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EL FACTOR 
HUMANO 
EN LOS 

INTRODUCCION 
En todo accidente, al menos 
en el sentido en que aquí se 
habla de accidente, la víctima 
es por principio un ser huma- 
no. Pero en la mayoría de los 
casos el causante es también 
en todo o en parte un hombre. 
En este artículo dedico un co- 
mentario a esta causalidad hu- 
mana de los accidentes. 
Llamamos accidente a un 
acontecimiento imprevisto y 
traumhtico que ocurre a una 
persona debido a causas exter- 
nas y que daña su integridad 
física. El agente inmediato de 
traumatismo puede ser otro 
hombre o un animal o una 
fuerza de la naturaleza, pero 
en nuestra sociedad tecnifica- 
da, los accidentes ocurren so- 
bre todo en la relación del hom- 
bre con sistemas mecanices o 
sea, con máquinas de todo tipo. 
El progreso técnico que redu- 
ce los riesgos naturales, mul- 
tiplica en cambio los riesgos 
que resultan del uso de la pro- 
pia técnica. 

El proceso de industrialización 
característico del siglo pasado, 
aumentó en forma extraordi- 
naria el numero y la frecuencia 
de los accidentes de trabajo, y 
aunque desde hace un tiempo 
esta frecuencia disminuye, en 
cambio el numero y la frecuen- 
cia de los accidentes de cir- 
culaci6n sigue aumentando 
continuamente. Es Ibgico por 
tanto, que la preocupacibn por 
los accidentes, por sus causas 
y por las posibilidades de evi- 
tarlos sea cada vez mayor. 

Si el accidente resulta de un 
conflicto, o más simplemente 
de una falta de coordinación 
entre el hombre y un sistema 
mecánico, la causa del acci- 
dente puede residir en el pro- 

pio hombre o en el sistema. 
Si un coche atropella a un pea- 
tbn porque el conductor iba 
distraido o porque el peatón 
ha surgido inopinadamente de 
detrás de un camibn, diremos 
que la causa del accidente es 
un fallo humano; si el atropello 
se produce porque se han roto 
los frenos o porque ha explo- 
tado un neumAtico, diremos 
que la causa es un fallo en el 
sistema mecánico. En este ar- 
ticulo, me ocupo s61o de los 
accidentes en la medida en 
que son atribuibles al hombre 
y no a la mhquina Aunque mu- 
chas veces, la distincibn no es 
fácil de hacer, e incluso hay 
que recordar que en el limite 
es imposible. Por esto, las es- 
tadísticas que pretenden infor- 
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marnos exactamente sobre la 
proporcibn de accidentes que 
hay que atribuir a fallos huma- 
nos son impresionantes, pero 
muy discutibles, porque lo que 
ocurre muchas veces, quizás 
la mayoria, es que en la pro- 
ducción de un accidente, con- 
curren un fallo tecnico y un 
fallo humano. 
Aunque mi comentario se re- 
fiere a cualquier clase de acci- 
dente, pues desde la perspec- 
tiva humana todos tienen la 
misma diniimica de fondo, me 
referir6 principalmente a los 
accidentes de trabajo y de cir- 
culación, que como ya he he- 
cho notar, son los más frecuen- 
tes en nuestra civilización. 

LA PROPENSION A LOS 
ACCIDENTES 
Desde que se inici6 el estudio 
científico de los accidentes y 
especialmente de los de tra- 
bajo, se difundib el concepto 
de "propensión a los acciden- 
tes" como características de 
ciertos sujetos que sufren ac- 
cidentes con mayor frecuencia 
que otros. El concepto deriva 
directamente de los estudios 
estadisticos, en los que se re- 
cogen los accidentes sufridos 
por gran numero de personas 
diversas de una fábrica o de 
un sector industrial, a lo largo 
de un período de tiempo y con 
los que se aprecian claramen- 
te diferencias en la frecuencia 
de accidentes según los indi- 
viduos. 
Estas estadísticas sin embar- 
go, como todas las estadisti- 
cas, han de ser interpretadas, 
y para ello hay que tener en 
cuenta que si distribuimos al 
azar entre un cierto numero de 
personas, digamos mil perso- 
nas, un cierto número de fi- 
chas, -o de accidentes que 
para el caso da lo mismo-, di- 
gamos cuatrocientas, éstas no 
se repartirán exactamente por 
igual entre los individuos, sino 
que la mayoria no recibirCin nin- 

guna, bastantes recibirhn una, 
unos pocos recibirán dos y al- 
gunos finalmente, recibirán tres 
y hasta cuatro, de lo cual no 
deduciremos que estos últimos 
tienen la propensión a recibir 
fichas; s6lo si el número de 
las fichas recibidas o de los 
accidentes sufridos por unas 
personas, supera a los que 
podían corresponderles en 
una distribucibn al azar, el dato 
es significativo. 
Teniendo en cuenta ksto, el 
significado de estas estadíst i- 
cas queda notablemente redu- 
cido, y todavía hay que agre- 
gar que en estas estadísticas 
se contabilizan personas que 
trabajan en lugares muy diver- 
sos y en los que los riesgos 
de accidentes son muy dis- 
tintos. 
Con ksto no pretendemos de- 
cir que no sea verdad que cier- 
tas personas sean más sus- 
ceptibles de sufrir o de provo- 
car accidentes que otras, sino 
que demostrarlo estadística- 
mente es mAs difícil de lo que 
parece a primera vista, y no 
digamos el pretender identifi- 
car con estos mismos métodos 
quienes son las personas pre 
pencas a accidentarse; porque 
la esperanza que se deposita 
en estos métodos es que una 
vez identificadas las personas 
con alto riesgo de accidenta- 
bilidad, sea posible deducir 
que características tienen en 
común para tenerlas en cuenta 
en las futuras selecciones. 
En general, los estudios reali- 
zados desde este punto de vis- 
ta, han resultado decepcio- 
nantes, las personas que han 
tenido varios accidentes no 
presentan en un examen psi- 
cológico aptitudes muy distin- 
tas del comun de los mortales. 
Lo cual puede ser debido a 
que, como ya he seilalado, el 
que un individuo haya sufrido 
varios accidentes puede ser 
un hecho puramente fortuito, 
o puede ser debido a que nues- 

tras técnicas para medir las 
aptitudes son todavía muy ru- 
dimentarias, y puede ser final- 
mente debido a que la acciden- 
tabilidad no dependa tanto de 
las aptitudes aisladamente con- 
sideradas, como del conjunto 
de la personalidad distinta en 
cada individuo. 

Hemos de renunciar por tanto, 
a la ilusión de medir directa- 
mente y prever con exactitud 
la accidentabilidad de un in- 
dividuo y debemos centrarnos 
en cambio en lo que de verdad 
puede ofrecernos la ciencia 
psicológica, una descripción 
básica y razonada de los as- 
pectos de la personalidad y de 
la conducta que pueden influir 
en el accidente. 
Claro que la personalidad como 
la conducta de un individuo 
constituyen una unidad global 
en la que todo se relaciona y 
cualquier intento de describir 
y anal izar aspectos separados, 
es ya una deformación de la 
realidad, y mhs todavía cuando 
se pretende atribuir la respon- 
sabilidad por unos accidentes 
concretos a estos distintos as- 
pectos considerados aislada- 
mente. Para diagnosticar la 
causa de un accidente a efec- 
tos de su clasificación en las 
estadísticas, podemos discutir 
sobre si un fallo del conductor 
de un vehículo ha sido debido 
a que no ha hecho caso de las 
señales de circulación, o a que 
iba distraido, o a que había 
bebido y daba un resultado po- 
sitivo en la prueba de alcoho- 
lometría, o a que estaba can- 
sado, o a que era un hombre 
nervioso y precipitado, pero 
hemos de tener en cuenta la 
posibilidad de que varias de 
estas razones sean ciertas a la 
vez, e incluso que lo sean to- 
das. Pero si toda divlsl6n de lo 
que en la realidad estA unido 
es ya, como decía, una defor- 
macibn, es tambikn la única 
manera que tenemos de estu- 
diar la realidad. 
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FALTA DE APTITUD 
La realizacibn de cualquier 
trabajo y mAs en general, la 
coordinaci6n entre la actividad 
humana y un sistema mecAni- 
co, requiere ciertas aptitudes 
que permiten ejecutarlo con 
eficacia. 
E! mero sentido común, nos 
dice que si en un puesto de 
trabajo que requiere atender 
a seííales visuaies lejanas, co- 
locamos a un trabajador con 
un déficit visual importante, 
tendremos alll un candidato 
probable a accidentes; y lo 
mismo si situamos a un sordo 
en un puesto que requiere 
atender a sefiales auditivas, o 
a un hombre físicamente débil 
en un puesto que requiere es- 
f uerzos musculares importan- 
tes. 
Teniendo en cuenta la relación 
aptltud-accidentabilidad, la 
consecuencia lbgica que de 
ella se desprende, es que la 
manera más eficaz de reducir 
el número y la frecuencia de 

accidentes, es seleccionar a 
los trabajadores o a los con- 
ductores o en general a todos 
los que se van a encontrar en 
situaciones con un riesgo po- 
tencial de accidentes elevados, 
de acuerdo con sus aptitudes 
para el puesto de trabajo que 
se les va a designar. 
El tema es, sin embargo, mas 
complicado de lo que parece 
a primera vista. Es relativa- 
mente fácil determinar los ni- 
veles mlnimos de unidad per- 
ceptiva (vista, oído ...) y de fuer- 
za muscular exigidos por un 
puesto de trabajo, y es tambibn 
relativamente facil medir en 
qué grado los posee un sujeto. 
Igualmente es relativamente 
fácil evaluar el grado de inte- 
llgencia que requiere una tarea 
y el grado de inteligencia que 
demuestran distintos aspiran- 
tes a efectriarla. 

Pero hay otras aptitudes ex- 
cepcionalmente importantes 
en la actividad en relaci6n con 
sistemas rnecAnicos y por 

tanto, posibles causas de ac- 
cidentes si el sujeto no las po- 
see, que son mucho mas difí- 
ciles de evaluar. Entre ellas 
está por ejemplo, la atencibn 
en sus distintas formas, la 
atencibn distribuida, capaci- 
dad de atender simultánea- 
mente a varios estímulos -pien- 
sese en el piloto de avión ante 
el cuadro de mandos del apa- 
rato-, la atencibn monbtona, 
capacidad de atender durante 
largo tiempo al mismo estimulo 
-piensese en el observador de 
radar y en muchas tareas de 
vigilancia-. Entre ellas está tam- 
bién la velocidad de reacción, 
capacidad de responder con 
rapidez y precisibn a un esti- 
mulo determinado. La rapidez 
de reacción es fundamental en 
la conducción de un automóvil, 
pero lo es también en el ma- 
nejo de la mayoría de las ma- 
quinas. 

De hecho en el manejo de un 
sistema mechnico, no s610 es 
necesario responder rápida- 
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mente con un movimiento a un 
estímulo determinado, sino 
responder a los estímulos su- 
cesivos con movimientos co- 
ordinados entre sí y con los 
estímulos. Por ello, la capaci- 
dad de coordinación motora y 
de coordinación sensorio-mo- 
triz son aptitudes fundamen- 
tales para la eficacia en mu- 
chos trabajos y sobre todo, y 
es el aspecto que aquí nos in- 
teresa, para evitar accidentes. 
He dicho que estas aptitudes 
son difíciles de evaluar por mu- 
chos motivos, porque no es 
seguro que se presenten como 
aptitudes generales aptas para 
cualquier situación, sino que 
presentan características dis- 
tintas según las modalidades 
de cada tarea y también por- 
que aunque la situación de 
examen reproduzca la tarea 
real, no es seguro que la aten- 
cibn del sujeto sea la misma 
que en una situacibn real, y 
para las aptitudes de que estoy 
hablando la atenclbn es un 
factor esencial. 

Y queda todavía una objeccion 
más importante por hacer, que 
una cosa son las aptitudes que 
posee un individuo, y otra la 
manera como las usa Y ahora 
no me refiero al hecho de que 
para poner en juego las aptitu- 
des que posee el hombre, ha 
de estar motivado para hacerlo, 
sino al hecho de que el hom- 
bre puede abusar de una ap- 
titud y con ello convertir la 
cualidad en defecto, y puede 
tambien, fallándole una aptitud, 
sustituirla por otras y conver- 
tir así el defecto en cualidad. 
Para el conjunto de aptitudes 
a que acabo de referirme, esta 
observación es capital. Si para 
conducir un vehículo mechni- 
co la rapidez de reacción y la 
coordinación de movimientos 
es muy importante, se puede 
pensar que cuanto mayor sea 
la rapidez y precisión de las 
respuestas de un individuo, 

mejor conductor será. Sin em- 
bargo, la experiencia demues- 
tra que a menudo, los indivi- 
duos más dotados en este sen- 
tido, se sienten tan seguros, 
que conducen en los limites 
de la prudencia y tienen por 
ello un alto riesgo de acci- 
dentes; mientras que conduc- 
tores con una capacidad de 
reacción pequeña, pueden con- 
ducir prudentemente teniendo 
en cuenta sus limitaciones, y 
ser así unos conductores extre- 
madamente seguros. 
- .  

IGNORANCIA E 
INEXPERIENCIA - - -~ 

La ejecución de cualquier tra- 
bajo, exige poseer un conjunto 
de conocimientos necesarios 
para su correcta ejecución, es 
lo que en términos generales 
llamamos formación o prepa- 
ración profesional. El trabaja- 
dor que no la posee, como el 
que pretenda volar con un 
avión sin conocer sus mandos 
es un candidato seguro al ac- 
cidente. 
Pero la preparación profesional 
no significa sólo unos cono- 
cimientos teóricos, sino tam- 
bién una preparación practica 
que sólo se adquiere con la 
experiencia. Esta experiencia 
practica comprende, tanto la 
que los anglosajones llaman 
el Know how, el "saber cómoJ' 
se aplican en la realidad, los 
conocimientos tebricos nece- 
sarios para ejecutar una tarea 
en un puesto de trabajo con- 
creto, y consiste básicamente 
en la adquisición de un con- 
junto de automatismos que 
permiten realizar la tarea con 
un minimo esfuerzo y un má- 
ximo de eficacia. 
Uno de los pocos resultados 
indiscutibles que presentan 
los estudios más serios Ileva- 
dos a cabo sobre la frecuencia 
estadística de los accidentes, 
es que los principiantes tienen 
mas accidentes que los vete- 
ranos, entendiendo por prin- 

cipiantes los que empiezan a 
ejercer una ocupación deter- 
minada, pero tambibn los que 
han cambiado de lugar de tra- 
bajo, aunque sea man teniendo 
la misma ocupación y los que 
han cambiado de tarea espe- 
cífica dentro de la misma ocu- 
pación profesional. Todo cam- 
bio produce un periodo de 
adaptación, y en este periodo 
son más probables los acci- 
dentes. Esto slgnlfica que la 
práctica mejora las aptitudes, 
en el sentido de que las per- 
fecciona y también en el sen- 
tido de que permite compen- 
sar sus deficiencias. Un tra- 
bajador experimentado es mas 
eficaz y más seguro, incluso 
si objetivamente tiene menos 
aptitudes que un principiante. 
p-. -- 

FATIGA 
El ejercicio repetido, acaba 
por producir una disminucibn 
de la capacidad del individuo 
para seguir trabajando, dismi- 
nución que se manifiesta en 
una serie de síntomas subje- 
tivos bien conocidos, y que 
llamamos fatiga. 
La consecuencia inmediata de 
la fatiga, es la reducción de la 
cantidad y la calidad del ren- 
dimiento. Con el descenso de 
la calidad aumenta, como es 
lógico, el riesgo de accidentes. 
De hecho, la fatíga es una de 
las causas más generales y 
conocidas de los accidentes 
tanto laborales como de cir- 
culación. 
La noción de fatiga, es de to- 
dos modos bastante compleja 
Hay una primera forma de fa- 
tiga, la mejor conocida y es- 
tudiada, que es la fatiga mus- 
cu lar. 
La flexión repetida de un 
músculo, acaba por producir 
modificaciones fisiológicas 
que reducen su capacidad de 
recuperación. Esta reducción 
se expresa gráficamente en 
las "curvas de fatiga" de for- 
ma característica. En todo los 
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trabajos que requieren un es- 
fuerzo físico considerable y 
sostenido, los efectos de este 
tipo de fatiga, son claramente 
apreciables. 
Téngase en cuenta de todos 
modos que, la fatiga produci- 
da por un esfuerzo muscular 
no sólo disminuye la capaci- 
dad de movimiento, la fuerza 
y la frecuencia del movimiento, 
sino tambibn su precisión y su 
coordinación. Y a medida que 
aumenta la fatiga muscular y 
se generaliza a todo el orga- 
nismo, disminuye tambibn la 
capacidad de atención y en 
general las funciones que d e  
penden del sistema central. 
No puede extrañarnos por 
tanto que la fatiga muscular 
sea una causa importante de 
accidentes. 

Pero en la industria moderna, 
el papel del esfuerzo físico 
humano, es progresivamente 
menos importante. La que 
abunda cada vez más, son ta- 
reas que exigen escaso es- 
fuerzo físico y consisten en 
movimientos coordinados en 
respuesta a determinados es- 
tímulos indefinidamente re- 
petidos. 
En estas tareas repetitivas, 
aparece tambikn el cansancio, 
pero apenas tiene raiz muscu- 
lar. Resulta del esfuerzo por 
mantener fija la atención en 
una tarea que en sí no tiene 
ningún interes, Es un cansan- 
cio que en cierta medida, pue- 
de calificarse de aburrimiento, 
y que de todos modos, tiene 
consecuencias paralelas a las 
de la fatiga muscular: el  me- 
nor nivel de atención y de co- 
ordinaclón, la disminución del 
rendimiento en cantidad y ca- 
lidad, y con ello, el riesgo de 
accidente. 
He dicho que muchas tareas 
industriales contemporáneas, 
tienen estas caracterist icas. 
También las tiene la conduc- 
ci6n automovilísti'ca, aunque 

con notable diferencias segun 
los lugares por donde se cir- 
cula. Pero es sabido que un 
trayecto absolutamente regu- 
lar, y por tanto monotono, en 
el que por principio el esfuer- 
zo es minlmo y el peligro tam- 
b i h ,  acaba por producir una 
fatiga característica, y con ello 
el  riesgo de accidente. 
El trabajo administrativo repe- 
titivo, es un caso especial de 
este tipo de trabajo, porque 
consiste en una actividad in- 
telectual, y por ello es impo- 
sible au tomotizarlo, hacerlo 
pensando en otra cosa. Por 
esta imposibilidad de desviar 
la atención, la fatiga es mayor, 
aunque no tiene ninguna raiz 
muscular. 
El cansancio en el trabajo ad- 
ministrativo, produce errores, 
pero normalmente no puede 
producir accidentes que afec- 
ten a la integrldad física de las 
personas. En cambio si que se 
producen, y graves, a conse- 
cuencia de la fatiga en las ac- 
tividades de vigilancia tan fre- 
cuentes en la industria con- 
temporánea. Por ejemplo, la 
vigilancia de cuadros de se- 
fiales de mecanismos automá- 
ticos. En estas tareas, la acti- 
vidad muscular es nula y la in- 
telectual prácticamente también. 
Se trata solo en mantener la 
atencibn fija en un campo que 
sólo excepcionalmente pro- 
duce señales, a las-que hay 
que responder. La despropor- 
ción entre la falta de interés 
del campo estimulante y las 
graves consecuencias que 
pueden producirse, si se deja 
de fijar la atención en 61, pro- 
duce una tension y una fatiga 
puramente psíquica que de- 
semboca en el descenso del 
nivel de vigilancia y con ello 
en la posibilidad de accidente. 
Es fbcil de imaginar la manera 
de luchar contra la fatiga física, 
y hay que reconocer que la in- 
dustria moderna lo ha hecho 
con éxito, aunque no haya sido 

por motivos desinteresados. 
Las reivindicaciones sindica- 
les han llevado a reducir pro- 
gresivamente la durancibn de 
la jornada de trabajo, y el au- 
mento continuado del costo 
de la mano de obra, ha impul- 
sado la sustitución del esfuer- 
zo muscular por la actividad 
de las maquinas. 

La lucha contra el cansancio 
psicológico que acompaña al 
trabajo repetitivo, debe abor- 
darse de otra manera, o bien 
a traves de medios distracti- 
vos, pausas, música en el tra- 
bajo, o bien remodelando la 
organización y estableciendo 
puestos de trabajo individual 
con tareas mAs complejas "jole 
en largement" o convirt iendolo 
en puestos de trabajo en equipo. 
El hecho de poder hablar con 
un compañero al mismo tiem- 
po que se realiza el trabajo, 
semiautomático, lo hace mAs 
ameno y menos aburrido. Aun- 
que el trecho de tener que dis- 
tribuir la atención entre la ac- 
tividad que se realiza, manejar 
una máquina o conducir un 
coche, y el tema de la conver- 
sacibn, puede disminuir la can- 
tidad y la calidad del rendi- 
miento, y aumentar con ello 
la posibilidad de accidentes. 
Este riesgo será menor cuanta 
mayor sea la capacidad del 
sujeto para efectuar casi auto- 
máticarnente su trabajo. Esta 
capacidad, es muy distinta se- 
gun los individuos, hay indivi- 
duos que sólo pueden atender 
a una actividad a la vez, e in- 
dividuos que reparten con fa- 
cilidad su atención. Pero de- 
pende sobre todo del tipo de 
trabajo. En trabajos automat i- 
zables por el organismo y de 
bajo riesgo de accidentes, asi 
muchos trabajos de ensambla- 
jes en serie, la conversación 
puede aligerar la monotonía, 
sin interferir sobre el rendi- 
miento. Téngase en cuenta 
que en este tipo de trabajos 
que no pueden llenar ,ictal- 



mente la atención, el trabaja- 
dor si está aislado, deja vagar 
libremente su imaginacion. 
En cambio, en los trabajos que 
no pueden abandonarse total- 
mente a los automatismos or- 
gánicos porque no son plena- 
mente repetitivos, sino que en 
cualquier momento puede sur- 
gir lo imprevisto y que tienen 
un riesgo de accidentes alto, 
como ocurre típicamente en la 
conducci6n, la distracción sea 
solitaria o resultado de la con- 
versacibn, es rnhs perjudicial, 
aun admitiendo que hay indi- 
viduos que poseen reflejos rá- 
pidos y seguros y conducen 
con un alto grado de automa- 
tismo, en los que este peligro 
es menor. 
Por otra parte, cuando la ac- 
tividad de conducir es muy pro 
longada y monótona, y apare- 
ce la fatiga, la conversaci6n 
puede ser un medio apropiado 
para sobreponerse a la fatiga 
y mantener un nivel de vigilan- 
cia adecuado. 
La solución radical a los pro- 
blemas de la fatiga psicol6gica 
en las tareas repetitivas y mo- 
nótonas, consistiría natural- 
mente, en confiarlas a máqui- 
nas plenamente automáticas. 
Es el camino en el que avan- 
zamos; pero en el que estamos 
tadavía al comienzo, y en todo 
caso, el pleno automatismo y 
por tanto la desaparición del 
agente humano, y por tanto de 
la posibilidad de accidentes, 
se produciría sólo en los pro- 
cesos de produccibn. En cual- 
quier caso, el hombre seguir& 
estando presente de muy di- 
versas maneras en las activi- 
dades de servicios y natural- 
mente en los transportes, y 
con el hombre, la posibilidad 
de fatiga y de accidentes. 

ESTADO FlSlOLOGlCO 
He dicho antes que el ejercicio 
continuado, modifica el estado 
fisiológico del individuo y re- 

duce su capacidad de rendi- 
miento, pero ademas del ejer- 
cicio, hay otras causas que 
pueden afectar al estado fisio- 
lógico y disminuir el rendi- 
miento. 
La primera y la mas obvia, es 
el estado de salud del sujeto. 
En principio, cuando uno est i  
enfermo, se queda en cama, 
o al menos en casa y cuando 
uno trabaja, conduce, hace de- 
porte, es porque esta en buen 
estado de salud. Pero dentro 
del no estar enfermo, y en con- 
diciones de trabajo. cabe una 
gran variedad de situaciones. 
Unos días nos concentrarnos 
muy bien, y otros francamente 
mal, a pesar de que sigamos 
trabajando, nuestra salud y 
nuestras capacidades varían 
con el tiempo. Atravesamos 

temporadas mejores, tempo- 
radas peores, estamos sujetos 
a ritmos cíclicos, de los que 
el ritmo menstrual femenimo 
es el más conocido, pero no 
el Único, sufrimos a veces pro- 
cesos patológicos latentes, de 
los que no somos conscientes. 
Todo ello influye sobre la can- 
tidad y la calidad de nuestro 
trabajo, y por tanto, sobre el 
riesgo de accidentes. 
Y ademas de todo lo dicho, en- 
vejecemos y con el paso del 
tiempo, disminuyen nuestras 
aptitudes y nuestras capaci- 
dades. Es cierto como ya he 
hecho notar, que el paso del 
tiempo no es necesariamente 
negativo para el rendimiento, 
porque la practica puede com- 
pensar los defectos de aptitud, 
pero de todos modos, llega un 
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momento en que las pérdidas 
ya no son compensables, rno- 
mento que no es tal momento, 
sino un declive más o menos 
rápido. 
A l  lado de estas modificacio- 
nes, digamos normales de la 
fisiología del individuo, estdn 
las que podemos calificar de 
anormales y evitables. Entre 
ellas consideraré por su impor- 
tancia, la ingestión de alcohol, 
de drogas. La ingestión de al- 
cohol, incluso de una cantidad 
moderada, produce una reduc- 
cibn en la rapidez de reaccibn 
inmediatamente, y en la pre- 
cisión de los movimientos, y 
por tanto tambien en su coor- 
dinacibn. Con la ingestión ha- 
bitual, estas reducciones aca- 
ban por convertirse en cróni- 
cas, y la ingestión brusca de 
gran cantidad de alcohol, pro- 
duce además un estado de 
euforia y de irresponsabilidad 
incompatible, con la eficacia 
de cualquier actividad y que 
desemboca facilmente en un 
accidente. 
Desgraciadamente, lo que 
acabo de decir, es conocido 
de todos y justifica la insisten- 
cia con que en nuestra socie- 
dad se pone en guardia al pú- 
blico sobre los peligros del al- 
cohol y su influencia en gran 
número de accidentes, espe- 
cialmente de circulaci6n. Pero 
no parece que su consumo Ile- 
ve camino de disminuir. 
El consumo de drogas y su 
influencia sobre los acciden- 
tes, necesita un tratamiento 
mucho más extenso que el que 
aquí puedo dedicarle. En líneas 
generales, sus efectos son 
parecidos a los del alcohol. En 
ciertas circunstancias, además 
de alterar el tiempo y la preci- 
sión de las reacciones, produ- 
ce un estado de excitación y 
euforia que hace perder el con- 
tacto con la realidad, y con ello, 
el respeto a los límites razo- 
nables de riesgo. En otros ca- 
sos, se limita a disminuir la 

capacidad de reacci6n y de 
coordinación, con efectos pa- 
recidos a los de la fatiga. 

Es cierto que las drogas fuer- 
tes producen efectos tan im- 
portantes que el individuo que 
las consume mientras está so- 
metido a su influjo, apenas 
está en condiciones de una 
actividad organizada, y por tan- 
to de trabajar y de producir ac- 
cidentes. Pero en lo que hay 
que pensar es en los efectos 
crbnicos del consumo habitual 
y tambibn en el consumo cada 
vez más extendido de drogas 
blandas, cuyos efectos sobre 
el manejo de mecanismos, 
concretamente son poco co- 
nocidos. 
Y hay que pensar también en 
la extraordinaria cantidad de 
productos farmacéuticos es- 
timulantes y tranquilizantes 
que se consumen, en muchos 
casos sin prescripción médica 
E incluso cuando se hace por 
prescripción facultativa, el 
mismo mbdlco no tiene idea 
muy clara sobre sus repercu- 
siones. Porque por asombroso 
que parezca, no disponemos 
de estudios a fondo de la in- 
fluencia sobre la condición de 
algunos fármacos que consu- 
men diariamente millones de 
personas. 
No seria nada extraño que la 
situación cambiase en un fu- 
turo próximo, y que el proble- 
ma de la influencia de las dro- 
gas sobre la accídentabilidad, 
se convierta en un tema de es- 
tudio preferente. E incluso que 
se introduzca el empleo de 
tests de ingestibn de drogas 
para los automovilistas, tal 
como ahora se utilizan las 
pruebas detectoras de alcohol. 

Como es bien sabido, el esta- 
do fisiológico de una persona, 
está fuertemente inflúido por 
su estado emocional. Un hom- 
bre, bajo los efectos de una 

intensa emocibn, sufre altera- 
ciones fisiológicas importan- 
tes, que repercuten sobre su 
capacidad de información, de 
control de la realidad exterior 
y, por tanto, tambibn de su ca- 
pacidad de manejo de máqui- 
nas. 
Y aunque las alteraciones fi- 
siológicas son distintas segun 
las emociones, y según los su- 
jetos en cualquiera de sus for- 
mas, interfieren y dificultan la 
actividad normal del individuo 
y le hacen por tanto, más pro- 
penso a los accidentes. 
La emocion puede haber sido 
provocada por el propio tra- 
bajo, ser la consecuencia de 
una decepción importante, de 
una disputa con un compañero 
O con un superior, etc., pero 
puede también y es lo mas f re 
cuente, tener un origen distin- 
to, en relación con la vida per- 
sonal o familiar del sujeto. Un 
disgusto o un altercado do- 
méstico, están muchas veces 
en el origen de un accidente. 
Y resulta curioso, por no decir 
trágico, comprobar que hay 
personas que cuando han su- 
frido un choque emocional in- 
tenso, se lanzan a la carretera 
para desahogarse, haciendo 
kilómetros a gran velocidad. 
Esperan que la concentración 
que exige el conducir y la fa- 
tiga resultante les distraiga de 
su emocibn, al mismo tiempo 
que la intensidad de su pena, 
les hace indiferentes al riesgo 
que corren. Olvidan sin embar- 
go, que el riesgo no sólo lo 
corren ellos y que es muy po- 
sible que sea un desconocido 
el que acabe pagando el pre- 
cio de su desahogo emotivo. 

INTERFERENCIAS CON 
OTROS OBJETIVOS 
El individuo que trabaja o con- 
duce bajo el impacto de una 
gran emoción, representa un 
caso distinto de los que había. 
mos examinado hasta ahora, 
el peligro de accidentes en su 
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caso no proviene tanto de una actividad implica un cierto ries- 
falta de conocimientos o de go, y las normas de seguridad 
aptitudes, como de su indife- o simplemente la prudencia, 
rencia por las normas de se- pretenden reducir este riesgo, 
guridad. sin que sea nunca posible Ile- 

Esta indiferencia de la que vol- 
ver& todavia a ocuparme mas 
adelante puede tener también 
una causa muy determinada 
y real, la sospecha de que las 
normas de seguridad se inter- 
fieren con los objetivos pro- 
pios del trabajo, en definitiva 
con el rendimiento. 

Así, el obrero que trabaja a pri- 
ma, puede suponer que si ob- 
serva escrupulosamente todas 
las normas de seguridad, pro- 
ducirá menos piezas, y por tan- 
to conseguira menos ganancia 
como prima. De modo pareci- 
do, el automovilista que tiene 
prisa por llegar a otra ciudad, 
puede suponer que si respeta 
escrupulosamente todas las 
normas de seguridad, llegará 
mas tarde. 

Y no se trata de una suposi- 
ción, sino de una realidad. Toda 

gar a anularlo totalmente, pero 
la reducción se hace en algu- 
na medida, a costa del rendi- 
miento posible. Se trata por 
tanto, de encontrar un punto 
de equilibrio para un rendi- 
miento máximo, con un riesgo 
mínimo, admitiendo que el li- 
mite mínimo admisible o tole- 
rable varia con el tempera- 
mento y la personalidad de los 
individuos, pero teniendo en 
cuenta tambibn, que dado que 
el riesgo que asume un indi- 
viduo afecta también a los d e  
mas, a los que pone en peli- 
gro. La sociedad tiene algo 
que decir sobre estos limites 
mínimos. En cuanto al trabajo 
primado -prima por número de 
piezas producidas, prima al 
chofer de camibn por menor 
tiempo empleado-, hay que re- 
conocer que la contraposicibn 
entre ganancia y seguridad, 
puede ser perfectamente real, 

y que esto, los que establecen 
los sistemas de primas, deben 
tenerlo en cuenta. 
Me parece evidente, que en 
los trabajos semiautomáticos, 
los mecanismos de seguridad 
no deben entorpecer la produc- 
tividad del operario, o si se pre- 
fiere decirlo así, no deben ser 
optativos y depender de su vo- 
luntad de utilizarlos, y en los 
casos en los que la contrapo- 
sición es inevitable, porque el 
operario no puede dejar de te- 
ner libertad para seguir o no 
las normas de seguridad, como 
ocurre típicamente con el cho- 
fer de camibn, la prima debe 
considerarse insensata o al 
menos no debería aplicarse 
por debajo de ciertos limites 
prudenciales. 

PERSONALIDAD 
Cada individuo tiene su propia 
manera de ser y de compoiar- 
se, de pensar, de sentir y de 
reaccionar ante las dificulta- 
des y todo ello repercute en 
su manera de trabajar y de con- 
ducir, y por supuesto en su 
propensión a provocar o a su- 
f rir accidentes. 
No es este el lugar para expo- 
ner teoria de la personalidad 
y una descripción de los prin- 
cipales tipos de personalidad, 
y más teniendo en cuenta que 
los psicólogos estAn lejos de 
estar de acuerdo en estos pun- 
tos y cada escuela psicolbgica 
propone su propia teoria. Por 
otra parte, tampoco existen 
estudios importantes sobre la 
relación entre tipos de perso- 
nalidad y accidentes de trabajo 
o de circulacibn. De manera 
que me limitaré a unas breves 
reflexiones inspiradas por la 
experiencia. 
Existen maneras de compor- 
tarse en relacibn con la rnhqui- 
na o con el vehiculo inadecua- 
das, y por tanto productoras 
de accidentes que podemos 
considerar peligrosas por de- 
fecto. 



Una de ellas es la representa- 
da típicamente por el individuo 
incapaz de concentrar su aten- 
cibn en una actividad monó- 
tona, y por tanto continuamen- 
te distraido por el entorno y 
que intenta compensar como 
puede sus retrasos al respon- 
der a los estlmulos del siste- 
ma mecánico. 
Y otra es la representada por 
el individuo de reflejos lentos 
y al mismo tiempo índeciso e 
inseguro de sí mismo para el 
que la relacibn con el sistema 
mecánico se convierte en una 
tensibn continua y a menudo 
angustiada. 
Frente a ellos, están los defec- 
tuosos por exceso, de los que 
el tipo más característico es 
el individuo de reacciones rA- 
pidas y adecuadas a los estí- 
mulos del sistema y al mismo 
tiempo eufbrico y seguro de 
sl mismo en la actividad que 
ejecuta, lo que le lleva a acep- 
tar un alto nivel de riesgo. Si 
a esta seguridad en si mismo, 
se añade la indiferencia o el 
desprecio por los demás, el re- 
sultado es peor todavía. 

El desprecio por las normas 
de seguridad, puede ser la ex- 
presibn, como acabo de sefia- 
lar de una confianza en sí mismo 
exarcerbada. Pero puede ser 
tambihn una forma de hostili- 
dad o de rechazo de la auto- 
ridad que dicta las normas. 

En el caso de la conduccibn 
y circulacibn de vehículos don- 
de las normas en buena parte 
protegen la seguridad de los 
demás, y la autoridad tiende 
a confundirse con la propia so- 
ciedad, una actitud de rechazo 
de las normas parece que ha 
de considerarse como expre- 
sibn de una personalidad aso- 
cial. Pero en el caso del tra- 
bajo asalariado, esta actitud 
de hostilidad consciente o in- 
consciente a las nomas, tiene 
una raiz mucho más cercana 
que conviene poner en claro. 
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Para el trabajador, las normas 
de seguridad, son normas de 
la empresa, es la empresa en 
efecto, quien establece, quien 
las divulga y quien obliga y es- 
timula a que se cumplan. Así 
el trabajador se acostumbra 
a considerar, inconsciente- 
mente, que si la empresa las 
establece, es porque le con- 
.viene que se cumplan y por 
tanto, que responden mas bien 
a los intereses de la empresa 
que a los suyos propios. Basta 
entonces con que las normas 
de seguridad le produzcan al- 
guna incomodidad, lo que ocu- 
rre con frecuencia, para que la 
utilice como excusa para pres- 
cindir de la norma Actitud es- 
casamente racional por su- 
puesto, pero ya es sabido que 
las actitudes humanas, muchas 
veces tienen poco de racíona- 
lidad. En todo caso, este dato 
es importante tenerlo en cuen- 
ta al planear las Campanas de 
informacibn y formación para 
la seguridad, pues si no se lo- 
gra modificar esta actitud aun- 
que sblo sea en alguna medi- 
da, la Compafiía corre el riesgo 
de resbalar sobre sus recepto- 

res sin provecho apreciable. 
Finalmente, la indiferencia o 
el desprecio por las normas 
de seguridad, puede tener una 
raiz patolbgica que he insinua- 
do al hablar de la influencia 
de los estados emotivos sobre 
el comportamiento. El indivi- 
duo que a raiz de una decep- 
ción profunda se lanza a la ca- 
rretera a hacer kilómetros, sal- 
tándose todas las reglamenta- 
cidnes y con desprecio abso- 
luto de todas las normas de 
seguridad, está intentando de- 
sahogar su emoci6n, pero tam- 
bién es posible sospechar que 
al menos inconscientemente, 
esta buscando el accidente 
como salida a una situacibn 
con la que no se ve capaz de 
enfrentarse. 
Con la referencia a la perso- 
nalidad, explicación última del 
comportamiento, hemos I lega- 
do al termino de estas ref lexio- 
nes sobre el factor humano 
en los accidente. Reflexiones 
que s610 encuentran su senti- 
do, en la medida en que pue- 
dan utilizarse para planear una 
prevención más eficaz. Pero 
es ya tema para otro artícu1o.i 


