
ron tres ítems, cada uno relacionado 
a un proceso atencional, lo que dio 
un total de 108 ítems. A estos 108 
ítems añadieron luego otros 50 rela- 
cionados a diversos constructos psi- 
cológicos: habilidades perceptivo-mo- 
toras, acción, memoria, arousal y sus- 
ceptibilidad al aburrimiento. Davies 
y cols. (1991) realizaron diversos aná- 
lisis factoriales de las respuestas de 
un número grande de sujetos a estos 
ítems, utilizando diversos criterios ob- 
jetivos para determinar el número de 
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factores que debían ser estraídos En 
base a los resultados de estos análi- 
SIS, 56 ítems fueron seleccronados y 
el resto elrmrnados, bien por fracasar 
en cargar por encima de 0,30 en los 
distintos factores o porque formaban 
factores relacronados con caracteris- 
ticas de personalidad (neurotrcrsmo) 
0 factores cognitrvos noatencionales 
(memoria). 

Los análists factoriales sugirieron 
que el AEQ mide seis dimensiones 
de eficiencia atencional: atención so- 
cral (eficiencia atencional en un con- 
texto social), distracción (habilidad 
para resistir drstraccrones ambienta- 
les mientras se hace una tarea), aten- 
ción auditiva (habrlidad para realizar 
una tarea en un ambiente de ruido), 
mente ausente (fracasos cotidianos 
de memoria), concentracrón (habilr- 
dad para sostener la atención en una 
tarea o actividad durante un tiempo 
largo) y competencia espacral (habi- 
lidad para establecer relacrones es- 
paciales entre objetos y lugares). Los 
coeficientes de frabrlidad alfa de es- 
tas escalas fueron altos, variando en- 
tre 0,651 y 0,77 

La naturaleza de las creencias de 
las personas acerca de su compe- 
tencia cognrtwa está todavía bajo dis- 
cusión. Por una parte, los autoinfor- 
mes de competencia cognitiva po- 
drían reflejar déficit en determinados 
procesos cognitivos (atención selec- 
tiva); por otra, los autoinformes po- 
drían reflejar simplemente una mala 
autoimagen 0 autoestima, sin rela- 
ción con la competencra cognitiva re- 
al del individuo (Rabbitt y Abson, 
1990). La hipótesis de que los autorn- 
formes reflejan el funcionamiento de 
determinados procesos cognrtivos 
predice que sería posible encontrar 
relaciones entre las puntuaciones en 
los cuestionarlos y medidas objetivas 
de rendimiento, mientras que la otra 
hipótesis no prediciría relacrones con 
estas medidas, sino con otras de per- 
sonalidad y emoción, tales como 
autoestima y depresión (Rabbrtt y Ab- 
son, 1990). Los resultados sobre las 
relaciones entre medidas de rendr- 
miento y cuestionarios de eficiencia 
congnitiva no son consrstentes (Herr- 
man, 1982). Algunos autores han en- 
contrado las correlaciones esperadas 
entre los dos grupos de medidas (me- 
nos distracción autoinformada aso- 
ciada a mejor rendimiento en tareas 
de vigilancia); otros han fracasado 
en encontrar tales relaciones, y to- 
davía otros han encontrado correla- 
clones significativas en la dirección 
opuesta a la esperada. Reason (1988) 
sugiere que una posible explicación 
para la falta de validez predictiva de 
las medidas de cuestionario es que 

las medidas de rendimiento cognitivo 
en tareas de laboratorio son muy es- 
pecíficas de dominio, mientras que 
los cuestionarios de autoinforme son 
~~multidominio): (Rabbit y Abson, 
1990), ya que los sujetos evalúan sus 
fracasos o destrezas cognitivas en un 
rango muy amplio de escenarios co- 
tidianos, y luego estas evaluaciones 
se suman para obtener una puntua- 
ción global (el CFQ de Broadbent y 
cols., 1982). Según esto, cabría es- 
perar un mayor número de correla- 
ciones entre medidas objetivas de ren- 
dimiento y las puntuaciones del AEQ, 
ya que este cuestionario fue desarro- 
llado para evaluar conductas en si- 
tuaciones cotidianas más específicas. 
No obstante, los datos sobre corre- 
latos de rendimiento del AEQ tam- 
poco son consistentes. Así, Davies y 
cok. (1991) encontraron las correla- 
ciones esperadas, aunque de pe- 
queña magnitud, entre diferentes es- 
calas del AEQ y diversas medidas de 
rendimiento cognitivo (entre mente 
ausente y memoria de trabajo y entre 
distracción y errores de atención se- 
lectiva); sin embargo, para otras ta- 
reas (Stroop) no encontraron ningu- 
na correlación significativa y para 
otras las correlaciones fueron con- 
traintuitivas (alta concentración es- 
taba asociada a peor rendimiento en 
tareas de atención sostenida). 

Las propiedades psicométricas de 
la versión española son muy simila- 
res a las de la versión original, pero 
en nuestro estudio tampoco encon- 
tramos relaciones importantes entre 
el AEQ y diversas pruebas objetivas 
de rendimiento atencional e inteligen- 
cia, pero, por otra parte, confirmamos 
los hallazgos de Davies y cols. res- 
pecto a las relaciones entre el AEQ y 
escalas de emoción y personalidad. 
Según esto, es probable que el AEQ 
no refleje la competencia cognitiva 
real del individuo, sino más bien una 
característica individual relacionada 
con vulnerabilidad o resistencia al 
stress (Broadbent y.cols., 1986). 

MUESTRA 

La muestra estaba formada por 30 
conductores profesionales de camio- 

nes, todos hombres, pertenecientes 
a una empresa de La Coruña dedi- 
cada al transporte de gasolina y ga- 
sóleo. La tabla 1 muestra una des- 
crrpción breve de la muestra Todos 
los sujetos participaron voluntaria- 
mente a petición de la dirección de 
la empresa y ninguno fue remunera- 
do por los experimentadores por su 
participación, aunque la empresa in- 
cluyó el estudio como parte de la jor- 
nada normal de trabajo 

MEDIDAS CRITERIO 

Según los <(PrIncipIes for the Valr- 
dation and Use of Personnel Selec- 
tion Procedures (Society for Indus- 
trial and Organrzatronal Psychology, 
1987), el criterio es cuna medida de 
rendrmrento en el trabajo o de con- 
ducta laboral, tal como la productr- 
vidad, una tasa de accidentes, el ab- 
sentismo, la permanencia, tasa de re- 
chazos, puntuaciones en cursos de 
formación y puntuaciones de los su- 
pervisores o compañeros Cuando 
se estudia la valrdez predictiva de un 
prueba, lo que se busca en una rela- 
ción estadística entre las puntuacro- 
nes en la prueba (predictor) y las pun- 
tuaciones en la medida crrterro 

Dado el tipo de trabajo para el que 
pretendemos demostrar la validez pre- 
drctwa de nuestras pruebas, las me- 
drdas criterio más interesantes son 
las relacionadas con los accidentes 
y con las infracciones cometidas por 
los conductores, pues éstas se puede 
traducir fácilmente a una puntuacion 
(por elemplo, número de multas). Es- 
te tipo de datos fueron imposrbles 
de conseguir en la presente rnvestr- 
gación, a pesar de la total colabora- 
ción de la empresa En cuanto al nú- 
mero de accidentes, la drreccion de 
la empresa nos informó que los con- 
ductores que Iban a tomar parte en 
el estudio no figuraban en sus archr- 
vos con indicaciones de accidentes 
En cuanto al número y tipo de in- 
fracciones, la compañía las desco- 
nocía, porque es politrca interna que 
las infracciones sean abonadas por 
el conductor infractor y que la res- 
ponsabilidad de las mrsmas recaiga 
en éste, de tal modo que nunca llega 

TABLA 1. Datos de la muestra de conductores. 
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a la empresa información sobre las 
mismas. 

Así pues, a la vista de que los índi- 
ces anteriores no estaban a nuestra 
disposición, optamos por emplear co- 
mo medidas del criterios varias es- 
calas de calificación. Para ello ela- 
boramos un cuestionario que deno- 
minamos ((inventario de conducta de 
conducción)), con el que registramos 
todos los datos que consideramos re- 
levantes: datos personales y profe- 
sionales, registro de incidentes y ac- 
cidentes en la conducción y escalas 
de valoración. Las escalas de valora- 
ción de la conducta del conductor 
hacían referencia a los siguientes as- 
pectos: cantidad de trabajo, calidad 
del trabajo, seguridad, puntualidad, 
relaciones con los compañeros, man- 
tenimiento del material, comporta- 
miento con los superiores, asistencia 
al trabajo y valoración global. Dos 
jueces valoraron para cada conduc- 
tor cada uno de estos conceptos en 
una escala de cinco puntos (por ejem- 
plo, desde ((muy bueno)) a (<flojo))). 
Los juece eran dos supervisores di- 
rectos de los conductores y perfec- 
tamente conocedores de los mismos. 
Asimismo, como criterio adicional, se 
pidió también a los jueces que jerar- 
quizaran a los sujetos desde el que 
consideraban número 1 al que con- 
sideraban último del grupo de con- 
ductores examinados. Por último, so- 
licitamos información sobre cómo po- 
dían repartirse en categorías de 
eficiencias profesional los conduc- 
tores examinados. En este último pun- 
to nos informaron que 7 conductores 
(23 por 100 de toda la muestra) eran 
muy buenos, 20 (67 por 100) eran 
buenos, y 3 (10 por 100) eran acep- 
tables. Así pues, ninguno fue asig- 
nado a las categorías regular o flojo. 
Este último dato es muy importante 
porque puede tener importantes re- 
percusiones en los análisis estadisti- 
cos de validación. 

La fiabilidad de las medidas de cri- 
terio la estimamos por el coeficiente 
de correlación entre las puntuaciones 
otorgadas por los jueces a los candi- 
datos en las distintas escalas evalua- 
tivas. Dado que el número de sujetos 
es de 30, consideramos que el coefi- 
ciente que mejor se ajusta a nuestros 
datos es el de rangos de Spearman. 
Por motivos ajenos a los autores, sólo 
pudimos estimar la fiabilidad de las 
escalas evaluativas y no la de la je- 
rarquización o puesto de los conduc- 
tores, ya que sólo contamos con una 
única clasificación, realizada por uno 
de los jueces. 

En las tablas 2 y 3 figuran las esta- 
dísticas descriptivas de las escalas 
de valoración y la matriz de correla- 

TABLA 2. Estadisticas descriptivas de las variables criterio. 

Seguridad ’ 
Puntualidad 
Relaciones Compañeros 
Mantenimiento Material 
Comportamiento con superiores 
Asistencia al Trabajo 
Valoración Global 
Puesto 

Cantidad de Trabajo 
Calidad de Trabaio 

Cantidad de Trabajo 
Calldad del Trabajo 
Segundad 
Puntualidad 
RelacIones Compañeros 
Mantenlmlento Materlal 
Comportamiento con superlores 
Asistencia al Trabajo 
Valoraclon Global 

Juez Media 
Desviacih 

típica 

1 1.60 0,62 
1 1.96 0.49 
1 1.97 0,49 
1 1.53 0,51 
1 1.77 0.50 
1 2.17 0.59 
1 1.73 0.45 
1 1,07 0 25 
1 0:57 
1 8,80 

0,63 
0.26 
0,18 
0.00 
0.50 
0,52 
0.50 
0.00 
0,53 

TABLA 3. Correlaciones entre medidas criterio. 

Juez 1 Juez 2 

CT CM Global Puesto CT CM Global 

Juez 1 
CT 0,28 0,62 0,70 0,73 0.51 0.63 
CM - 0,523 0,51 0,ll 0.52 0.42 
Global 0,83 0,39 0.49 0,49 
Puesto 0,43 0.52 0,50 

Juez 2 
CT 0.58 0,81 
CM 0,66 
Global ..~ 

Notas: CT = Cantidad de Trabajo; CM ~ Cuidado de Material. 

ciones entre escalas, respectivamen- 
te. Como puede apreclarse, sólo tres 
escalas de valoración resultaron In- 
teresantes y fiables para los propó- 
sitos de este estudio: capacidad de 
trabajo (CT), cuidado del material 
(CM) y valoración global del ocupan- 
te. Las fiabilidades de estas escalas 
son de 0,73, 0,52 y 0‘49, respecti- 
vamente. Por lo que se refiere a la 
clasificación jerarquizada de los con- 
ductores realizada por uno de los jue- 
ces, no pudimos establecer directa- 
mente su fiabilidad, por carecer de 
otra jerarquización semejante. Sin em- 
bargo, podemos considerar que su 
fiabilidad es alta, ya que sus correla- 
ciones con las escalas empleadas por 
los jueces son altas (tabla 3). 

Tomando conjuntamente los resul- 
tados de la matriz de correlaciones 
de las escalas de valoración y los re- 
sultados de las correlaciones entre 
puesto y escalas de valoración, acep- 
tamos, finalmente, como criterios los 
siguientes índices: cantidad de tra- 
bajo desarrollado, cuidado del ma- 

terial a su disposición, valoración glo- 
bal del sujeto y puesto en la jerarquía 
(según uno de los jueces). 

PROCEDIMIENTO 

Las pruebas se hicieron individual- 
mente en dos salas acondicionadas 
para nuestro trabajo en dependen- 
cias de la misma empresa. La dura- 
ción de la sensión era de una hora. 
Todas las sesiones se hacían por la 
mañana, en horario de 10 a 13 horas. 
Las pruebas se aplicaron siempre en 
el mismo orden: AEQ, Stroop, bús- 
queda visual y EPI. Antes de cada 
prueba se le daban las instrucciones 
y se le mostraban ejemplos. En las 
pruebas informatizadas, estas instruc- 
ciones y ejemplos aparecían en la 
pantalla del ordenador, y en las prue- 
bas conductuales (Stroop y búsque- 
da visual), el experimentador daba 
explicaciones más detalladas y, si era 
necesario, mostraba más ejemplos so- 
bre el papel. Las pruebas sólo co- 
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menzaban una vez que el experi- 
mentador comprobaba que el sujeto 
entendía perfectamente las instruc- 
ciones. Tres sujetos encontraron muy 
difícil dar sus respuestas a los ítems 
del AEQ, y en estos casos el experi- 
mentador leía cada ítem al sujeto, és- 
te decía un número (del 1 al 5) y el 
experimentador pulsaba la tecla co- 
rrespondiente. 

Cuando el sujeto llegaba a la sala 
se sentaba frente al monitor del or- 
denador a una distancia aproximada 
de 50 cm, se le explicaba con detalle 
el objetivo del estudio y se le pedía 
su colaboración para el mismo. Nin- 
gún sujeto abandonó el estudio. Pri- 
mero se le explicaba con detalle el 
AEQ, y una vez comprendidas las ins- 
trucciones y familiarizado con las te- 
clas del teclado del ordenador, res- 
pondía a los ítems del cuestionario. 
A continuación hacia la prueba 
Stroop e inmediatamente después de 
la búsqueda visual. Al terminar esta 
última prueba respondía por escrito 
al EPI. Al finalizar el EPI se le daban 
las gracias por su participación y se 
llamaba a un nuevo sujeto. 

El cuestionario de conducción fue 
cumplimentado por los dos evalua- 
dores de la empresa durante la se- 
mana siguiente de terminar nuestras 
sesiones. 

RESULTADOS 

La tabla 4 muestra las medías y 
desviaciones típicas para la muestra 
de conductores para cada grupo de 
variables predictoras junto con las 
estadísticas correspondientes a una 
muestra de estudiantes universitarios 
varones para propósitos de compa- 
ración. 

La tabla 5 muestra las correlacio- 
nes entre las diferentes variables pre- 
dictoras y las medidas criterio. Debe 
recordarse que altas puntuaciones en 
las escalas de valoración indican (cma- 
la evaluación>). No encontramos 
ninguna correlación significativa 
(p < 0,05) entre las medidas AEQ y 
las variables criterio. Además, estas 
correlaciones van en la dirección con- 
traria a la esperada: cuanto peor cla- 
sificado está el sujeto (puesto) me- 
jores habilidades atencionales infor- 
ma tener (baja mente ausente y alta 
atención social, concentración y aten- 
ción general). Los datos referidos al 
EPI muestran correlaciones signifí- 
cativas entre el componente de im- 
pulsividad de la extraversión y eva- 
luaciones del segundo juez acerca 
del cuidado de material y global, su- 
giriendo que cuanto más impulsivo 

TABLA 4. Medida y desviación estándar de cada medida de las pruebas conductuales 
y de cuestionario para la muestra de conductores. También aparecen las medias y 
desviaciones estándar de un grupo de 54 estudiantes universitarios varones para 
propósitos de comparación. 

I- 

Conductores 
(N 30) 

M SD 

Estudiantes 
(N 54) 

M SD 

MedIdas AEQ 

Mente Ausente 11,oo 5,96 ll,96 5.26 
Competencia Espaclal 12,27 4.37 i4,ao 4.35 
Dlstracctón 6,03 5,26 9.43 3.88 
Atenclon Audltwa 1.47 4.58 -0.43 4.14 
Atenclon Soclal 25,57 7.69 30.11 4.97 
Concentraclon 18,67 4,15 15,48 4,56 
Factor General -5.93 21,93 -3.96 20,74 

Med/das EPI 

Extravewon 9,50 2.75 ll ,53 3,74 
Impulstwdad 2,40 I .48 7,62 2.25 
Soclabllidad 7,lO 1,97 3.93 2,35 
Neurotlclsmo 9,00 2.84 9.47 4,16 
Slncendad 4,97 1,63 7.59 1.21 

Prueba Stroop 

TR C 
TR CPC 
TR CPI 
IS 

515 141 476 215 
539 171 480 221 
503 265 507 250 

12,4 24.1 6.0 16,6 

Búsqueda Visual 

TR-S 2516 433 i ,894 740 
TR-C 2247 402 1.631 538 
P(A)-S o,a4 0.16 0,93 0.09 
P(A)-C 0,92 0.11 0.97 0.23 
ESC-TR 10,40 8.78 10.64 14.24 
ESC-P(A) 13,10 22,14 4,87 14,86 

Este trabajo se basa en que /as pruebas que actualmente se incluyen en los 
procesos de selección-reconocimiento de conductores, no son adecuadas o cuando 
menos insuficientes. 

es el individuo peor lo evalúan en su los sujetos ejecutaban la prueba 
trabajo. Stroop y las evaluaciones que hacia 

Encontramos correlaciones signi- el segundo juez. Estas correlaciones 
ficativas entre la velocidad con que indican que a mayor velocidad del 
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sujeto en la ejecución de la prueba 
Stroop (TRs bajos) peor es la eva- 
luación que hace de él el segundo 
juez. 

En general, estos datos no mues- 
tran relaciones importantes entre las 
medldas predlctoras y cnterlo. No 
obstante, aunque las fiabilldades de 
las medidas criterio son aceptables, 
éstas distan mucho de ser perfectas, 
por lo que parece conveniente co- 
rregir las correlaciones entre estas 
medldas y las puntuaciones en las 
pruebas predlctoras para atenuar di- 
cha falta de fiabilidad. En la tabla 6 
aparecen estas correlaciones corre- 
gidaw (rc), que fueron calculadas por 
la fórmula: rc=rxy/ ryy. En esta tabla 
no aparece la variable criterio puesto, 
dado que no había posibilidad de es- 
timar su fiabilidad; tampoco aparecen 
aquellas variables predictoras y cri- 
terio para las que no encontramos co- 
rrelaciones significativas (p < 0,lO). 

Esta última tabla clarifica el patrón 
de resultados significativos. 

1. Las medidas de la prueba 
Stroop tienen correlaciones signifi- 
cativas altas con las evaluaciones del 
segundo juez, sugiriendo que una me- 
jor evaluación (baja puntuación en 
las escalas) está asociada a unos 
tiempos de respuesta largos (poca 
velocidad) a los distintos estímulos 
Stroop y alta interferencia Stroop. 
Las correlaciones entre estas medi- 
das predictoras y las evaluaciones del 
primer juez no fueron significativas, 

TABLA 5. Correlaciones de Pearson entre medidas del AEQ, EPI y conductuales 
con medidas criterio para la muestra de conductores. CT = Cantidad de Trabajo, 
CM = Cuidado del Material. 

c 
Variables 

Medidas AEQ 

Mente Aklsente 
Dlstracclón 
Atenclon Soclal 
Concentraclon 
Factor General 

MedIdas EPI 

Introverslon 
Soclabllldad 
Impulswdad 

Neurottclsmo 
Slncerldad 

Prueba Stroop 

TR parches 
TR PCC 
TR PCI 
IS 

Busqueda V/sua/ 

Tl?-S 
TR-C 
P(A)-S 
P(A)-C 
ESC-TR 
ESC-P(A) 

Juez 1 

CT CM Global Puesto 

Juez 2 

CT CM Global 

Medidas criterio 

-0.29 017 -016 -028 
PO,03 0,17 0,04 PO,03 

0.27 0,03 0.21 0.20 
0,21 0,ll 0,21 0.20 
0.27 -0,13 0.16 0.24 

0,08 0.18 -0.07 --0.05 
0,03 0,lO -0,08 -0,09 
0,lO 0,20 PO,02 0,03 
0,02 -0,18 -0.19 -0,07 
0,22 0,15 0,22 0,26 

-0,26 -0,16 0,ll -0,09 
-0,30 -0,Ol 0.16 PO,05 
-0,29 PO,03 0,15 -0,06 
-0,21 0,19 0,19 0,05 

0,24 0,lO 0,31' 0,22 0,25 0.08 0,12 
0,31* 0,14 0.38" 0.27 0.28 0,06 0.06 

-0,05 -0,02 -0,ll -0,08 0.05 -0,03 0,07 
-0,32' 0,Ol -0,05 -0.06 -0.13 -0,09 ~--o,ol 
--0,18 -0.08 -0,15 -0,12 -0,07 0.02 0.09 
-0,13 0,09 0,15 0.10 -0.11 0.05 -0,06 

-0.25 -0 31' PO,08 
--0.12 PO,15 PO.03 
-0,05 -0.04 0,Ol 

0.07 -0,05 0.01 
0.12 0 17 0.12 

0.15 0,26 0.25 
0,02 0,09 -0.02 
0,25 0,37" 0,48** 
0.14 -0.07 0.07 
0.16 0.25 0,19 

-0,33' --0,22 -0,40" 
0,38" 0.19 0,38" 

-0.38"-0.21 -0,44'" 
-0,29 PO,09 --0,31' 

Notas: 
* p<o,10 
** p<o,o5 
*** p < 0,oi 

pero están en la misma dirección que 
las del segundo juez. 

q 2. El tiempo de respuesta en la 
. rea de búsqueda visual correlacio- 

na positivamente con la evaluación 
global que hace el primer juez de los 
distintos conductores, sugiriendo 
que los sujetos mejor evaluados res- 
pondían más rápido en esta tarea. 
Las correlaciones entre estas medi- 
das de búsqueda y las medidas cri- 
terio del segundo juez no fueron sig- 
nificativas, pero van en la misma di- 
rección. 

3. El componente de impulsividad 
del EPI correlaciona positivamente 
con las evaluaciones del segundo 
juez, indicando que una alta impul- 
sividad está asociada a una mala eva- 

Realfzaoon de una de /as pruebas con el ordenador 
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luación. 
Finalmente, encontramos sólo 

a correlación significativa negativa 
una de las escalas evaluativas 

del segundo juez y la escala de mente 
ausente del AEQ. Esta correlación es- 
tá en la dirección contraria a la es- 
perada. una alta mente ausente está 
asociada a un buen cuidado del ma- 
terial. 



TABLA 6. Correlaciones entre predictores y medidas criterio corregidas por las 
fiabilidades de estas últimas. 

Variables 

Medidas AEQ 

Mente Ausente 
Atenclon Soclal 
Factor General 

Medidas EPI 

Introverslon 
Impulswldad 

Prueba Stroop 

TR parches 
TR PCC 
TR PCI 
IS 

Busqueda Vwal 
TR-S 
TR-C 
P(A)-C 

Medidas criterio 

Juez 1 Juez 2 

CT Global CT CM 

-0,34 --0,23 PO,29 -0,43,* 
0,32 0.30 -o,oc, --0,05 
0.32 0.23 0,14 0,24 

0,09 -0,lO 0,17 0,32 
0.12 0,02 0,29 0,51A" 

PO,30 -0.16 -0.39' -0,30 
PO,35 -0,23 -0,44" -0,26 
-0,34 -0,21 -0,44"' -0,29 
PO,25 0.27 -0.34 PO,12 

0,28 0.44" 
0,36' 0,54""'" 

-0,37' -0.07 

0.29 0,ll 
0,33 0,oa 

-0,15 PO,12 

Notas: 
p < 0,05 

/* p ( 0,02 
IAL p ( 0,Ol /*1* p/OOOl 

CONCLUSIONES 

Existe un amplio acuerdo entre los 
Investigadores sobre cuáles son los 
procesos psicológicos básicos que 
Intervienen en la conducción: percep- 
ción visual y atención. También hay 
acuerdo en que estos procesos de- 
ben explorarse en los exámenes psi- 
cotécnicos de conductores, aunque 
todavía no existen pruebas estanda- 
rizadas. En este trabajo nos hemos 
concentrado en los procesos aten- 
cionales, como predictores del ren- 
dimiento de una muestra de conduc- 
tores profesionales 

En la presente Investigación anali- 
zamos la validez y fiabilidad de di- 
versas pruebas atencionales imple- 
mentadas en programas de ordena- 
dor y de una serie de medidas de 
cuestionario referidas a habilidades 
atencionales y a las dimensiones de 
personalidad de extraversión y neu- 
rotacismo. La validación de estas prue- 
bas se hizo a partir de la valoraclón 
del trabajo, en un conjunto de esca- 
las de calificación y clasificación, en 
un grupo de 30 conductores profe- 
sionales que efectuaron dos supe- 
riores inmediatos de los conductores. 
Los resultados de esta Investigación 
nos llevan a plantear las siguientes 
conclusiones: 

1. Tal como ya sugirió la revisión 
teórica que realizamos, parece con- 

Global 

-0,ll 
0,Ol 
0.17 

0,36’ 
0,69”” 

-0,57"" 
-0,54"" 
-0,63"" 
-0,44'" 

0,17 
0,oa 

-0,Ol 

veniente evaluar las habilidades aten- 
cionales en procesos de selección/re- 
conocimiento de conductores 

2. Las habilidades atencionales 
medidas por pruebas conductuales 
y por cuestionario resultaron estar 
asociadas a una buena capacidad de 
trabajo 

3. La atención medida por la prue- 
ba Stroop resultó un buen predictor 
del rendimiento general de los con- 
ductores. 

4. El componente de impulsividad 
presente en la extraversión es un 
buen predictor tanto de la evaluación 
global del conductor como del cui- 
dado del material 

5. La tarea de búsqueda visual re- 
sultó adecuada para la predicción tan- 
to de la capacidad de trabajo como 
de la evaluaclon global. 

Finalmente, una vez comprobada 
la validez predictiva de nuestras prue- 
bas, podemos presentar las mejoras 
en productividad que se lograrían 
con la introducción de estas pruebas 
en el proceso de selección de nuevos 
conductores en la compañía en la 
que desarrollamos nuestra investiga- 
ción. Para esto debemos partir de los 
siguientes supuestos: 

a) La productividad del capital hu- 
mano depende de lo adecuado de la 
selección. 

b) El incremento de la productivi- 

dad depende del nivel en el que se 
sitúe ésta en el momento de implan- 
tar el proceso de selección de per- 
sonal 0, lo que es lo mismo, la pro- 
porción de empleados que se consi- 
deren satisfactorios en dicho 
momento. 

c) Debe existir una adecuada ra- 
zón de selección, esto es, un número 
adecuado de solicitantes para el pues- 
to a ocupar (10 solicitantes por pues- 
to). 

Partiendo de una correlación múl- 
tiple R = 0,50 y que, por término me- 
dio, r = 0,50, presentamos dos casos 
para calcular la mejora en la produc- 
tividad, de acuerdo con las tablas de 
Taylor-Russell: 

Caso 1 

Supuesta una razón de selección 
igual a 0,20 (equivalente a cinco so- 
licitantes por puesto) y considerando 
que el 70 por 100 de los conductores 
actuales tiene un rendimiento general 
satisfactorio, la introducción de las 
pruebas, junto con los procedimien- 
tos ya empleados, daría lugar a que 
se considerasen como satisfactorios 
al 90 por 100 de los conductores des- 
pués del proceso de selección. Por 
tanto, los nuevos contratados intro- 
ducirían en la empresa una ganancia 
del 20 por 100 en productividad. 

Caso 2 

Supuesta una razón de selección 
de 0,lO (10 solicitantes por puesto), 
y considerados satisfactorios el 70 
por 1 OO de los actuales conductores, 
la introducción de nuestro programa 
de selección llevaría a una ganacia 
de productividad del 24 por 100. 

Asi pues, la validez predictiva y uti- 
lidad de las pruebas que hemos exa- 
minado en nuestra investigación pa- 
recen, en general, aceptables. No obs- 
tante, debe recordarse aquí que la 
conducción de vehículos no puede 
analizarse exclusivamente desde un 
punto de vista de aptitudes o habili- 
dades. Aunque es indudable que és- 
tas intervienen, tal como muestran 
nuestros resultados, otros factores 
pueden mediar su efecto en la con- 
ducción de vehículos. Conviene tener 
presente que la conducción es en 
buena parte una tarea (tautoimpues- 
ta)> (Naatanen y Summala, 1976), en 
el sentido de que es el propio con- 
ductor quien elige el grado de difi- 
cultad de la tarea. Así, por ejemplo, 
los individuos son conscientes de sus 
limitaciones visuales y <<ajustan)> su 
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a que requla en nuestro país los centros de reconocimiento oara 

\ J 

conductores establece la obligatoriedad de evaluar, entre otras, una serie de 
aptltudes ps/colog/cas 

estilo de conducción a ellas. En sín- 
tests, en la conducción intervtenen, 
de modo muy importante, factores 
motivacionales (actitudes, toma de 
riesgo, etc.). 
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