
Elaboración de un índice discriminante 
de riesgo en la conducción ("1 

SUMA RI0 

El análisis de los datos sobre accidentabilidad en la conducción 
xela que el número de personas que mueren o quedan incapacitadas 

en los accidentes de circulación constituye un serio problema para la 
sociedad comparable al de las enfermedades cardiovasculares, el cáncer 
o las drogodependencias en jóvenes. 

La edad juvenil, la ingestión de alcohol o la droga -especialmente 
en fines de semana-, la competitividad, la utilización de moto, etc., 
son factores importantes relacionados fuertemente con la probabilidad 
de sufrir accidentes con víctimas. Además de estas variables, en este 
estudio vamos a considerar otras de tipo psicológico (personalidad, 
búsqueda de sensaciones y ansiedad). 

Nuestro objetivo es encontrar las variables que mejor diferencian a 
las personas que han sufrido accidentes graves frente a aquellas que 
no se han encontrado en esa circunstancia. Ambos grupos son evalua- 
dos mediante el C.E.P. (Pinillos, 1975)‘ Inventario de Situaciones de 
Ansiedad en Tráfico (I.S.A. T.) y Búsqueda de Sensaciones, E. B.S. (Zuc- 
kerman et al., 1978). 
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INTRODUCCIÓN 

Hasta 1990, en España había cen- 
sadas más de 13 millones de personas 
con permiso de conducir (sobre una 
población aproximada de 38 millones 
de habitantes). Semejante proporción 
de conductores refleja claramente el 
hecho de que el automóvil se ha con- 
vertido en un objeto de consumo de 

(*) Este articulo es el resumen del trabajo presentado a la Fundaclon MAPFRE, como resultado flnal de la Investlgaclon durante el año 1992, a ralz 
de una beca concedlda en su Convocatoria 1991-1992 sobre CPrevenclon de accldentes a partir de un Induce discrImInante de riesgo en la conducclon 
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La edad, el alcohol, la droga, etc., especialmente en fines de semana, son factores 
importantes relacionados con la probabilidad de sufrir accidentes con víctimas. 

primera necesidad, dadas las carac- 
terísticas de nuestra sociedad indus- 
trial actual. Es un hecho indiscutible 
que, además de proporcionar notables 
ventajas y comddidades como medio 
de transporte, existen también nume- 
rosas variables de riesgo que inciden 
sobre la integridad física del conduc- 
tor. Estas variables pueden dividirse 
en tres grandes grupos: 

1. Variables personales-biográficas: 
donde se incluyen aspectos tales co- 
mo edad, sexo, antigüedad de expe- 

dición del permiso de conducir, esta- 
do civil, etcétera. 

2. Variables psicológicas de perso- 
nalidad: donde se incluyen control, 
extraversión, introversión, paranoidis- 
mo, búsqueda de sensaciones fuertes, 
etc. 

3. Variables ambientales y situacio- 
nales: donde se incluyen estado de 
las carreteras, momento del día en el 
que se realiza la conducción, condi- 
ciones atmosféricas, ingesta de alco- 
hol y drogas, fatiga, sueño, estado de 
ánimo, imprudencia, etc. 

La mayor parte de la investigación 
empírica existente hasta el momento 
en este campo se ha centrado sobre 
estos tres grupos de variables. Con el 
fin de hacer más comprensiva la revi- 
sión sobre los principales estudios en 
esta área, vamos a agruparlos en los 
mismos apartados: 

1. Estudios que inciden 
principalmente sobre variables 
personales-biográficas 

Entre las variables estudiadas son 
destacables: edad (Carlson, 1973; 
Goldstein, 1972), sexo (Harrington, 
1971; McGuire, 1969) y estado civil 
(Pelz, 1980; McMurray, 1970). 

Edad. La edad constituye, sin duda, 
un factor determinante en los acci- 
dentes, tanto en peatones como en 
conductores. Así, uno de cada tres 
muertos en accidente de tráfico es me- 
nor de 2.5 años, a pesar de que el gru- 
po de conductores con esa edad tan 
sólo representa el 17 por 100 del total 
de los conductores. De hecho, según 
las estadísticas de la Dirección General 
de Tráfico (DGT), en 1989, el 61 por 
100 de los conductores implicados 
en accidentes con víctimas en carre- 
teras estaban comprendidos entre los 
14 y los 24 años, siendo el 2 por 100 
de ellos conductores hasta 14 años; 
el 14 por 100, entre 15 y 17 años y el 
84 por 100, restante entre 18 y 24 
años. 

Antigüedad del permiso de condu- 
cir. Según las estadísticas de la DGT, 
en 1989, el 4,71 por 100 de los con- 
ductores implicados en accidentes 
con víctimas la antigüedad del permiso 
de conducir era del «año actual)), y el 
8,lO por 100, la antigüedad era de <cun 
año antes,, de producirse el accidente, 
lo que, sumados los porcentajes de 
implicación con antigüedad <(año ac- 
tual>> más <cun año antes,,, resulta ser 
un 12,81 por 100. 

Los conductores de 18 a 24 años 
con una antigüedad de permiso 1 a 2 
años obtuvieron un índice de impli- 
cación mayor que los restantes con- 
ductores (18,97 por 100). También es 
superior en esta edad (18-24 años) el 
porcentaje de implicación con anti- 
güedad de 2-3 años. 

Las mujeres de 18 a 64 años alcan- 
zan un porcentaje de accidentes más 
elevado que los hombres en los tres 
primeros intervalos de antigüedad del 
permiso (de 1 a 3 años). 

Los conductores implicados en ac- 
cidentes mortales con antigüedad <(año 
actual= más <cun año antes), alcanzaron 
un porcentaje del lo,80 por 100. 

Estos datos muestran el peso de la 
antigüedad del permiso de conduc- 
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Los sujetos que no han 
sufrido nunca accidentes 
estiman con mayor 
frecuencia que los sujetos 
accidentados y 
poliaccidentados que el tipo 
de conductor más usual es el 
conductor agresivo. 

ción en la incidencia de accidentes, 
tanto con víctimas como mortales, 
siendo un porcentaje muy alto, en am- 
bos casos, el de sujetos con antigüe- 
dad ((año actual,, más (cun año antes). 

Por otro lado, las mujeres con anti- 
güedad del permiso de hasta tres años 
se destacan con un alto porcentaje 
de accidentes. 

Sexo. Basándonos en las estadísti- 
cas de la Dirección General de Tráfi- 
co, las mujeres representan el 29,7 por 
100 del censo total, representando el 
ll,3 por 100 del total de los conduc- 
tores implicados en accidentes con 
víctimas. 

Las estadísticas afirman que la mu- 
jer está implicada en menor número 
de accidentes que el hombre; estos 
datos se pueden explicar desde dos 
puntos de vista: por un lado, el hecho 
de que es inferior el número de muje- 
res que conducen, y además con un 
porcentaje menor de kilómetros por 
persona, por lo que su exposición po- 
tencial al riesgo es menor. Sin em- 
bargo, si tenemos en cuenta, como 
señalaba Hyman (1968), si no se diera 
esta diferencia, los datos tenderían a 
equilibrarse, e incluso existiría mayor 
vulnerabilidad a tener accidentes en 
el caso de las mujeres, especialmente 
de consecuencias leves. Por otro lado 
hay que tener en cuenta que la mujer 
es menos amante de la velocidad y 
más consciente del riesgo que puede 
suponer el coche, además de que pue- 

de ser más respetuosa con las normas 
y es víctima en mucha menor medida 
del alcohol a la hora de conducir. 

Estado CIVI/. Según algunos estu- 
dios (Hyman, l968), el estado civil de 
los conductores parece estar relacio- 
nado con el riesgo de accidentes Los 
hombres solteros de 45 años o más 
son más propensos que aquellos con 
la misma edad que están casados, no 
habiendo diferencias significativas en- 
tre aquellos sujetos en las mismas con- 
diciones por debajo de esta edad. 

Los conductores separados y divor- 
ciados suelen tener un índice mayor 
de riesgo de accidente que los con- 
ductores casados, en especial los me- 
nores de 25 años y los mayores de 
44. Este aspecto parece estar relacio- 
nado con el desajuste, tanto individual 
como psicológico, que puede experi- 
mentar el individuo ante situaciones 
que le resultan estresantes y que pue- 
den dar lugar a una (<propensión al 
accidente a corto plazo)) (McGuire, 
1976), convirtiéndoles en grupo de al- 
to riesgo, ya que hay una alta corre- 
lación entre desajuste emocional y ac- 
cidente de tráfico. Apoyan estos re- 
sultados un estudio de McMurray 
(1970), en el que concluyó que la tasa 
de accidentabilidad de un grupo de 
personas divorciadas se duplicó los 
seis meses anteriores y posteriores a 
la fecha del divorcio. 

2. Estudios que inciden 
principalmente sobre 
variables de personalidad 

Son muchos los estudios que se 
han centrado en la investigación sobre 
diversas variables de personalidad que 
pueden incidir en la accidentabilidad. 
En general, dichos estudios intentan 
definir un tipo de personalidad (ave- 
ces, subtipos) característico de aque- 
llas personas con mayor propensión 
a tener accidentes. 

Así, Donovan et al. (1983) han seña- 
lado la existencia de una serie de 
características personales que se re- 
lacionan con el riesgo de accidenta- 
bilidad. Estas características son: ines- 
tabilidad emocional; irritabilidad; im- 
pulsividad; búsqueda de sensaciones 
y emociones intensas; manifestación 
abierta de hostilidad o agresión; baja 
tolerancia a la frustración; sentimien- 
tos de frustración y descontento; sus- 
ceptibilidad frente a las críticas; de- 
presión, melancolía y abatimiento; sen- 
timientos de indefensión e inadecua- 
ción personal; bajo nivel de asertivi- 
dad, e incapacidad percibida para con- 
trolar el propio destino -locus de 
control externo-. Del Barrio (1985), 
en una línea similar, incluye variables 

Uno de cada tres muertos en 
accidente de tráfico es 
menor de 25 años, a pesar de 
que el grupo de conductores 
con esa edad tan sólo 
representa el 17 por 100 
del total de los conductores. 

relativas al ajuste social y familiar, 
marginación social (agresividad, incon- 
formismo e intolerancia ante la auto- 
ridad, rebeldía, precocidad en el tra- 
bajo, problemas escolares), emocio- 
nabilidad excesiva y falta de tolerancia 
al estrés; problemas de salud mental 
y ansiedad. 

Vamos a intentar clasificar estos es- 
tudios en función de la perspectiva 
teórico-conceptual principal que los 
ha inspirado. 

a) Perspectiva psicoanalítica. Ale- 
xander (1949) manifiesta que el senti- 
miento de culpabilidad puede ser la 
causa más normal de que un individuo 
sufra accidentes, y señala que este 
sentimiento de culpabilidad impulsa 
al que lo padece a imponerse un cas- 
tigo o un sufrimiento. Aunque otros 
trabajos destacan la variable agresi- 
vidad como una de las causas más 
frecuentes de los accidentes, ya que 
éstos se producen en un momento 
de la vida donde el (<deseo de auto- 
destrucción>> del individuo se encuen- 
tra más exacerbado (Holstijn). Inci- 
diendo en este aspecto, Groenewegen 
(1957) piensa que las causas de los 
accidentes se hallan en las capas pro- 
fundas de la estructura de la perso- 
nalidad. Ftnalmente, ciertos autores 
señalan que existen diversos factores 
neuróticos que predisponen al acci- 
dente, aunque no está claro hasta qué 
punto y de qué manera. Sin embargo, 
según Germain (1961), no se puede 
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Según estadísticas de la DGT, el 12,81 por 100 de los conductores implicados en accidentes de tráfico con víctimas tienen un 
carnet de conducir con una antiguedad rnferior a dos años 

tomar este factor como decisivo en la 
interpretación de la causalidad de los 
accidentes. 

b) Perspectiva sobre rasgos de per- 
sonalidad. En este apartado existen 
multitud de trabajos de diversa índole 
que, en general, atribuyen las causas 
del accidente a distintos rasgos o ten- 
dencias de personalidad. 

Van Lennep (1949) ha señalado la 
existencia de una disposición natural 
alterada (precipitación, pánico, per- 
cepción defectuosa, sentimiento de 
responsabilidad poco desarrollado, su- 
gestionabilidad), una indisposición 
(conocida o desconocida) y una de- 
cisión falsa (falsa estimación del tiem- 
po, velocidad, juicio equivocado de la 
situación). Tiffin (1944) comprobó que 
el 32 por 100 de los accidentes se pro- 
ducen por falta de disposición, im- 
pulsividad, nerviosismo, miedo, ago- 
bio, depresión. Russel Davis (1958), 
basándose en distintos trabajos, divi- 
dió a los sujetos predispuestos a ac- 

cidentes en distintas categorías: a) el 
tipo agitado y tenso, que tiene acci- 
dentes pequeños y que se reconoce 
fácilmente por su comportamiento tor- 
pe y desordenado; b) los fracasados, 
que suelen saltarse los reglamentos, 
son jóvenes de comportamiento agre- 
sivo y con falta de dominio de sí mis- 
mos; sus accidentes suelen ser de na- 
turaleza bastante grave; c) los que tie- 
nen desarreglos nerviosos mentales, 
que les impiden tener una reacción 
adecuada; su capacidad de concen- 
tración es limitada, carecen de sentido 
de comunidad, se ocupan demasiado 
de sí mismos y, por tanto, no perciben 
o no se dan cuenta a tiempo del peli- 
gro; d) los que padecen trastornos or- 
gánlcos que estimulan la propensión 
a los accidentes. Jenkins (1956) des- 
taca las siguientes características de 
personalidad con predisposición a los 
accidentes: falta de atención, escaso 
dominio de sí mismos, actitud hostil 
e indiferente respecto a los demás, 
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irritabilidad, sentimiento de superio- 
ridad, afán de protagonismo. 

En nuestro país, Dantin Gallego 
(1966) caracterizaba a los conductores 
(<accidentabIes>, con los siguientes ras- 
gos: inexperiencia, egocentrismo, agre- 
sividad, tendencias antisociales e irres- 
ponsabilidad social. Tortosa et al. 
(1987) han señalado que ({existen pre- 
cisas descripciones del prototipo de 
“conductor peligroso”. Sería aquel in- 
dividuo que manifiesta tendencias an- 
tisociales y violentas, desajustado e 
incontrolado en sus comportamientos, 
con un escaso nivel de eficacia y de 
control personal y que, en consecuen- 
cia, es incapaz de reaccionar adecua- 
damente frente al estrés emocional 
intenso. Estas personas buscan en- 
contrar formas alternativas, pero in- 
adecuadas, de responder a sus senti- 
mientos hostiles subyacentes, recu- 
rriendo al alcohol o al automóvil, con 
la expectativa de reducir su ansiedad, 
intentando incrementar así su senti- 



miento de eficacia y su superioridad 
frente a los demás. Todo ello les lleva 
a aumentar su nivel habitual de con- 
ducción violenta, competitiva, arries- 

gada, temeraria, que busca sensacio- 
nes nuevas e intensas y que, por tanto, 
les convierte en individuos de alto ries- 
go)). Finalmente, Montoro eta/. (1988) 
señalan que ((las personas predispues- 
tas al accidente)) son aquellas con un 
alto grado de impulsividad, impacien- 
cia, indeterminación en la actividad y 
dificultades de concentración, falta de 
control de la tensión, escasa capaci- 
dad de respuesta frente a situaciones 
imprevistas y una especie de hiper- 
sensibilidad motora; todo un conjunto 
de factores que facilitan la aceptación 
de riesgos por una parte, pero dificul- 
tan la capacidad de respuestas ade- 
cuadas por otro. 

Frente a esta serie de estudios que 
destaca la importancia de diversos ras- 
gos de personalidad predisponentes 
en la accidentabilidad, algunos auto- 
res han mantenido posiciones más in- 
teractivas, enfatizando la importancia 
de los factores intervinientes en la 
ecuación (<persona x situación)). 

Así, Haney (1957) describió lo que 
denomina ((esquema de apreciación)). 
Dicho concepto plantea que la forma 
específica de interpretar y de apreciar 
una situación que se presenta de ma- 
nera súbita en la circulación sería el 
aspecto responsable de que se pro- 
dujese el accidente; de hecho piensa 
que determinadas formas específicas 

Se ha demostrado que la 
mujer está peor dotada que 
el hombre para la defensa 
enzimatica contra el alcohol; 
sin embargo, éstas tienen 
una mayor estabilidad que 
los hombres frente a los 
efectos del alcohol y están 
más mentalizadas de los 
peligros que conlleva el 
conducir bajo sus efectos. 

de interpretación pueden funcionar co- 
mo una predisposición a tener acci- 
dentes. En este sentido, otros autores, 
sin embargo, rechazan esta clasifica- 
ción, diciendo que en los ((accidentes 
psicológicos hay que buscar las cau- 
sas en la condición de la persona en 
un momento determinado, y si esa 
condición se repitiese sería entonces 
cuando esa persona se encontraría en 
una mayor disposición de sufrir acci- 
dentes. El que tiene accidentes con 
frecuencia posee, según Windemins, 

una estructura tensa y lábil en la que 
fácilmente se le pueden presentar su- 
cesos bruscos y destructivos. 

Son muchas las críticas que se pue- 
den hacer a estos estudios, aunque 
quizá la principal, como señaló Ger- 
main (1961), es que todas estas in- 
vestigaciones deben partir de una con- 
cepción determinada del origen de los 
accidentes, y esta concepción, en mu- 
chas ocasiones, está mal elaborada, 
no es precisa y no ha sido sometida a 
análisis de accidentes reales. 

i :  :  

. -  

Hoy día, el automóvil se ha convertrdo en un objeto de consumo de pnmera 
necesidad. 
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3. Estudios que inciden 
principalmente sobre variables 
ambientales y situacionales 

Entre las variables ambientales más 
relevantes en la actualidad que defi- 
nen una situación de peligro en la con- 
ducción se encuentran la ingesta de 
alcohol y drogas. De hecho, la peli- 
grosidad de la conducta ((beber y con- 
ducir,> constituye uno de los casos tí- 
picos que impiden hablar de una <(ac- 
cidentabilidad,) en sentido estricto, ya 
que existe una auténtica ~(predictibili- 
dad)) de dichos accidentes (Santo Do- 
mingo, J., 1963). 

De sobra es conocido que el alcohol 
es uno de los agentes que provocan 
accidentes, especialmente en los ac- 
cidentes con víctimas (Carpente, 1962; 
Fine y Scoles, 1974; Zelhart y Shurr, 
1977; Jones y Joscelyn, 1978; Santo 
Domingo, 1983; Freixa, 1985), hasta 
el punto de considerar la ingesta de 
alcohol como la causa aislada más 
importante de accidentabilidad, cons- 
tituyendo, aproximadamente, el 50 por 
100 de los accidentes mortales (Johns- 
ton y Perry, 1980). 

Son muchas las investigaciones que 
señalan la existencia de correlaciones 
entre ingestión de alcohol, procesos 
de personalidad, ajuste individual y 

Se podría afirmar que, 
virtualmente, todo conductor 
en un momento determinado 
puede ser causante o víctima 
de un accidente y que 
probablemente las 
variaciones situacionales del 
tipo de ingesta de alcohol, 
fatiga, sueño, estado de 
ánimo, etc., tengan mayor 
valor predictivo que las 
variables de personalidad del 
tipo de las analizadas en este . . 

social, actitudes hacia la conducción, 
estados emocionales intensos y de- 
pendencia de factores externos. Do- 
novan et al. (1983) presentaron un mo- 
delo cognitivo-conductual en el que 
integraban procesos afectivos y de per- 
sonalidad con la tendencia a una con- 
ducción arriesgada, desde una pers- 
pectiva interactiva, en los que la in- 
gestión excesiva de alcohol jugaba un 
papel muy importante. 

Hay autores que señalan que no es 
el alcohol per se el que crea en los 
conductores un alto riesgo, sino éste 
en interacción con otros procesos, es- 
pecialmente de personalidad (Smart, 
1969; Yoder y Moore, 1973; Zelhart, 
1972; Selzer et al., 1977). 

Según datos de la DGT, aproxima- 
damente el 40 por 100 de los acci- 
dentes de tráfico se han producido 
bajo la influencia del alcohol. 

Sin embargo, el alcohol es una sus- 
tancia que puede producir efectos 
muy diferentes según la persona que 
la ingiere. La defensa metabólica fren- 
te al alcohol es muy baja en edades 
inferiores a 17 años, por lo que en 
esas etapas el consumo provoca fá- 
cilmente alteraciones orgánicas y psi- 
cológicas. Por otra parte, y según 
otros estudios, uno de cada dos muer- 
tos en países desarrollados, en edades 
comprendidas entre los 15 y 35 años, 
lo son por causa de un accidente, y 
precisamente entre ese grupo de edad 
se encuentra el mayor consumidor de 
alcohol: aquellos que tienen entre 18 
y 30 años. 

Por otro lado, se ha demostrado que 
la mujer está peor dotada que el hom- 
bre para la defensa enzimática contra 
el alcohol; sin embargo, éstas tienen 
una mayor estabilidad que los hom- 
bres frente a los efectos del alcohol. 
Por otra parte, las mujeres están más 
mentalizadas de los peligros que con- 
lleva el conducir bajo los efectos del 
alcohol. 

Las personas inseguras, tímidas, de- 
presivas, poco tolerantes a las frus- 
traciones, tienen más necesidad de 
recurrir habitualmente al alcohol y, 

esruaio. 

m- 

n II 
por lo tanto, más probabilidades de 
conducir bajo sus efectos, habiéndose 
demostrado que los extravertidos tie- 
nen unos rendimientos más estables 
que los introvertidos tras el consumo 
de alcohol. 

PLANTEAMIENTO 
DE LA INVESTIGACIÓN 

Objetivos 

El objetivo de nuestro trabajo es es- 
tudiar en qué grado o de qué manera 

inciden diversas variables personales- 
biográficas y psicológicas de perso- 
nalidad en la accidentabilidad de los 
individuos. 

Las variables escogidas para este 
estudio han sido: 

- Edad. 
- Sexo. 
- Control-inestabilidad emocional. 
- Extraversión-introversión. 
- Paranoidismo. 
- Búsqueda de sensaciones. 
- Nivel de ansiedad. 

Procedimiento 

Muestra 

La muestra total se componía de 
136 sujetos, de los cuales se elimina- 
ron 14, cuya puntuación en la escala 
de sinceridad del CEP era inferior a 
6 puntos (según los baremos de pro- 
fesionales en el Manual de la prueba, 
aproximadamente el 50 por 100 de la 
población). Quedaron 122 sujetos, de 
los cuales 76 eran varones (62,3 por 
100) y 46 mujeres, con edades com- 
prendidas entre 19 y 60 años, con una 
media de 25,83 años. 

Estos sujetos fueron posteriormente 

El alcohol es una sustancia 
que puede producir efectos 
muy diferentes, según la 
persona que la ingiere. La 
defensa metabólica frente al 
alcohol es muy baja en 
edades inferiores a 17 años, 
por lo que en esas etapas el 
consumo provoca fácilmente 
alteraciones orgánicas y 
psicológicas. 
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Uno de cada 3 muertos en accidente de tráfico es menor de 25 años 

asignados a distintos grupos, utilizan- 
do como criterio el hecho de que hu- 
bieran tenido o no accidentes; enten- 
diendo por (<accidente>>, toda aquella 
situación en la que bien una o varias 
personas hayan resultado muertas, o 
que haya habido heridos, aunque fue- 
se de carácter leve durante la con- 
ducción. 

Según esto, los grupos resultantes 
fueron los siguientes: 

1. Grupo de accidentados. Com- 
puesto por sujetos que han sufrido 
únicamente un accidente. El número 
de sujetos fue de 37, de los cuales 24 
son varones (64,9 por 100) y 13 muje- 
res. La edad media de los sujetos de 
este grupo es de 30,l años. 

2. Grupo de poliaccidentados. Com- 
puesto por sujetos con 2 0 más acci- 
dentes de circulación. Este grupo está 
compuesto por 37 sujetos, de los cua- 
les 28 son varones (7.57 por 100) y 9 
mujeres, con una media de edad de 
29,8 años. 

3. Grupo control. Compuesto por 

sujetos que no han sufrido ningún ac- se distribuía de manera similar, pre- 
cidente. El número de sujetos en este dominando los solteros, con un por- 
grupo es de 48, de los cuales 24 son centaje que oscilaba entre el 857 y el 
varones y 24 mujeres, y cuya edad 893 por 100. 
media es de 26,9 años. 

La base para la obtención de la Material e instrumentos 
muestra de accidentados ha estado 
guiada por los siguientes criterios: Se ha utilizado una batería compues- 

- Que el accidente sea de auto- 
móvil. 

- Que la antigüedad del conductor 
con permiso de conducir sea de al 
menos un año. 

- Que el período medio de con- 
ducción al año sea al menos de la 
mitad del mismo. 

ta por los siguientes cuestionarios: 

Cuestionario de datos generales. Es- 
te cuestionario ha sido elaborado para 
esta investigación, con el fin de poder 
recabar información sobre una serie 
de variables y aspectos personales de 
cada individuo. 

Escala de Búsqueda de Sensacio- 

La muestra, tanto de accidentados nes, E.B.S. (Zuckerman et al., 1978). 

como de sujetos que no han sufrido Traducción de la Forma V de la Gen- 

ningún accidente, se ha recogido de sation Seeking Scale)). 

forma incidental. La Forma V de la citada escala cons- 

La proporción de varones fue mayor ta de 40 ítems, y a su vez está com- 

en el grupo de poliaccidentados, por puesta por 4 subescalas de 10 ítems 

ser más difícil encontrar mujeres po- cada una: 
_ 

liaccidentadas. 1. Búsqueda de Emociones y aven- 
El estado civil de las tres muestras turas (BEM). 
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2. Experiencias que implican osadía 
(BEX). 

3. Desinhibición, principalmente se- 
xual (DES). 

4. Susceptibilidad ante el aburri- 
miento (SAB). 

El Cuestionario de Personalidad: 
(C. E.P.) (Pinillos, J. L., 1975). Se com- 
pone de las siguientes subescalas. 

1. Escala control (C). 
2. Escala extraversión (E). 
3. Escala de paranoidismo (P). 
4. Escala de sinceridad (S). 
El Inventario de Situaciones de An- 

siedad en Tráfico (I.S.A.T.). Batería 
de 40 ítems sobre situaciones rela- 
cionadas con la conducción. Consta 
de cuatro factores referidos a: 

1. Complicaciones y dificultades en 
la vía. 

2. Falta de costumbre o práctica (in- 
seguridad). 

3. Acciones atribuibles a los otros. 
4. Factor menos definido, que in- 

cluye situaciones referidas a fatiga, 
exceso de calor, incomodidad, errores 
de otros, etc. 

En la actualidad este cuestionario 
está siendo validado en una tesis doc- 
toral, de la que son directores el Dr. 
Juan José Miguel Tobal, de la Uni- 
versidad Complutense de Madrid, y 
el Dr. Enrique Carbonell Vayá, de la 
Universidad de Valencia. 

Las pruebas se han pasado de for- 
ma individual y en el orden en que se 
han enumerado anteriormente. 

Posteriormente se recogieron los 
cuestionarios, debidamente cumpli- 
mentados, y se procedió a su trata- 
miento estadístico. 

ANÁLISIS DE LOS DATOS 
Y RESULTADOS 

Para el tratamiento de los datos se 
llevó a cabo un análisis de diferencias 
entre medias, utilizando el paquete es- 
tadístico BMDP. Las medias y desvia- 
ciones típicas de cada grupo pueden 
verse en la tabla 1, y los valores de 
significación de diferencias de medias 
aparecen en la tabla 2. 

No se encontraron diferencias sig- 
nificativas entre los distintos grupos 
que componen este estudio en cuanto 
a las variables edad, extraversión-in- 
troversión, paranoidismo, búsqueda 
de sensaciones y ansiedad. 

Solamente una de las diferencias 
estudiadas con los inventarios de per- 
sonalidad, ansiedad y búsqueda de 
sensaciones resultó ser significativa. 
Se aprecian diferencias altamante sig- 
nificativas entre el grupo control 
(M = 11,48, y Sx = 5,59) y el grupo 

TABLA 1. Medias y desviaciones típicas de los tres grupos (control, acciden- 
tados y poliaccidentados) en las variables estudiadas. 

sx 3,04 2,89 3,35 

M 63,00 54,52 57,21 
h-r 

22,71 

de poliaccidentados (M = 14,27, y 
Sx = 4,81), con un nivel de significa- 
ción de t = -2,42, y p < 0101 en la 
variable control emocional. Este dato 
nos indica que los sujetos del grupo 
de poliaccidentados muestran una ma- 
yor estabilidad emocional que los del 
grupo control. También se aprecian 
diferencias, que casi llegan a ser sig- 
nificativas en la subescala del E.B.S., 
Búsqueda de Emociones y aventuras 
(BEM), entre el grupo de personas 
que han sufrido un accidente (M = 
5,62, y Sx = 1,65) y el grupo de po- 
liaccidentados (M = 4,89, y Sx = 1,82), 
con un nivel de significación de p < 
0,07. 

El mayor porcentaje de accidentes 
dentro del grupo de poliaccidentados 
de nuestra muestra lo forman aquellos 
sujetos que han sufrido 2 accidentes, 
representando el 45,9 por 100 sobre 

el total de dicho grupo. El rango de 
accidentes estaba comprendido entre 
2 y 15 accidentes. 

Entre Ia? causas estimadas por los 
sujetos que habían sufrido algún ac- 
cidente tenemos que en los poliacci- 
dentados el mayor número lo obtiene 
la ((distracción)>, con un 28,7 por 100, 
seguida del ((exceso de velocidad)>, 
con un 27 por 100. En el grupo de 
sujetos que sólo han sufrido un acci- 
dente, el porcentaje mayor lo obtiene, 
igualmente, la ((distracción)), pero se- 
guido por el (<estado de la carretera)). 
Sin embargo, cabe destacar que la 
<(embriaguez>, como causa de acciden- 
te sólo la estiman el 5,4 por 100 del 
grupo de poliaccidentados, y el 10,8 
por 100 del grupo de los que sólo han 
sufrido un accidente. 

En el análisis de actitudes y creen- 
cias llevado a cabo podemos destacar: 
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La mujer está peor dotada que el hombre para la defensa enzimática contra el 
alcohol. 

TABLA 2. Pruebas de T (diferencias entre medias) entre los grupos control 
(GC), accidentados (GA) y poliaccidentados (GPA) para todas las 
variables estudiadas. 

Nota. DIferencias no slgnlflcatlvas * = p < 0,05 
** = p < 0,Ol 
*+* = p < 0,001 

Las personas inseguras, 
tímidas, depresivas, poco 
tolerantes a las frustraciones, 
tienen más necesidad de 
recurrir habitualmente al 
alcohol y, por lo tanto, más 
probabilidades de conducir 
bajo sus efectos. 

1, El 40,2 por 100 de la muestra to- 
tal se consideran mejores conductores 
que el resto de la población, siendo 
esta consideración ligeramente supe- 
rior entre los sujetos que han sufrido 
un accidente, seguido de los que no 
han tenido ninguno, y en menor me- 
dida el grupo de poliaccidentados. 

2. El 48,4 por 100 de los sujetos de 
la investigación se muestran muy se- 
guros a la hora de conducir, siendo el 
grado de seguridad mayor entre los 
sujetos que no han tenido accidentes, 
e igual entre el grupo de accidentados 
y poliaccidentados. Sin embargo, en- 
tre el 27 por 100 de los que se consi- 
deran bastante seguros, el porcentaje 
es mayor en los sujetos poliacciden- 
tados. 

3. Los sujetos que no han sufrido 
nunca accidentes estiman con mayor 
frecuencia que los sujetos accidenta- 
dos y poliaccidentados que el tipo de 
conductor más usual es el conductor 
agresivo. En el grupo de poliacciden- 
tados existe una correlación negativa 
(*,28 por 100) entre el número de 
accidentes y estimar con mayor fre- 
cuencia que se da un alto grado de 
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agresividad en la conducción. Asimis- 
mo dentro del grupo de poliacciden- 
tados se da una correlación de -O,43 
por 100 entre el número de accidentes 
que han sufrido y la importancia que, 
en su opinión, tiene el alcohol sobre 
la posibilidad de tener un accidente. 

En cuanto al consumo de alcohol, 
el 36,l por 100 de la muestra analizada 
considera que éste afecta muchísimo 
a la hora de conducir, y el 51,6 por 
100 piensa que es una de las primeras 
causas de los accidentes que se pro- 
ducen al año. 

En cuanto a las correlaciones obte- 
nidas entre el número de accidentes 
sufridos en la muestra total con cada 
una de las variables estudiadas, el re- 
sultado es que ninguna de estas co- 
rrelaciones resultó ser significativa. 
Así, por ejemplo, para el rango de 
edad de nuestra muestra 19-60 años, 
no existe relación entre edad y nú- 
mero de accidentes, si bien la mayor 
parte de nuestros sujetos se sitúan 
entre los 20 y 36 años. 

DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES 

En la literatura revisada se observa, 
en general, una baja calidad de los 

trabajos, predominando los estudios 
en los que se hacen clasificaciones o 
se describen tipos de personas con 
alto grado de accidentabilidad, sin que 
dichos tipos hayan sido contrastados 
con datos. Nos ha resultado imposible 
encontrar una base de datos adecua- 
da donde se registren las variables 
más importantes que inciden sobre la 
accidentabilidad. Las tablas que pu- 
blica al DGT sirven para cubrir sólo 
en parte esta laguna. 

El método seguido en nuestra in- 
vestigación presenta algunas limita- 
ciones, casi insalvables en la práctica; 
la más importante es que al trabajar 
con muestras incidentales resulta di- 
fícil sacar conclusiolnes acerca de la 
relación entre variables tales como 
sexo, edad, estado civil, etc., con gra- 
do de accidentabilidad. 
Sin duda, uno de los problemas más 

serios con el que nos hemos encon- 
trado ha sido la obtención de una 
muestra de poliaccidentados. Son mu- 
chas las razones, como la falta de sin- 
ceridad o de colaboración, pero la 
más contundente es que muchos ac- 
cidentados no han sobrevivido al ac- 
cidente. 

Por estas razones, nuestros datos 

pueden diferir de los aportados por la 
DGT, pues se trata de métodos dife- 
rentes, aunque complementarios. No 
se puede desestimar ningún dato, por 
ahora, ante la escasez de los mismos. 

En cuanto a los resultados de nues- 
tro estudio, uno de los aspectos que 
más nos sorprendió fue que tan sólo 
se encontraron diferencias significa- 
tivas en la variable de personalidad 
(control/inestabilidad emocional>), lo 
que contrasta claramente con las con- 
clusiones de la mayoría de los trabajos 
existentes en este campo, cuando de- 
finen la personalidad del sujeto con 
mayor propensión al accidente. Pen- 
samos que, hoy por hoy, estos tipos 
no están apoyados por los datos em- 
píricos. 

En concreto, nuestros datos nos 
muestran que no es necesario supo- 
ner, a priori, que existan diferencias 
remarcables en variables de persona- 
lidad entre sujetos sin accidentes (gru- 
po control), con un accidente (grupo 
de accidentados), o con dos o más 
accidentes (poliaccidentados); más 
bien es probable que, al igual que afir- 
ma Haney (1957), las variables situa- 
cionales ejerzan más influencia que 
las variables intrasujeto a la hora de 

La droga es otro de los factores determinantes en los accidentes de tráfico. 
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sufrir un accidente. Esto nos llevaría 
a afirmar que, virtualmente, todo con- 
ductor en un momento determinado 
puede ser causante o víctima de un 
accidente, y que, probablemente, las 
variables situacionales del tipo de in- 
gesta de alcohol, fatiga, sueño, estado 
de ánimo, etc., tengan mayor valor pre- 
dictivo que las variables de persona- 
lidad del tipo de las analizadas en este 
estudio. Sin embargo, algunas perso- 
nas parecen estar más propensas que 
otras a caer en situaciones que pro- 
vocan riesgo. Es decir, habría que es- 
tudiar más la interacción de variables 
personales y situacionales que la in- 
fluencia de ambos factores de manera 
independiente. 

Creemos que es necesario realizar 
estudios más detallados sobre la 
influencia diferencial de estas interac- 
ciones con el fin de clarificar definiti- 
vamente el efecto de los aspectos psi- 
cológicos (factor humano) y situacio- 
nales en el preocupante problema de 
los accidentes de tráfico. En estos tra- 
bajos, las dificultades metodológicas 
y de procedimiento son enormes, des- 
tacando entre ellas el problema de ob- 
tención de una muestra adecuada de 
poliaccidentados, pues sin los datos 
de estas personas se hace difícil la 
contrastación de los modelos teóricos. 

En todo caso, creemos que los re- 
sultados recogidos en nuestra inves- 
tigación, donde el control emocional, 
la búsqueda de emociones y determi- 
nadas creencias y actitudes aparecen 
de forma empírica ligadas al riesgo 
de accidentabilidad, suponen un paso 
importante en el estudio de este pro- 
blema y abren vías que pueden ser 
desarrolladas y completadas por nue- 
vas investigaciones que profundicen 
en lo aquí expuesto y tengan en con- 
sideración los aspectos señalados en 
el presente trabajo. 
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