


Nuestra investigacion ha
tenido como objetivo principal
el estudio de la incidencia del
estrés sobre dos grupos de
conductores significativamente
diferenciados por el ndmero
de accidentes sulridos.




Ny de s trabige

Existen diversos enfoques
para explicar el influjo
fhumano en la génesis de los
accidentes de trafico:
predisposicidn a fa
accidentabilidad, implicacion
diferencial en los aceidentes,
cambios fisioldgicos
temporales, conflictos de
trafico, teorfa de los
biorritmos, enfoque
estadlstico, preparacién y
capacitacidn de fos
conductores, modificaciones
medio-ambientales y adopcidn
del riesgo y nivel de control.
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Los resultados indican que

la muesira de accidentados
ekperimentan una mayor
carga de estrés, procedente
de los factores negativos
percibidos y de una mayor
diferencia entre los niveles de
satisfaccion laboral y estrés
laboral

Se ha prestado histéricamente
poca atencién a los factores
personales variables y con
menor estabilidad temporal,
tales como el estado de énimo
o el estrés.



Discusién

Los datos obtenidos con el PERI,
confirman claramente la sxistencia
de diferencias significativas entre las
dos muestras de conductores y sitUan
esa diferencia tanto en el nimero de
sucaesos perturbadores, como en la
importancia concedida a los mismos.
El estrés procedente desucesos agra-
dables pero que obligan a ajustes
personales en el sistema da vida, no
diferencia a ambos tipos de conduc-
tores.

Aunque esta sea la principal con-
clusién del cuadro N2 2, al andlisis
conjunto de los cuadros 1y 2 permite
algunas observaciones no sininterés.
En primer lugar cabe observar que
tanto para la muestra global, como
para ambas muestras especificas, el
nimero de eventos positivos y Su
evaluacién, es superior al de los ne-
gativos y su evaluacién. Aunque no
sea estadisticamente relevante, am-
bas muestras conceden més impor-
tancia a los eventos positivos que a
los negativos.

Otro dato que puede observarse es
que tanto en los eventos negativos
como en los positivos, los resultadas
de la muestra de conductores acci-
dentados es superior, lo que parece
estar indicando una mayor suscepti-
bilidad de estos sujetos a los aconte-
cimientos que suponen unareorgani-
zacidn del sisterma de vida. Podria
darse que aunque las diferencias es-
tadisticamente significativas, apare-
ciesen sélo al nivel de los episodios
negativos y su evaluacién, estos suje-
tos se distinguieran por una caracte-
ristica mas global, consistente en una
mayor propensién a los hechos que
obligan y suponen reorganizaciones
del comportamiento.

Los datos indican que son tas re-
percusiones vividas de los eventos
negativos las que correlacionan mas
con los accidentas. En cualquier caso
los datos parecen indicar que, en
general, los acontecimientos estre-
santes, positivos o negativos, pare-
cen debilitar los sistemas de aten-
cién, control y reaccién, es decir, el
sistema de seguridad en la ¢onduc-
cidn, facilitando la aparicién de acci-
dentes. Dado que los limites o umbra-
les de responsabilidad y noresponsa-
bilidad son borresos en la mayor{a de
las ocasiones, y que sélo una decisién
estimativa, legal o administrativa,
suele separarlos, los datos apuntan a
una asociacién entre los eventos cri-
ticos y la disminucién de los sistemas
de alerta y control en la conduccién;
lo que resulta claro para los sucesos
criticos negativos.

Andlisis ulteriores han permitido
constatar que el efecto de los eventos

criticos no es acumulativo. El hecho
de que los eventos criticos a través de
los afios no parezcan tener un efecto
sumativo o acumulativo sugiere, al
menos por lo que a accidentes de
tréfico se refiere, que los sucesos
estresantes que va sufriendo un indi-
viduo no funcionan aditivamente, La
observacién es importante porque
cuestiong la hipétesis de la mayor
vulnerabilidad general del sujeto en
funcién del nimero de sucesos estre-
santes vividos. Esta hipdtesis man-
tiene que los sucesos estresantes van
acumulédndose aumentando la vulne-
rabilidad detl sujeto, de tal formaque a
partir de determinados umbrales el

sujeto estarfa en situacién de suma
fragilidad mental y fisica. De haberse
comprobado este efecto acumulativo
en nuestra investigacién se hubieran
podido establecer criterios a pantirde
los cuales la ocurrencia de algun tipo
de accidente ssria altamente proba-
ble. Los resultados no han permitido,
en nuestro caso, estg funcién de
probabilidad.

El anélisis detallado de las areas y
de los eventos particulares en ambas
muestras, especifica los sectores de
mayor diferencia entre ambas mues-
tras. Aunque algunas de las diferen-
cias encontradas sean significativas,
65 probable dado su escaso relieve

Tal como ha sido explicado

a lo largo de este articulo,

fas variables, mas que causar
el accidente, originan una
disminucion de las
capacidades de autocontrol,
alerta y vigilancia gue faciiita
Su aparicion

real, que no puedan utilizarse para
diferenciar ambas muestras. Asf, no
parece que las diferencias obtenidas
en "Residencia’” y 'Vida afectiva”
puedan tenerse en cuenta para dife-
renciar ambos grupos.

La importancia especifica del es-
trés laboral aparece en los resultados
obtenidos con ta “Rueda de Shalit™.
Los resultados para la mouestra de
conductores muestran un estrés la-
boral mayor. Pormenorizado en sus
elementos constitutivos, este estrés
laboral parece depender fundamen-
talmente de factores de salario, de
relacién en la empresa y de relacio-
nes conflictivas con los usuarios.

£l andlisis complementario con el
EPI indica que una de las posibles
fuentes basicas de diferenciacién en-
tre ambas muestras es la extraver-
siéon. Dado que entre los diversos
componentes de la variable extraver-
si6bn se encuentra la impulsividad,
seria probable que fuera la mayor
tasa de impulsividad, y en general el
menor indice de autocontrol, una de
los factores de mayor accidentabi-
lidad. Con todo queda por determinar
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Las variables utilizadas se han
muostrado capaces de
discriminar entre ambaos
grupos de conductores, pero
es obvio gue existen otras
varfables mediadoras o
antecesoras que estan
influyende en fa propension al
accidente de tréfico.



