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RESUMEN EJECUTIVO 

 

Los vehículos comerciales de transporte de pasajeros y de carga tienen impacto en el 
bienestar económico de un país. El cambio demográfico a nivel mundial tiene una 
marcada tendencia hacia el envejecimiento de la población, proyectándose con una tasa 
de participación en la fuerza laboral cercana al 20% para el año 2030 y en consecuencia 
en el rubro del transporte también se vislumbra un aumento del número de conductores 
mayores. Por lo anterior resulta oportuno determinar si las competencias entre 
conductores profesionales mayores con respecto de aquellos más jóvenes son 
diferentes, específicamente en su capacidad de trabajo y habilidades psicomotoras. 

 

La presente investigación fue de tipo observacional y corte transversal. Las evaluaciones 
tomaron lugar entre los meses de abril y agosto de 2022 en dos empresas de transporte 
donde los participantes fueron evaluados mediante un gabinete psicométrico que consta 
de cinco evaluaciones. Posteriormente se les envió un cuestionario de capacidad de 
trabajo con las siete dimensiones que evalúa para obtener el índice de capacidad de 
trabajo. Para el análisis estadístico se emplearon las pruebas de ANOVA o Kruskal-Wallis 
según correspondiese con significancia estadística si p< 0,05. Adicionalmente se 
realizaron comparaciones entre pares para identificar desde que grupos etarios 
provenían las diferencias estadísticamente significativas. 

 

Se evaluaron n= 226 conductores profesionales, todos de sexo masculino con una media 
de edad de 51,3 ± 9,2 años. En el índice de capacidad de trabajo todos los grupos etarios 
se clasificaron con una buena capacidad de trabajo, siendo los conductores mayores 
quienes obtuvieron mayores puntajes con un promedio de 42,60. En las habilidades 
psicomotoras los conductores mayores obtuvieron diferencias estadísticamente 
significativas con mayor tiempo y número de errores del test de palancas; menor número 
y tiempo de aciertos del test de punteo; y mayor número y tiempo de error en el test de 
coordinación bimanual. 

 

Como se ha visto, el índice de capacidad de trabajo muestra que conductores mayores 
tienen un mayor puntaje con respecto a los más jóvenes, especialmente en el ítem de 
adaptación a las exigencias del puesto de trabajo lo que podría deberse al empleo de 
estrategias compensatorias en la conducción con un comportamiento más seguro. Las 
habilidades psicomotrices relacionadas con los tiempos de razonamiento, función 
ejecutiva y coordinación visomotora fueron significativamente menores en conductores 
mayores, ya que estas habilidades son empleadas a la hora de la conducción de 
vehículos pesados. Por lo tanto, se recomienda desarrollar actividades orientadas al 
reentrenamiento del conductor que envejece por medio de entrenamiento físico con 
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énfasis en la flexibilidad, coordinación y velocidad de movimiento, e intervenciones que 
combinen pruebas del campo de vista útil y de conducción en carretera para aumentar 
los conocimientos generales de conducción y las diferencias sensorio-motrices de los 
conductores para estimar riesgos de accidentes en esta población. Adicionalmente, se 
recomienda como medidas de control aplicar el enfoque de bienestar total del trabajador 
para la gestión de los riesgos, incluyendo para la identificación de estos, la aplicación del 
índice de capacidad de trabajo como una herramienta de tamizaje y seguimiento, 
pudiendo así estimar la efectividad e impacto de las medidas de control implementadas 
en esta población trabajadora. Lo anterior debiese ejecutarse por medio de un enfoque 
participativo para finalmente favorecer la mantención segura y saludable de los 
conductores mayores en el mundo laboral.  
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1. INTRODUCCIÓN 

 

 

 

La importancia de los vehículos comerciales para la logística de pasajeros y transporte 

de carga con el impacto en el bienestar económico de un país es bien reconocido (Yan 

et al., 2021). A nivel nacional el crecimiento económico anual según el PIB de 2021 fue 

de un 11,7%, de los cuales la industria de transporte aportó un 0,7% (Banco Central de 

Chile, 2022). En lo que respecta al total de ingresos de la industria del transporte, según 

estadísticas de 2018, el transporte terrestre de cargas y de pasajeros aportaron el 93,72% 

el total de los ingresos del rubro (Instituto Nacional de Estadísticas de Chile, 2018). 

 

Se ha de considerar el cambio demográfico que se está experimentando a nivel mundial 

con relación al envejecimiento de la población, con proyecciones de un 15,9% de 

personas mayores de 65 años para el 2050 (United Nations, 2019) y una tasa global de 

participación en la fuerza laboral cercana al 20% para el año 2030 (ILO, 2018), y en 

consecuencia en el rubro del transporte, también se proyecta un aumento del número de 

conductores mayores (Castellucci et al., 2020). Antecedentes a tomar en cuenta ya que 

los conductores mayores son susceptibles a una serie de cambios relacionados con la 

disminución funcional de las capacidades sensoriales, cognitivas y físicas relacionada 

con la edad (Newnam et al., 2018) y que son empleadas al momento de la conducción 

de vehículos pesados. 

 

Las investigaciones recientes en el envejecimiento de conductores profesionales de 

vehículos pesados se han enfocado en la accidentabilidad, efectos en la salud de estos 

trabajadores, e intervenciones para el reentrenamiento del conductor, entre otras 

(Castellucci et al., 2020; Crizzle et al., 2017; Duke et al., 2010). No obstante, y tal como 

menciona Duke et al. (2010), hay un gran volumen de literatura disponible sobre la muerte 

y/o la participación en accidentes de los conductores de vehículos comerciales, sin 

embargo, existe un número limitado de estudios en relación con la edad de dichos 

conductores. En Chile, según cifras de la Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito 

(CONASET), del total de conductores lesionados a causa de un accidente vehicular en 

los últimos 10 años, los conductores mayores de 60 años abarcan el 9% de los casos, y 

en términos de fatalidad alcanzan valores cercanos al 16% (Comisión Nacional de 

Seguridad de Tránsito, 2021a). Con estos antecedentes resulta pertinente analizar el 

factor humano en la ocurrencia de los accidentes vehiculares, pues este ha sido 

identificado como una de las principales causas en la ocurrencia de dichos siniestros 
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(Vetter et al., 2018) y más aún en conductores mayores, población en quienes las 

funciones sensoriales, motrices y cognitivas tienden a deteriorarse y pueden afectar las 

competencias en la conducción haciéndose pertinente su evaluación (Karthaus & 

Falkenstein, 2016). 

 

En consecuencia, tomando en cuenta el envejecimiento de la fuerza laboral en el rubro 

del transporte y la mediación de habilidades cognitivo-sensoriales a la hora de 

desempeñarse en la conducción, debido a la interacción de la persona con las exigencias 

propias de este puesto de trabajo, es que resulta oportuno determinar si las competencias 

entre conductores profesionales mayores con respecto de aquellos pertenecientes a 

grupos más jóvenes son diferentes, específicamente en su capacidad de trabajo y 

habilidades psicomotoras. Las evaluaciones toman lugar entre los meses de abril y 

agosto de 2022 en dos empresas de transporte, siendo la pregunta de investigación a 

dilucidar: ¿Existen diferencias en la capacidad de trabajo y habilidades psicomotoras 

entre conductores profesionales jóvenes, próximos al retiro y mayores? 
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2. MARCO TEÓRICO 

 

 

 

2.1. Envejecimiento poblacional 

 

El envejecimiento de la población corresponde a uno de los mayores desafíos del siglo 

XXI. Las reducciones de las tasas de fertilidad y de mortalidad en adultos dirigen el 

cambio demográfico hacia un incremento de la edad promedio de la población (Ross, 

2010; United Nations, 2019). Según cifras de Naciones Unidas la población mundial de 

personas mayores de 65 años en 2019 fue de un 9,1%, con proyecciones para el 2030 

de 11,7% y en 2050 de 15,9% de la población global (United Nations, 2019). A nivel 

nacional las cifras proporcionadas por la Encuesta de Caracterización Socioeconómica 

Nacional (CASEN), refieren que en 2017 la población mayor de 60 años correspondía al 

19,3% con alzas estadísticamente significativas entre los años 2009 y 2017 en las 

regiones de Atacama, Valparaíso, O’Higgins, Maule, La Araucanía y Los Lagos 

(Subsecretaría de Evaluación Social, 2017). 

 

Este aumento de personas mayores a nivel mundial también se ve reflejado en el ámbito 

laboral, con el incremento de la proporción de personas mayores de 55 años en la fuerza 

laboral en las últimas décadas, y se prevé que continúe dicha tendencia (ILO, 2018). 

Cabe destacar que aún no existe un consenso de lo que se considera como trabajador 

mayor, no obstante, según investigaciones recientes se considera al trabajador que 

envejece desde los 45 años (Mutual de Seguridad CChC; & Centro de Estudio del Trabajo 

y Factores Humanos UV, 2020) y como adulto mayor a aquella persona de 60 años o 

más según el marco legal chileno (Ministerio Secretaria General de la Presidencia, 2002). 

 

2.2. Cambios fisiológicos relevantes en el conductor que envejece 

 

En la industria del transporte de carga o de pasajeros, los conductores mayores 

experimentan cambios físicos, fisiológicos y psicosociales (Poscia et al., 2016) vinculados 

al envejecimiento y que son relevantes en su desempeño durante la conducción. Estos 

pueden agruparse en funciones perceptivo-sensoriales, motrices y cognitivas. En las 

funciones sensoriales los cambios estructurales del ojo, con el paso de los años, 

conducen a reducciones en la agudeza visual, sensibilidad al contraste, y el aumento de 
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la sensibilidad al deslumbramiento (Haegerstrom-Portnoy et al., 1999), como también 

campos periféricos severamente restringidos en condiciones de atención dividida 

(Haegerstrom-Portnoy et al., 1999; Karthaus & Falkenstein, 2016). En cuanto a las 

funciones motrices la disminución de la fuerza muscular, flexibilidad, coordinación y 

velocidad motriz como resultado del envejecimiento o las enfermedades relacionadas con 

la edad son factores que pueden afectar la capacidad de conducción (Anstey et al., 2005; 

Karthaus & Falkenstein, 2016). Y en relación con las funciones cognitivas empleadas 

durante la conducción, estas pueden ser agrupadas en atención, capacidad viso-

espacial, velocidad de reacción, memoria y función ejecutiva (Anstey et al., 2005), las 

cuales disminuyen con el envejecimiento y una amplia gama de errores se vuelven más 

frecuentes (Anstey & Wood, 2011). 

 

Investigaciones han asociado el deterioro visual, cognitivo y de movilidad con las 

colisiones vehiculares de conductores mayores (Korner-Bitensky et al., 2009; Petridou & 

Moustaki, 2000; Rolison et al., 2018). También se reporta un riesgo significativamente 

mayor en la participación en accidentes en personas mayores de 74 años asociado a la 

pérdida fisiológica y patológica de capacidades (Gomes-Franco et al., 2020). No 

obstante, una revisión de la literatura encontró que conductores profesionales de 

vehículos pesados menores de 27 y mayores de 63 años tenían las mayores tasas de 

accidentabilidad (Duke et al., 2010). A nivel nacional en un estudio se encontró que las 

personas mayores en Chile tuvieron 0,5 veces la tasa de sufrir un siniestro de tránsito; 

0,6 veces la tasa de lesionar y 1,3 veces la tasa de fallecer en un siniestro de tránsito con 

respecto a personas adultas (Bravo et al., 2020). Además, se ha observado en adultos 

mayores fallecidos en accidentes que tránsito, que los hombres perecen más en calidad 

de conductor con respecto a las mujeres (Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito, 

2021b). 

 

2.3. Exigencias del puesto de conductor en la industria del transporte 

 

Se ha de reflexionar que en los conductores profesionales manejar un vehículo 

motorizado es su principal actividad laboral y, por consiguiente, están presentes las 

exigencias organizacionales, físicas, ambientales, instrumentales y cognitivas propias de 

este puesto de trabajo. En las exigencias organizacionales se destacan los sistemas de 

turno nocturno y largas horas de conducción que podrían estar relacionadas con dolor 

crónico, calidad del sueño deficiente e inclusive depresión (Abledu et al., 2014; Wadley 

et al., 2020; Zulkarnain et al., 2021). Las exigencias físicas están relacionadas con la 

posición en sedente mantenida durante su jornada de trabajo, las que podrían provocar 

trastornos musculoesqueléticos (TME) (Crizzle et al., 2017; Zulkarnain et al., 2021), y 

desajustes en su salud si se suma la conducta sedentaria y malos hábitos alimenticios 

comúnmente asociados a esta actividad laboral (Gorczynski et al., 2020; Mullane et al., 
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2019; Pritchard et al., 2022; Sekkay et al., 2020). Las exigencias ambientales están 

vinculadas con la poca iluminación al conducir de noche, vibración transmitida desde el 

vehículo que en el caso de conductores representa un riesgo de TME (Crizzle et al., 2017; 

Zulkarnain et al., 2021), y la influencia de las condiciones de tránsito y climáticas. Por su 

parte las exigencias instrumentales tienen relación con el diseño de la cabina del vehículo 

y eventuales aspectos mecánicos que debe atender el conductor (Tse et al., 2006). En 

las exigencias cognitivas se ha de resaltar que la conducción sucede en contextos que 

pueden cambiar, ya sea por condiciones de tráfico, climáticas o por la presión del tiempo 

para cumplir con un itinerario (Shattell et al., 2010), por lo que la información procedente 

del campo visual, la atención sostenida, la velocidad de procesamiento cognitivo y la 

función ejecutiva son algunas de las habilidades que pueden desempeñar un papel útil 

en la determinación de la competencia para conducir en personas mayores (Karthaus & 

Falkenstein, 2016; Shanmugaratnam et al., 2010; Whelihan et al., 2005). 

 

2.4. Capacidad de trabajo 

 

La capacidad laboral se ha evaluado con mayor frecuencia mediante el índice de 

capacidad de trabajo, el cual combina medidas subjetivas de las exigencias físicas y 

mentales del trabajo, las enfermedades diagnosticadas, el deterioro por enfermedad, la 

ausencia por enfermedad, el pronóstico de la capacidad laboral y los recursos 

psicológicos. La puntuación resultante revela la capacidad de una persona para realizar 

su trabajo (Rothmore & Williams, 2022). Este índice ha sido empleado en investigaciones 

en salud ocupacional, epidemiología, ergonomía y recientemente, en gerontología 

(Ilmarinen, 2019). También ha sido utilizado en conductores profesionales en todo el 

mundo, con la mayor evidencia proveniente de estudios transversales y una escasez de 

investigaciones longitudinales (Casagrande & Ferreira, 2022), con resultados 

observables de un marcado declive en la capacidad de trabajo de conductores 

profesionales mayores de 50 años (Kloimüller et al., 2000), siendo una de las principales 

preocupaciones manifestadas en relación con el momento de la jubilación, ya que 

conductores reconocen que en el futuro su salud puede deteriorarse y no ser capaces de 

desempeñar su trabajo, pues el propio trabajo puede contribuir a empeorar la salud 

debido a las exigencias físicas, el tiempo de conducción prolongado, el estrés, la presión 

psicológica y la falta de equilibrio entre el trabajo y la familia (Sousa & Ramos, 2018). Por 

lo tanto, el equilibrio entre los recursos personales (salud y capacidades funcionales, 

competencia, valores, actitudes y motivación) y el trabajo (exigencias, organización del 

trabajo y gestión) son cruciales para la permanencia de conductores en la industria del 

transporte. 
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2.5. Habilidades psicomotoras 

  

El desempeño de los conductores considerando los factores humanos se ha estudiado 

considerando las habilidades de conducción y el estilo de conducción. Las habilidades 

de conducción hacen alusión a las destrezas cognitivas y psicomotrices necesarias para 

manejar; y el estilo de conducción se traduce en el cómo la persona habitualmente 

conduce un vehículo (Amado et al., 2015). Para llevar a cabo estudios en esta materia es 

que se han operacionalizado variables tales como las habilidades perceptuales, 

cognitivas y psicomotrices a través de pruebas de conducción simulada (Chen et al., 

2021; Jackson et al., 2013) y test psicométricos (Llaneras et al., 1998) con el objetivo de 

medir el desempeño del conductor (Vetter et al., 2018). 

 

Para medir las habilidades psicomotrices y cognitivas en particular se han desarrollado 

evaluaciones psicotécnicas, las que constan de una batería de pruebas estandarizadas 

ampliamente utilizada en varios países para medir habilidades como la percepción, la 

atención, el razonamiento, la velocidad de reacción y la coordinación, respectivamente, 

mediante el empleo de métodos asistidos por computadora, con el objetivo distinguir 

entre aquellos que poseen destrezas para la conducción segura y aquellos que no las 

tienen (Amado et al., 2015). Reforzando lo anterior, Ferreira et al. (2013) sugieren que 

las medidas específicas de percepción visual, atención visual, procesamiento y velocidad 

psicomotora, habilidades visoespaciales, funciones ejecutivas y memoria visual son 

pertinentes de evaluar para predecir el desempeño de conducción de personas mayores 

en el mundo real.  
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3. METODOLOGÍA 

 

 

 

La presente investigación fue de diseño observacional de corte transversal. 

 

3.1. Objetivo general 

 

Determinar si existen diferencias en la capacidad de trabajo y habilidades psicomotoras 

en conductores profesionales de vehículos pesados clasificados según rangos etarios en 

jóvenes, próximos al retiro y mayores, provenientes de dos empresas de transportes 

ubicadas en las ciudades de Rancagua, región de O’Higgins; y Concón, región de 

Valparaíso. 

 

3.2. Objetivos específicos 

 

Determinar las diferencias de la capacidad de trabajo de los conductores profesionales 

de vehículos pesados según rangos etarios mediante el índice de capacidad de trabajo. 

 

Determinar las diferencias en las mediciones psicomotrices de coordinación visomotora, 

tiempo de razonamiento, tiempo de reacción, velocidad de anticipación y coordinación 

bimanual de los conductores profesionales de vehículos pesados según rangos etarios, 

mediante el uso de un gabinete psicométrico. 

 

Proponer medidas de control según resultados obtenidos en el índice de capacidad de 

trabajo y las mediciones psicomotoras entre los conductores profesionales de vehículos 

pesados según rangos etarios. 

 

3.3. Participantes 

 

La población correspondió a conductores profesionales de vehículos pesados. La 

muestra inicial fue de 226 conductores profesionales procedentes de una empresa de 

transporte de pasajeros de la ciudad de Rancagua, región de O’Higgins; y de una 

empresa de transporte de carga ubicada en la comuna de Concón, región de Valparaíso. 
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3.4. Definición de variables 

 

3.4.1. Variable independiente 

 

3.4.1.1. Edad: considerando que no hay consenso en la definición de 

trabajador mayor, se rescató que un trabajador que envejece puede considerarse 

desde los 45 años (Mutual de Seguridad CChC; & Centro de Estudio del Trabajo 

y Factores Humanos UV, 2020) y que según el marco legal chileno adulto mayor 

es aquella persona de 60 años o más (Ministerio Secretaria General de la 

Presidencia, 2002). Por lo tanto, la edad se clasificó por conveniencia en tres 

grupos: 

 

a) Grupo 1: conductores jóvenes para aquellos entre los 18 y 44 años; 

 

b) Grupo 2: conductores próximos al retiro para quienes tengan entre 45 y 59 

años; 

 

c) Grupo 3: conductores mayores con 60 o más años. 

 

3.4.2. Variables dependientes 

 

3.4.2.1. Capacidad de trabajo: se entiende como el equilibrio entre los 

recursos de una persona y las demandas del entorno. Comprende qué tan bueno 

es el trabajador en la actualidad, en un futuro próximo, y qué tan capaz es de hacer 

su trabajo con respecto a las demandas de trabajo, la salud y los recursos 

mentales (Ilmarinen et al., 2005). La medición de la capacidad de trabajo se realizó 

a través del índice de capacidad de trabajo, el cual es un cuestionario validado 

para la población chilena (Bascour-Sandoval et al., 2020). Este instrumento (véase 

anexo 8.1) entrega un puntaje global que oscila entre los 7 y los 49 puntos, una 

puntuación más alta indica una mayor capacidad para trabajar, y una puntuación 

baja indican una inconsistencia entre el trabajo actual y la capacidad del trabajador 

para este puesto en particular en el futuro. A partir de esta puntuación, se puede 

clasificar la capacidad de trabajo de los sujetos en las categorías: pobre (7-27 

puntos); moderado (28-36 puntos); bueno (37-43 puntos); y excelente (44-49 

puntos). El índice de capacidad de trabajo está compuesto por siete ítems: 

 

a) Ítem I: capacidad de trabajo actual en comparación con la mejor de toda la 

vida (0-10 puntos); 
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b) Ítem II: capacidad de trabajo en relación con las exigencias del puesto (2-

10 puntos); 

 

c) Ítem III: número de enfermedades actuales diagnosticadas por un médico 

(1–7 puntos); 

 

d) Ítem IV: incapacidad laboral estimada debido a enfermedades (1–6 puntos); 

 

e) Ítem V: licencia por enfermedad durante el último año (12 meses) (1–5 

puntos); 

 

f) Ítem VI: pronóstico propio de capacidad laboral dentro de 2 años (1–7 

puntos); 

 

g) Ítem VII: recursos mentales (1-4 puntos). 

 

3.4.2.2. Habilidades psicomotoras: comprende el conjunto de habilidades 

cognitivas y psicomotoras necesarias durante la conducción. Dentro de las 

habilidades psicomotoras destacan la percepción, la atención, el razonamiento, la 

velocidad de reacción y la coordinación. La evaluación de las habilidades 

psicomotoras se realiza a través de una batería de pruebas estandarizadas a 

través del empleo de métodos asistidos por computadora, y tiene como objetivo 

distinguir entre aquellos sujetos que poseen rasgos de capacidad de conducción 

segura y aquellos que no (Amado et al., 2015). La evaluación de las habilidades 

psicomotoras se realizó mediante el uso del  Gabinete Psicotécnico del Grupo 

Petrínovic, modelo ATS II junto con su software integrado (Grupo Petrínovic, 2019) 

(véase anexo 8.2) permitiendo la cuantificación de las siguientes habilidades: 

 

a) Test de palancas: el sujeto debe tomar con ambas manos los extremos de 

un sistema de palancas para guiar la aguja en el recorrido de un camino 

trazado hasta su término, en el menor tiempo posible. Esta prueba evalúa 

la coordinación visomotora y tiempo de razonamiento de cada individuo 

frente a una acción de trabajo con ambas manos en forma disociada, sin 

ritmo ni tiempo impuesto. Los resultados entregados son tres: máximo 

tiempo de error, cantidad de errores, y tiempo empleado en completar la 

prueba; 

 

b) Test de punteo: a medida que gira un disco digital este deja ver círculos de 

color negro en su abertura los que el sujeto debe contactar con un puntero 
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todas las veces que los vea aparecer. Esta prueba evalúa la coordinación 

visomotora con tiempo y ritmo impuesto, concentración, y tiempo de 

razonamiento ante un impulso. Los resultados entregados son tres: 

cantidad de errores, cantidad de aciertos, y tiempo de aciertos; 

 

c) Test de reactimetría: el sujeto observa una pantalla que simula la 

aceleración de un vehículo mientras va presionando el acelerador de una 

pedalera, y cada vez que aparece una señal de “PARE” debe trasladar 

rápidamente el pie desde el acelerador al freno de la pedalera y presionarlo. 

Esta prueba mide el tiempo de reacción ante un estímulo visual. Los 

resultados corresponden al tiempo de reacción en cada uno de los diez 

intentos de la prueba; 

 

d) Test velocidad de anticipación: la persona debe observar un punto azul 

que viaja a una velocidad constante y que al alcanzar una figura rectangular 

ubicada en el centro de la pantalla sigue su trayectoria, pero detrás de ella, 

ante lo cual el sujeto debe estimar cuando el punto azul se encuentre en el 

extremo contrario del rectángulo, momento en el que debe presionar un 

botón para que el punto azul se detenga y aparezca mostrando donde 

quedó posicionado. Esta prueba evalúa las posibles desviaciones 

perceptivas que tenga el examinado respecto de la velocidad, distancia y 

tiempo mediada por la función ejecutiva. Los resultados corresponden a la 

diferencia de tiempo comprendido entre la detención del punto azul y el 

extremo del rectángulo de cada uno de los seis intentos; el promedio; y la 

desviación estándar; 

 

e) Test coordinación bimanual: el sujeto debe movilizar simultáneamente 

dos puntos rojos hacia interno y externo utilizando controles giratorios con 

ambas manos, procurando que estos estén siempre dentro del camino 

trazado para cada uno mientras van subiendo. Esta prueba evalúa la 

coordinación visomotora bimanual disociada y simultánea, en ocasiones 

simétrica y en otras asimétricas, administrando que la acción de una mano 

no interfiera sobre la otra, como también el tiempo de razonamiento del 

sujeto para volver al camino cuando comete un error. Los resultados 

corresponden a la cantidad de errores con la mano derecha, la mano 

izquierda y la sumatoria de ambas; y el tiempo de error con la mano 

derecha, la mano izquierda y la sumatoria de ambas. 
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3.5. Procedimiento 

 

Esta investigación se enmarca en un proyecto en desarrollo que fue aprobado por el 

Comité de Ética de la Mutual de Seguridad C.CH.C. el 28 de octubre de 2020, según 

consta en Acta de Memoria del Comité de Ética Científico, proyecto Nro. 46 (Mutual de 

Seguridad CChC, 2021). 

 

Las evaluaciones se desarrollaron entre los meses de abril a agosto de 2022, y tuvieron 

lugar en dependencias de una empresa de transporte de pasajeros en la ciudad de 

Rancagua y una empresa de transporte de carga en la ciudad de Concón. Los 

conductores fueron invitados a participar a través de sus supervisores, quienes 

previamente habían tenido una inducción por parte del equipo de investigación en lo que 

refiere al objetivo y los alcances globales del proyecto.  

 

Al momento de ingresar cada participante a la sala de evaluación se le explicó el objetivo 

de la investigación, en qué consistía cada estación, y que su participación era totalmente 

voluntaria. Si accedían a participar entonces firmaban un consentimiento informado 

(véase anexo 8.3). Luego, a través de la entrevista realizada a cada conductor se 

recolectaron datos demográficos de los que destacan sus datos personales, edad, 

teléfono y correo electrónico. Adicionalmente se evaluó la composición corporal midiendo 

el perímetro de cuello, cintura y caderas utilizando una cinta métrica; estatura con una 

cinta métrica nivelada con un antropómetro; y peso corporal para lo cual se usó una 

balanza. Estos datos fueron recogidos con el propósito de describir la muestra en estudio. 

 

Posteriormente, utilizando el gabinete para las evaluaciones psicomotoras (véase 

ilustraciones I y II) se midieron las variables de coordinación visomotora y tiempo de 

razonamiento a través del test de palancas (véase ilustración III); coordinación 

visomotora con tiempo y ritmo impuesto, concentración, y tiempo de razonamiento ante 

un impulso mediante el test de punteo (véase ilustración IV); tiempo de reacción ante un 

estímulo visual con el test de reactimetría (véase ilustración V); percepción de velocidad, 

distancia y tiempo a través del test de velocidad de anticipación (véase ilustración VI); y 

coordinación visomotora bimanual disociada y simultánea, y tiempo de razonamiento con 

el test de coordinación bimanual (véase ilustración VII). 

 

Al finalizar las evaluaciones en terreno, se le envió a cada sujeto un cuestionario en 

formato online a sus correos mediante la plataforma SurveyMonkey®, el cual contenía 

una serie de instrumentos de los que destaca el cuestionario del índice de capacidad de 

trabajo. Este cuestionario entrega un puntaje global que indica una mayor capacidad para 

trabajar si se obtiene un puntaje alto, y una puntuación baja indica una inconsistencia en 

el trabajo actual y la capacidad del trabajador para este trabajo en particular en el futuro. 
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Finalmente, se hizo seguimiento telefónico de quienes no respondían este cuestionario 

online para así aumentar el número de participantes con sus cuestionarios completos. 

 

 

3.6. Análisis estadístico 

 

Para el procedimiento estadístico en primer lugar se sistematizó la información con las 

variables de interés en una planilla Excel, para luego ingresarlas al software estadístico 

Jamovi versión 2.3 (The jamovi project, 2022) y realizar análisis descriptivos de las 

variables según sus medias y desviaciones estándar. Luego se desarrollaron análisis 

bivariados entre la edad y el índice de capacidad de trabajo; y la edad con cada variable 

psicomotora mediante pruebas de ANOVA o Kruskal Wallis según correspondiese, en 

base a la distribución de la muestra y la homogeneidad de sus varianzas. Posteriormente 

se realizan comparaciones Post-Hoc o Dwass-Steel-Citchlow-Fligner para identificar 

entre qué pares de grupos etarios se encuentran las diferencias significativas. Se 

consideran diferencias con significancia estadística si p-valor es < 0,05. 
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4. RESULTADOS 

 

 

 

El total de participantes evaluados en terreno fue de n= 226 conductores profesionales, 

todos de sexo masculino con una media de edad de 51,3 ± 9,2 años. Quienes 

completaron satisfactoriamente los cuestionarios fueron 113 conductores de la empresa 

de transporte de pasajeros de la ciudad de Rancagua, y 48 conductores de la empresa 

de transporte de carga de Concón, sumando un total de n= 161 conductores 

profesionales con todas las variables evaluadas. 

 

4.1. Capacidad de trabajo 

 

Los resultados en la capacidad de trabajo evaluados mediante el índice de capacidad de 

trabajo mostraron una distribución no paramétrica, con un 29,19% de las observaciones 

provenientes del grupo entre 18-44 años, un 55,28% del grupo 45-59 años, y el 15,53% 

en el grupo de 60 o más años. En el puntaje global, la media fue de 40,28 para el grupo 

de 18-44 años; 41,56 para quienes estaban en el grupo 45-59 años; y 42,60 para aquellos 

conductores de 60 o más años (véase tabla 1 y gráfico 1), lo que se traduce en un índice 

de buena capacidad de trabajo. Posteriormente, luego de realizar el análisis estadístico 

con la prueba de Kruskal-Wallis, se evidenció que no existen diferencias estadísticamente 

significativas en la capacidad de trabajo entre los tres grupos etarios en estudio. 

 

No obstante, al ejecutar el análisis estadístico por cada ítem evaluado se encontraron 

diferencias estadísticamente significativas en el ítem 2: capacidad laboral en relación con 

las exigencias del trabajo (p< 0,001) (véase tabla 1). En el análisis entre pares se 

encontraron las diferencias significativas entre los grupos de conductores jóvenes y 

mayores (p< 0,001); y entre los conductores próximos al retiro y mayores (p= 0,019) 

(véase anexo 8.5), con las mayores puntuaciones reportadas en el grupo de conductores 

mayores. 
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Gráfico 1: Distribución de puntajes del índice de capacidad de trabajo según grupos etarios 

 

 

Al observar la distribución interna de cada grupo etario según los puntajes de cada ítem 

del índice de capacidad de trabajo, se visualiza que el grupo de conductores de 60 o más 

años reportaron con mayor frecuencia mejores puntajes en los siguientes ítems: 

 

• Ítem 1: capacidad laboral actual comparada con la mejor a lo largo de su vida 

laboral, variable que puede tomar los valores de 0 a 10, este grupo exhibió que un 

48% de los participantes reportaron 10 puntos, a diferencia del grupo de 18-44 

años con un 36,2% y en el grupo 45-59 años con un 33,7% respectivamente; 

 

• Ítem 2: capacidad laboral en relación con las exigencias del trabajo, los 

conductores debían puntuar el peso de las exigencias físicas y mentales las cuales 

se suman y se obtienen puntajes entre 2 y 10, donde los conductores mayores que 

reportaron 10 puntos equivalen al 48% del grupo, en el grupo de 18-44 años 

exhibieron un 14,9% y en el grupo 45-59 años con un 26,9%; 

 

• Ítem 7: recursos mentales donde el puntaje se obtiene de la sumativa de tres 

preguntas vinculadas a la capacidad de disfrutar sus actividades cotidianas; 

sentirse activo y dispuesto; y si se ha visto esperanzado y animado para el futuro. 

Los puntajes observables van de 1 a 4 puntos. En este ítem los conductores del 

grupo 60 o más años que reportaron 4 puntos representan un 84%, y en el grupo 

18-44 años un 55,3% y en el grupo de 45-59 años un 65,2%. 
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En contraparte, en el ítem en el que los conductores mayores presentaron el menor valor 

ponderado fue en el ítem 3: enfermedades o lesiones diagnosticadas por un médico y 

que padece actualmente, donde el número de enfermedades va asociado a un puntaje, 

siendo 1 punto para quienes reporten 5 o más enfermedades hasta 7 puntos para quienes 

no indiquen enfermedades diagnosticadas. Como era de esperarse en el grupo de 60 o 

más años solo un 28% reportó 7 puntos, a diferencia de lo observado en el grupo 18-44 

años con un 44,7% y en el grupo 45-59 años con un 39,3% respectivamente. 

 

Tabla 1: Estadísticas descriptivas - Índice de capacidad de trabajo 

 

Grupos 

etarios 

(años) N Media Mediana DE Min Max p 

Índice de 

capacidad 

de trabajo 

18-44 47 40.28 40 5.059 28 49 0.094 

45-59 89 41.56 42 5.266 25 49  

60 o + 25 42.60 43 4.103 33 48  

Ítem 1 18-44 47 8.06 9 2.191 1 10 0.177 

45-59 89 8.26 8 1.868 0 10  

60 o + 25 9.00 9 1.258 5 10  

Ítem 2 18-44 47 7.70 8 1.573 2 10 < .001* 

45-59 89 8.30 8 1.369 5 10  

60 o + 25 9.04 9 1.338 4 10  

Ítem 3 18-44 47 4.64 5 2.480 1 7 0.578 

45-59 89 4.69 5 2.224 1 7  

60 o + 25 4.16 4 2.230 1 7  

Ítem 4 18-44 47 5.77 6 0.865 1 6 0.932 

45-59 89 5.81 6 0.782 1 6  

60 o + 25 5.84 6 0.554 4 6  

Ítem 5 18-44 47 4.15 5 1.251 1 5 0.199 

45-59 89 4.49 5 0.967 2 5  

60 o + 25 4.40 5 0.957 2 5  

Ítem 6 18-44 47 6.49 7 1.443 1 7 0.999 

45-59 89 6.39 7 1.703 1 7  

60 o + 25 6.40 7 1.732 1 7  

Ítem 7 18-44 47 3.47 4 0.654 2 4 0.057 

45-59 89 3.62 4 0.554 2 4  

60 o + 25 3.76 4 0.663 1 4  

 

Nota: Ítem 1: Capacidad laboral actual comparada con la mejor a lo largo de su vida laboral; Ítem 2: Capacidad laboral 

en relación con las exigencias del trabajo; Ítem 3: Enfermedades o lesiones diagnosticadas por un médico que padece 

actualmente; Ítem 4: Alteración de la capacidad laboral estimada debido a enfermedades; Ítem 5: Baja laboral por 

enfermedad durante el último año (12 meses); Ítem 6: Pronóstico sobre su capacidad laboral durante los próximos dos 

años; Ítem 7: Recursos mentales. 

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Kruskal-Wallis.  
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4.2. Habilidades psicomotoras 

 

4.2.1. Test de palancas 

 

Esta prueba evalúa las habilidades psicomotoras de coordinación visomotora y tiempo 

de razonamiento de cada individuo. Estos resultados fueron comparados según los 

grupos etarios al que pertenecen a través de las variables tiempo máximo de error 

(equivale a la mayor permanencia en el error durante el desarrollo del test), número de 

errores y tiempo total de error (que corresponde a la suma del tiempo de los errores 

cometidos durante el test). 

 

Preliminarmente se observa en conductores mayores un tiempo máximo de error superior 

en un tercio con respecto a conductores entre los 18-44 años. Situación similar en el 

número de errores donde los conductores mayores muestran un 44% superior con 

respecto al grupo más joven. Y en cuanto al tiempo total de error los conductores mayores 

también exponen un mayor tiempo acumulado, llegando inclusive a exhibir un valor 

máximo de 98,67 segundos (véase tabla 2). 

  

Con relación al análisis estadístico, las diferencias significativas se encontraron en las 

tres variables: tiempo máximo de error (p< 0,001), número de errores (p< 0,001), y tiempo 

total de error (p= 0,048) (véase tabla 2). Al realizar las comparaciones estadísticas entre 

pares de los grupos etarios en estudio, se encontró que: 

• Conductores jóvenes de 18-44 años y próximos al retiro de 45-59 años 

presentaron diferencias significativas en el tiempo máximo de error (p< 0,001) y 

en el número de errores (p= 0,012). Conductores jóvenes también tuvieron 

diferencias significativas con los conductores mayores, observándose diferencias 

significativas en el tiempo máximo de error (p< 0,001) y número de errores (p< 

0,001) (véase anexo 8.6.1). 

 

• Por último, al comparar a los grupos de 45-59 años con conductores mayores se 

encontraron diferencias estadísticamente significativas en las tres variables, 

tiempo máximo de error (p= 0,029), número de errores (p= 0,006), y tiempo total 

de errores (p= 0,040) (véase anexo 8.6.1). 
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  Tabla 2: Estadísticas descriptivas - Test de palancas 

 Grupos 

etarios 

(años) N Media 

 

Mediana DE Min Max p 

Tiempo máximo de 

error (segundos) 

18-44 57 0.421 0.330 0.403 0.0 1.63 < .001* 

45-59 124 0.790 0.615 0.754 0.0 4.53  

60 o + 45 1.190 0.830 1.247 0.0 6.70  

Número de errores 18-44 57 3.070 2 3.023 0 11 < .001* 

45-59 124 4.710 3.000 4.060 0 20  

60 o + 45 6.911 6 4.976 0 21  

Tiempo total de error 

(segundos) 

18-44 57 48.687 47.270 11.036 24.9 75.93 0.048* 

45-59 124 48.182 46.250 10.243 28.9 88.30  

60 o + 45 53.911 54.470 13.644 34.6 98.67  

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Kruskal-Wallis. 

 

 

4.2.2. Test de punteo 

 

Esta prueba evalúa las habilidades psicomotoras de coordinación visomotora con tiempo 

y ritmo impuesto, concentración, y tiempo de razonamiento ante un impulso. Las variables 

se cuantifican según el número de errores, número de aciertos y el tiempo total de 

aciertos. 

 

En el número de errores se obtuvo valores similares en los tres grupos estudiados, con 

valores máximos iguales entre los conductores próximos al retiro y mayores. Con relación 

al número de aciertos el grupo más joven presenta más aciertos que los otros dos grupos, 

especialmente en su valor mínimo que asciende a 18 aciertos con respecto a los 

conductores mayores con 11 aciertos respectivamente. De manera equivalente, en el 

tiempo total de aciertos los conductores jóvenes exhiben un valor ponderado mayor con 

respecto a los otros dos grupos, lo cual indica mayor permanencia en el acierto (véase 

tabla 3). 

 

En el análisis estadístico se encontró diferencias estadísticamente significativas en el 

número de aciertos (p= 0,005) y el tiempo total de aciertos (p< 0,001) (véase tabla 3). Por 

consiguiente, en el análisis entre pares de la variable número de aciertos se encontró que 

estas diferencias eran significativas entre los grupos de 18-44 años y de 60 o más años 

(p= 0,005) (véase gráfico 2 y anexo 8.6.2). Y en las comparaciones de la variable tiempo 

total de aciertos se encontró diferencias significativas entre los tres grupos estudiados: 
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• Conductores de 18-44 años comparado con aquellos de 45-59 años con un valor 

p= 0,001; y al ser comparados con conductores de 60 o más años, esta diferencia 

arrojo un valor p< 0,001 (véase gráfico 3 y anexo 8.6.2). 

 

• Al comparar a los conductores entre 45-59 años con los conductores de 60 o más 

años, se obtuvo un valor p= 0,048 (véase gráfico 3 y anexo 8.6.2). 

 

 

Tabla 3: Estadísticas descriptivas - Test de punteo 

 Grupos 

etarios 

(años) N Media Mediana DE Min Max p 

Número de errores 18-44 57 3.02 2 3.78 0 17 0.094 

45-59 124 2.49 2.00 3.07 0 18  

60 o + 45 3.73 3 3.79 0 18  

Número de aciertos 18-44 57 37.60 39 5.87 18 45 0.005* 

45-59 124 35.68 37.00 6.42 13 45  

60 o + 45 33.29 35 7.69 11 44  

Tiempo total de 

aciertos (segundos) 

18-44 57 14.42 14.40 3.38 7.10 20.6 < .001** 

45-59 124 12.58 12.78 3.06 4.90 21.6  

60 o + 45 11.25 10.80 3.41 4.45 19.3  

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Kruskal-Wallis. 
** p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de ANOVA. 

 

 

Gráfico 2: Distribución del número de aciertos del test de punteo 
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Gráfico 3: Distribución del tiempo total de aciertos del test de punteo 

 

 

4.2.3. Test de reactimetría 

 

Este test evalúa la habilidad psicomotora del tiempo de reacción ante un estímulo visual. 

La variable de interés de este estudio tiene la misma denominación y se mide en 

segundos.   

 

Se observaron valores del tiempo de reacción promedio similares en los tres grupos 

etarios, con un mayor número de observaciones entre los 0,2 y 0,4 segundos (véase 

gráfico 4). El valor máximo identificado en esta variable fue el exhibido en el grupo de 45-

59 años con 0,857 segundos, lo que podría deberse a la mayor variabilidad de resultados 

de este grupo al ser el más numeroso con 124 participantes (véase tabla 4). 

 

En el análisis estadístico al comparar los tres grupos se obtuvo un valor p= 0,782, no 

evidenciándose diferencias estadísticamente significativas (véase tabla 4). 
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Tabla 4: Estadísticas descriptivas - Test de reactimetría 

 Grupos 

etarios 

(años) N Media Mediana DE Min Max p 

Tiempo de reacción 

(segundos) 

18-44 57 0.295 0.290 0.0422 0.210 0.418 0.782 

45-59 124 0.306 0.295 0.0728 0.215 0.857  

60 o + 45 0.308 0.293 0.0605 0.241 0.561  

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Kruskal-Wallis.  

 

 

Gráfico 4: Distribución del tiempo de reacción del test de reactimetría 
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4.2.4. Test velocidad de anticipación 

 

Esta prueba evalúa las posibles desviaciones perceptivas que tenga el examinado 

respecto de la velocidad, distancia y tiempo mediada por la función ejecutiva. Se mide 

con el tiempo de anticipación expuesto por cada participante y se mide en segundos. 

 

Se observó que en este test los mayores tiempos de anticipación promedio se observaron 

en el grupo de 60 o más años, no obstante, el valor máximo observado fue de 16 

segundos en el grupo de conductores de 45-59 años, lo que también podría explicarse 

por la mayor variabilidad de resultados de este grupo al ser el más numeroso, exhibiendo 

valores alejados de la media (véase tabla 5 y gráfico 5). 

 

Para el análisis comparativo, las diferencias no fueron significativamente estadísticas al 

ser comparados los tres grupos etarios (p= 0,692) (véase tabla 5). 

 

Tabla 5: Estadísticas descriptivas - Test velocidad de anticipación 

 Grupos 

etarios 

(años) N Media Mediana DE Min Max p 

Tiempo de anticipación 

(segundos) 

18-44 57 6.67 6.29 2.49 1.58 13.1 0.692 

45-59 124 6.86 6.44 2.21 2.03 16.0  

60 o + 45 7.05 6.96 2.38 2.97 14.3  

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Kruskal-Wallis. 
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Gráfico 5: Distribución del tiempo de anticipación del test de velocidad de anticipación 

 

 

4.2.5. Test coordinación bimanual 

 

Esta prueba evalúa las habilidades psicomotrices de coordinación visomotora bimanual 

disociada y simultánea, en ocasiones simétrica y en otras asimétricas, considerando 

también el tiempo de razonamiento del sujeto para volver al camino cuando comete un 

error. Las variables extraídas en los resultados se cuantifican con el número de errores y 

el tiempo total de errores que se mide en segundos. 

 

Los resultados obtenidos muestran que los grupos etarios próximos al retiro y mayores 

presentan los valores máximos en el número de errores, siendo mayor esta diferencia 

entre los conductores jóvenes y los conductores mayores con una diferencia de 10 puntos 

en sus valores promedios (véase tabla 6 y gráfico 6). También se observa una media de 

tiempo total de errores mayor en conductores de 60 o más años con respecto a los otros 

grupos (véase tabla 6 y gráfico 7).  

 

Para el análisis estadístico, las comparaciones realizadas indicaron diferencias 

estadísticamente significativas tanto para el número de errores (p< 0,001) como también 

en el tiempo total de errores (p< 0,001) (véase tabla 6).  



31 
 

 

Al aplicar el análisis por pares, las diferencias estadísticamente significativas en el 

número de errores se observaron específicamente entre el grupo más joven de 18-44 

años con respecto al de 45-59 años (p= 0,014) y el de 60 o más años (p< 0,001) (véase 

anexo 8.6.3). En cuanto al tiempo total de errores, se evidenciaron diferencias 

significativas entre el grupo de conductores mayores con respecto a los grupos de 18-44 

años (p< 0,001) y de 45-59 años (p= 0.032) (véase anexo 8.6.3). 

 

Tabla 6: Estadísticas descriptivas - Test de coordinación bimanual 

 Grupos 

etarios 

(años) N Media Mediana DE Min Max p 

Número de errores 18-44 57 25.56 26 10.36 0 46 < .001** 

45-59 124 30.80 31.00 11.86 4 62  

60 o + 45 35.20 37 12.21 12 65  

Tiempo total de 

errores (segundos) 

18-44 57 8.34 7.37 4.93 0.00 21.5 < .001* 

45-59 124 10.81 9.80 6.98 1.13 35.2  

60 o + 45 13.26 11.90 6.68 2.83 31.7  

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Kruskal-Wallis. 
** p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de ANOVA. 

 

 

 

Gráfico 6: Distribución del número de errores del test de coordinación bimanual 
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Gráfico 7: Distribución del tiempo total de errores del test de coordinación bimanual 
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5. DISCUSIÓN 

 

 

 

El objetivo de esta investigación ha sido determinar si existen diferencias en la capacidad 

de trabajo y habilidades psicomotoras en conductores profesionales de vehículos 

pesados clasificados según rangos etarios. Preliminarmente se puede ver que la relación 

entre la edad y la capacidad de trabajo no presenta diferencias significativas en los 

conductores profesionales. Con relación a las variables psicomotoras se observaron 

diferencias estadísticamente significativas en los test de palancas, test de punteo, y test 

de coordinación bimanual. A continuación, se discuten los resultados obtenidos en las 

siguientes secciones. 

 

5.1. Capacidad de trabajo 

 

Las diferencias del índice de capacidad de trabajo entre los conductores profesionales 

clasificados por grupos etarios no fueron significativas (p= 0,100). Inclusive se aprecia un 

aumento en el puntaje promedio en aquellos conductores de 60 o más años con una 

media de 43 puntos que se categoriza como un buen índice de capacidad de trabajo. 

Resultado que se alinea con lo encontrado en una revisión de la literatura en la cual, 

luego de analizar 18 estudios, concluyó que la edad de los conductores profesionales 

tenía una correlación directa con el índice de capacidad de trabajo, y que no presentó 

diferencias significativas con grupos más jóvenes (Casagrande & Ferreira, 2022). En un 

estudio longitudinal tampoco se encontró evidencia de un declive significativo de la 

capacidad de trabajo en personas mayores, quienes tras un seguimiento de 3 años 

mostraron puntajes estables del índice de capacidad de trabajo. Lo anterior según 

mencionan los autores podría deberse al hecho que la organización cuenta con 

protocolos en seguridad y salud, los que podrían estar siendo efectivos al minimizar los 

riesgos de TME y manteniendo la capacidad de trabajo (Rothmore & Williams, 2022). Por 

otra parte, en una investigación realizada en una cohorte de conductores profesionales 

de buses, luego de entrevistar a 369 trabajadores se evidenció un fuerte declive del índice 

de capacidad de trabajo en mayores de 50 años, siendo una de las razones de este 

resultado la asociación del hecho que a partir de los 50 años suelen surgir pensamientos 

de jubilación, los que finalmente pueden afectar su capacidad de trabajo actual 



34 
 

(Kloimüller et al., 2000), situación que no se vería reflejada en la realidad local dado que 

según estudios existe en este grupo etario una importante voluntad de no prescindir del 

trabajo, ya que es fuente de sentido vital, pertenencia, valoración social, familiar y 

personal. A su vez, y de forma aún más importante, es una fuente de recursos que 

permite continuar en condiciones socioeconómicas similares a la obtenida en otras 

edades (Universidad de Santiago de Chile, 2016). 

 

En el único ítem donde se encontraron diferencias significativas fue en la capacidad de 

trabajo en relación con las exigencias del puesto, donde trabajadores mayores de 60 

años respondieron con mayores puntajes en relación con los otros dos grupos etarios, 

especialmente respecto al grupo de 18 a 44 años. Una explicación de este resultado 

pudiese ser que a medida que los trabajadores envejecen se desempeñan bien en tareas 

en las que son expertos o en entornos en los que están familiarizados (Viviani et al., 

2021), sumado a que exhiben un mayor compromiso con el trabajo, lo que se correlaciona 

de manera directa con la mantención de mejores resultados en el índice de capacidad de 

trabajo (Ribeiro et al., 2021). 

 

5.2. Habilidades psicomotoras 

 

En general, se encontraron diferencias significativas en habilidades psicomotrices 

relacionadas con la función ejecutiva, coordinación visomotora y tiempos de 

razonamiento, siendo los conductores jóvenes quienes superan a los mayores. Estos 

resultados concuerdan con estudios previos donde se encontraron diferencias 

significativas en personas mayores en al menos una medida de cada función cognitiva y 

psicomotora evaluada con el grupo más joven (Shanmugaratnam et al., 2010). Lo anterior 

se puede explicar por la disminución fisiológica de habilidades motrices y sensoriales de 

las personas que envejecen (Gomes-Franco et al., 2020; Karthaus & Falkenstein, 2016). 

 

Una de las medidas más utilizadas en las evaluaciones psicomotoras del conductor es el 

tiempo de reacción, que ha demostrado ser una variable dependiente del sexo, edad y 

experiencia del conductor, cuyo valor es importante para la seguridad del tráfico y debe 

ser una premisa al momento de diseñar componentes de infraestructura vial y sistemas 

de asistencia al conductor en un vehículo (Szydłowski et al., 2021). En esta investigación 

el tiempo de reacción se cuantificó mediante el test de reactimetría, y no se obtuvo 

resultados con diferencias significativas entre los tres grupos etarios, es más, se 

observaron mayores tiempos de reacción en el grupo de conductores de 45 a 59 años. 

Lo anterior, al igual que en el estudio de Vetter et al. (2018), se puede explicar debido a 
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que la población estudiada corresponde a conductores profesionales, quienes tienen más 

entrenamiento que aquellos conductores no profesionales. En este último grupo se ha 

encontrado que personas mayores exhiben un tiempo de reacción mayor con respecto a 

grupos más jóvenes, con conclusiones en otras investigaciones que vinculan este mayor 

tiempo al error en las personas mayores al momento de presionar el pedal del freno por 

la disminución de la capacidad de posicionar el pie con precisión y rapidez durante las 

transiciones del pedal, explicado por la disminución de capacidades cognitivas, 

incremento de condiciones médicas y déficit sensorio-motriz de este grupo (Sharpe et al., 

2017). Por otro lado, sería de interés desarrollar esta evaluación ya sea en carretera o en 

estación pero con estímulos adyacentes, como en una intervención donde midieron el 

tiempo de reacción de conductores agrupados según rangos etarios y bajo condiciones 

de carga mental, y se obtuvo mayores tiempos de reacción en conductores mayores 

(Makishita & Matsunaga, 2008). 

 

5.3. Propuestas de controles 

 

El envejecimiento de la fuerza laboral es una realidad y las diferencias fisiológicas entre 

los trabajadores mayores con respecto de los más jóvenes están presentes. Pese a que 

se podría especular que las personas mayores sean menos productivas por estos 

cambios, se ha visto que tienen mayores niveles de productividad, menor presentismo, 

pero si un mayor ausentismo laboral (Viviani et al., 2021). En el rubro del transporte hay 

consenso entre los gerentes de seguridad de que los conductores mayores son muy 

valorados en la industria, ya que muestran una fuerte ética de trabajo y compromiso con 

el empleador, además de presentar habilidades superiores de gestión de viajes y un 

comportamiento más seguro en la carretera (Newnam et al., 2020). 

 

Por lo anterior, en un nivel macro se hace pertinente la existencia de una cultura 

organizacional de seguridad y salud de los conductores mayores para mantenerlos en el 

mundo laboral. Se ha de considerar que la industria del transporte de mercancías por 

carretera tiene las características de un sistema sociotécnico complejo, por lo que se 

hace necesario contar con una visión sistémica para la gestión de la seguridad y salud 

de conductores mayores en la prevención de accidentes de tránsito (Newnam & Goode, 

2015). Este marco podría considerar los ítems del programa bienestar total del trabajador 

(TWH según sus siglas en inglés) el que contempla: (a) los objetivos y actividades 

orientadas a la promoción de la salud y la seguridad; (b) actividades encauzadas a la 

evaluación de los riesgos laborales y no laborales; (c) priorización de intervenciones que 

busquen la mitigación de factores que contribuyan a una pobre salud, seguridad y 

bienestar; y (d) que sea ejecutado mediante procesos participativos que empoderen a los 
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trabajadores en la priorización de objetivos y en la identificación de las causas (Punnett 

et al., 2020). Cabe mencionar que en la identificación de riesgos laborales se podría 

incorporar el índice de capacidad de trabajo, ya que ha demostrado ser útil en la 

priorización de las medidas de control, las que podrían mejorar la longevidad de la fuerza 

de trabajo (Rothmore & Gray, 2019), al ser aplicado como herramienta de tamizaje y 

seguimiento de la capacidad de trabajo de los conductores mayores. 

 

En un nivel micro se ha comprobado la efectividad de actividades orientadas al 

reentrenamiento del conductor que envejece por medio de actividades que incluyan: (a) 

entrenamiento físico dirigido a la flexibilidad, coordinación y velocidad de movimiento 

axial y de las extremidades; y b) una intervención educativa combinada con un 

componente en carretera para aumentar los conocimientos generales de conducción y 

las aptitudes específicas para la actividad (Korner-Bitensky et al., 2009). 

 

5.4. Propuestas futuras de investigación 

 

Se ha visto que el índice de capacidad de trabajo ha resultado ser una herramienta útil 

de tamizaje y seguimiento (Kloimüller et al., 2000), con buena estabilidad en estudios 

longitudinales de 3 años de seguimiento en trabajadores mayores de 50 años (Rothmore 

& Williams, 2022). También se ha utilizado en estudios de 10 años de observación en 

enfermeras donde se encontró que trabajar en unidades de alto estrés afecta 

negativamente la salud de las enfermeras más que el envejecimiento (Salerno et al., 

2005). Ambos antecedentes sustentan la propuesta de utilizar el índice de capacidad de 

trabajo en primer término como tamizaje o screening para obtener la capacidad de trabajo 

actual de los trabajadores; y en segundo término aplicar este instrumento periódicamente 

cada uno o tres años para valorar si las medidas de control implementadas por la 

organización tienen un efecto positivo o no en la capacidad laboral de sus trabajadores. 

 

También en futuras investigaciones sería pertinente incorporar los test de percepción 

visual y test de habilidad mental (Biela et al., 2017). Numerosos estudios confirman la 

importancia de la evaluación del campo visual útil como un índice válido y confiable de 

rendimiento y seguridad de conducción. Estudios prospectivos recientes han confirmado 

su relación con futuros accidentes, apoyando aún más el uso de este instrumento como 

una posible medida de detección para conductores mayores en riesgo (Clay et al., 2005). 
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5.5. Limitaciones de la investigación 

 

Una limitación de esta investigación es el diseño transversal, pues al no realizarse un 

seguimiento de los participantes evaluados queda pendiente de cuantificar los cambios 

en su capacidad de trabajo y habilidades psicomotoras durante un periodo de tiempo. Por 

otro lado, la muestra proviene de conductores profesionales dos grandes empresas, 

todos de sexo masculino y más de la mitad de los participantes se encuentran 

categorizados en el grupo de 45-59 años; por lo que quedan excluidos conductores de 

sexo femenino y también aquellos que se desempeñen en pequeñas o medianas 

empresas, lo que se podría identificar con el efecto trabajador sano. Este sesgo de 

selección que suele observarse en estudios observacionales estaría presente al no ser 

posible extrapolar los resultados por no obtener una población representativa, debido a 

que estos conductores al pertenecer a grandes empresas tienen mejores sistemas de 

gestión y control de riesgos, pudiendo estos resultados ser una subestimación o 

sobreestimación en la población general de esta industria que incluiría a las medianas y 

pequeñas empresas. 

 

Finalmente, sería pertinente considerar la antigüedad laboral en la conducción de 

vehículos pesados en futuras investigaciones, ya que resulta ser un criterio de inclusión 

en diversos estudios de esta industria. Por otra parte, el examen psicotécnico y sus 

resultados no han sido validado en Chile, por lo que los resultados de la aplicación de 

estas pruebas no podrán ser comparados contra referencia nacional. 
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6. CONCLUSIÓN 

 

 

 

El envejecimiento de la fuerza laboral y en particular en la industria del transporte trae 

consigo desafíos orientados a la permanencia segura y saludable de los trabajadores 

mayores. Los resultados en el índice de capacidad de trabajo muestran que conductores 

mayores tienen un mayor puntaje en relación con los trabajadores de grupos más 

jóvenes, destacándose especialmente en el ítem de adaptación a las exigencias del 

puesto de trabajo lo que podría deberse al empleo de estrategias compensatorias a la 

hora de desempeñarse en la conducción (Chen et al., 2021) con un comportamiento de 

tarea más seguro, y capaces de seleccionar una ruta más eficiente y segura que los más 

jóvenes (Hamido et al., 2021). Según se puede ver, el índice de capacidad de trabajo 

resulta ser una herramienta útil para el seguimiento de los trabajadores (Rothmore & 

Williams, 2022), en adición se podría seguir su modelo que considera el equilibrio entre 

las capacidades y recursos individuales con elementos tales como la familia, la 

comunidad local, y el marco cultural, social, educacional y legislativo (Ilmarinen, 2009).  

 

Los cambios en los conductores mayores pueden agruparse en funciones perceptivo-

sensoriales, motrices y cognitivas. Como se ha visto existen diferencias significativas en 

habilidades psicomotrices relacionadas con los tiempos de razonamiento, función 

ejecutiva y coordinación visomotora. Estas funciones al disminuir con el envejecimiento 

pueden afectar la capacidad de conducción y una amplia gama de errores se vuelven 

más frecuentes (Anstey & Wood, 2011). No obstante, son necesarias pruebas de 

conducción en carretera (Sharpe et al., 2017), así como también aquellas que utilicen el 

campo de vista útil (Kay et al., 2012) para considerar las diferencias sensoriales 

vinculadas y estimar riesgos de accidentes. 

 

Finalmente, las medidas de control siguiendo el enfoque de bienestar total del trabajador 

podrían tener buenos resultados tanto en la gestión de los riesgos laborales y no 

laborales, como también en la focalización de las intervenciones orientadas a la 

promoción de la salud de los trabajadores sumado a su enfoque participativo (Punnett et 

al., 2020), favoreciendo la mantención segura y saludable de los conductores mayores.  
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8. ANEXOS 

 

8.1. Cuestionario índice de capacidad de trabajo 
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8.2. Ficha del gabinete psicotécnico marca Petrínovic, modelo ATS II 

  



53 
 

8.3. Consentimiento informado de participación en el proyecto 
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8.4. Fotografías de toma de datos en terreno 

 

 
Ilustración I: Gabinete psicotécnico Petrínovic, modelo ATS II 

 
Ilustración II: Ordenador del gabinete psicotécnico Petrínovic, modelo ATS II 
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Ilustración III: Sujeto realizando test de palancas 

 
Ilustración IV: Sujeto realizando test de punteo 
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Ilustración V: Sujeto realizando test de reactimetría 

 
Ilustración VI: Test velocidad de anticipación 



60 
 

 
Ilustración VII: Sujeto realizando test de coordinación bimanual 
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8.5. Tablas con resultados estadísticos – Capacidad de trabajo 

 

Tabla 7: Comparaciones dos a dos - Ítem 2 

Grupos etarios (años) 
W p 

18-44 45-59 3.08 0.076 

18-44 60 o + 5.50 < .001* 

45-59 60 o + 3.81 0.019* 

Nota: Ítem 2: Capacidad laboral en relación con las exigencias del trabajo. 

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Dwass-Steel-Citchlow-Fligner. 

 

 

8.6. Tablas con resultados estadísticos – Habilidades psicomotoras 

 

8.6.1. Tablas con resultados estadísticos – Test de palancas 

 

Tabla 8: Comparaciones dos a dos – Test de palancas 

Grupos etarios (años) Tiempo máximo de 

error 

Número de errores Tiempo total de 

errores 

W p W p W p 

18-44 45-59 5.21 < .001* 4.02 0.012* -1.14 0.701 

18-44 60 o + 6.95 < .001* 6.19 < .001* 2.24 0.251 

45-59 60 o + 3.60 0.029* 4.32 0.006* 3.44 0.040* 

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Dwass-Steel-Citchlow-Fligner. 
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8.6.2. Tablas con resultados estadísticos – Test de punteo 

 

Tabla 9: Comparaciones dos a dos – Test de punteo: número de aciertos 

Grupos etarios (años) 
W p 

18-44 45-59 -3.08 0.075 

18-44 60 o + -4.46 0.005* 

45-59 60 o + -2.56 0.166 

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Dwass-Steel-Citchlow-Fligner. 

 

 

Tabla 10: Comparaciones Post Hoc – Test de punteo: tiempo total de aciertos 

Comparación      

Grupos etarios (años) 
Diferencia 

de Medias 

EE gl t ptukey 

18-44 45-59 1.84 0.515 223 3.58 0.001* 

18-44 60 o + 3.17 0.641 223 4.95 < .001* 

45-59 60 o + 1.33 0.560 223 2.38 0.048* 

Nota: Las comparaciones se basan en medias marginales estimadas. 
* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Tukey. 

 

 

 

 

  



63 
 

8.6.3. Tablas con resultados estadísticos – Test de coordinación bimanual 

 

Tabla 11: Comparaciones Post Hoc – Test de coordinación bimanual: número de errores 

Comparación      

Grupos etarios (años) 
Diferencia 

de Medias 

EE gl t ptukey 

18-44 45-59 -5.24 1.85 223 -2.83 0.014* 

18-44 60 o + -9.64 2.31 223 -4.17 < .001* 

45-59 60 o + -4.40 2.01 223 -2.18 0.076 

Nota: Las comparaciones se basan en medias marginales estimadas. 
* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Tukey. 

 

 

Tabla 12: Comparaciones dos a dos - Test de coordinación bimanual: tiempo total de errores 

Grupos etarios (años) 
W p 

18-44 45-59 2.84 0.110 

18-44 60 o + 5.47 < .001* 

45-59 60 o + 3.55 0.032* 

* p < 0.05 corresponde a valores significativos según prueba de Dwass-Steel-Citchlow-Fligner. 

 


