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L estudio de I u ~  factores huma- 
nos en los accidentes de trlf ico 
ha tenido y sigue teniendo una 

importancia capital en la prevención 
de los accidentes. La mejora constan- 
te en el equipamiento tecnológico de 
los vehlculos, el desarrollo del siste- 
ma viario y la preparaci6n tecnica de 
los conductores deben ir acompafia- 
dos de la detección de los sujetos que, 
por sus características personales, 
constituyen una población de alto 
riesgo en los accidentes viales. 

McKenna (1 982) ha senalado que 
existen diversos enfoques para expli- 
car el influjo humano en el origen de 
los accidentes de trbfico: predisposi- 
ci6n a la accldentabilídad, implica- 
ci6n diferencial en los accidentes, 
cambios fisiológicos temporales, con- 

E l  presente informe es un resumen de 
un trabajo m6s amplio en su desarrollo 
te6rico y emplrico que ha sido presentado 
a la Fundación MAPFRE y puede ser soii- 
citado a los autores. Estudio realizado con 
la colaboracidn de la Empresa Municipal 
de Transportes de Madrid. 
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flictos de trhfico. teorla de los biorrit- 
rnos, enfoque estadlstico, prepara- 
cí6n y capacitación da los conducto- 
res, modificaciones medio-ambienta- 
les y adopci6n del riesgo y nivel de 
control. Su extensa enumeraci6n in- 
dica claramente la complejidad del 
tema. 

Probablemente el enfoque más co- 
mún de los trabajos emptricos sobre 
el problema ha consistido en estable- 
cer e posteriori las caracterlsticas 
personales de los sujetos accídenta- 
dos y especialmente de los pluriacci- 
dentados. Existe una larga historia en 
este tipo de estudios desde los trsba- 
jos primeros de Tillman y Hobbe 
( 1  949) hasta nuestros tiempos. En 
España ha existido una arraigada tra- 
dición de este tipo de estudios que 

MAPFRE SEGURIDAD N? 26. SEGUNDO TRIMESTRE 1987 13 



tiene su origen en los primeros traba- 
jos de Germain y se prolonga hasta 
los mAs recientes de Fernández Sea- 
ra (1 978) y Blasco y Casas (1 985). En 
la mayorla de casos la metodologla 
empleada he sldo la entrevlsta o los 
cuestionarios de autoinforme; s61o en 
algunos casos se han utilizado meto- 
dologlas objetivas de evaluaci6n 
(Blasco y Casas, 1986). 

Un  enfoque paralelo y complemen- 
tario al anterior se ha dedicado al 
andlisis de las incidenclasde la psico- 
patologia sobre los accidentes de tr6- 
fico (Cf. Tsuang, Boon y Fleming, 
1 986). Los resultados indican que la 
psimpatologla en general, y diversos 
slndromes psiqui6tricos en particu- 
lar, esten intensamente asociados a 
los accidentes. Tales resultados con- 
firman la impottancie de lasvariables 
personales en la producci6n de los 
accidentes. 

Menos comunes son los estudios 
dedicados a establecer e príorí los 
sujetos con mayor probabilidad de 
tener accidentes. El trabajo de Miller 
y Schuster (1 983) utilizando el cues- 
tionarlo "Drlver Attitude Survey", 
(DAS), es un ejemplo de tales estu- 
dios. El DAS es un cuestionario de 
personalidad que trata de evaluar 
aspectos relacionados con la conduc- 
ta de conduccibn deficiente y consta 
de siete subescalas. Las conclusio- 
nes de Miller y Schuster indican, 
esencialmente, la dificultad de obte; 
ner fndices de predictibilided de los 
accidentes a partir de las caracterlsti- 
cas personales del sujeto, incluso 
aunque esten ligadas al estilo de 
conduccidn y sean, te6ricamente. es- 
tables en el sujeto. 

La mayorla de los estudios referi- 
dos se han centrado en el análisis de 
las variables personales -motivacio- 
nales, cognitivas, motoras y compor- 
tamentales- que son supuestamen- 
te estables a lo largo de la vida huma- 
na. En este sentido se ha prestado 
tradicionalmente poca aterici6n a los 
factores personales variables y con 
menor estabilidad temporal, tales co- 
mo el estado de Animo o el estrds. Los 
actuales estudios sobre el estres y su 
influencia en la totalidad de las Breas 
de la conducta humana (Cf. Selye, 
1981; Bensabat, 1984) obligan a un 
replanteamiento de este perspectiva 
y al estudio del estado del estrés del 
sujeto respecto a su incidencia en el 
accidente de trdfico. 

Tsuang, Boon y Fleming (1 985) han 
puesto de re1 ieve que s610 unos pocos 
estudios han prestado atencidn al 
papel del estres en los accidentes de 
circulaci6n. Selzer, Rogers y Kern 
(1 968) encontraron que el estres so- 
cial -relacionado con conflictos per- 

Nuestra investígacidn ha 
tenido como objetivo princrpal 
e/ estudio de la incidencia del 
estrgs sobre dos grupos de 
conductores signifimrivamente 
diftarenciados por el ndmero 
& aecidenresmiridas. 

sonales, crisis econ6rnicas. etc.-era 
significativamente mayor en un gru- 
po de conductores que habla sufrido 
accidentesmortales que en otro gru- 
po control (32% trente a un 8% en lo 
que concierne a aspectos personales 
y 35% freme a 8% en lo referente a 
crisis econ6rnicas). Brenner y Selzer 
(1 969) han informado que el riesgo de 
accidente mortal de los sujetos que 
hablan experimentado recientemen- 
te algún tipo de estrds social severo 
era cinco veces superior a aquellos 
otros que no lo hablan experimen- 
tado. 

Selzer y Vinokur (1 974) han tratado 
de desarrollar un instrumento predic 
tivo que, a partir del estrés generado 
por acontecimientos en fa vída del 
sujeto, permitiera establecer una po- 
blación de alto riesgo respecto a los 
accidentes de tr6flco. Sus resultados 
indican, mBs bien, que determinadas 
conductas como el alcoholismo ha- 
cen m6s agudos y crlticos los proble- 
mas del sujeto. Un estudio realizado 
por Holt (1 979) ha encontradoque los 
sujetos culpables de los accidentes 
sufridos han experimentado en los 
últimos 1 2 meses mbs sucesos desa- 
gradables y problemAticos que los 
sujetos no culpables. 

La rapida revisión efectuada recoge 
la importancia que tiene el estr6s 
sociel, es decir, el que proviene de los 
hechos conflíctivos y problemhticos 
de lavida del sujeto, en la generación 
de accidentes de trhfico. Paniendode 
tales datos y supuestos teóricos, 
nuestra investigacidn ha tenidocorno 
objetivo principal el estudio de la 
incidencia del estres sobre dos gru- 
pos de conductores significativamen- 

te diferenciados por el niimero de 
accidentes sufridos. A este objetivo 
se ha incorporado el andlisis de la 
incidencia de variables de personali- 
dad, de estres laboral y de las creen- 
cias en el control de le.propia conduc- 
ta, general y de conducción, en los 
accidentes de tráfica. Este enfoque 
hace posible tanto unestudio de con- 
traste entre las poblaciones de los 
sujetos como de loc diversos tipos de 
variables entre $1. 

Estudio Ernplrico 
Muestra: La muestra estuvo corn- 

puesta por 107 conductores de una 
empresa de transportes de Madrid. 
Todos ellos tenlan una experiencia 
minima de 4 a Aos como conductores. 
La edad oscilaba entre 26 y 59 aAos, 
siendo la media de 42.4. La muestra 
fue seleccionada atendiendo al crite- 
rio del número de accidentes o coli- 
siones sufridos. De estos 107 con- 
ductores, 64 estaban entre los que 
mas accidentes habían tenido en los 
Últimos cuatro anos, variando en- 
tre 4 y 31 accidentes o colisiones, 
siendo la media del grupb 2,19. Para 
un mejor control de los resultados se 
subdividieron los accidentes en acci- 
dentes responsables y no responsa- 
bles, según los criterios internos de la 
empresa, o en su caso segiin criteríos 
legales. 

La segunda parte de la muestra 
estaba compuesta por 43 conducto- 
res que no hablan sufrido ni  acciden- 
tes n i  coliSiones en los iiltímos cuatro 
alias. Para obtener una muestra más 
rigurosa todos los conductores elegi- 
dos se caracterizaban por no haber 
sufrido siquiera colisiones en los últi- 
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mos ocho afios. 
En ningún caso se tuvo acceso al 

nombre de los conductores, siendo 
identificados por un código suminis- 
trado por la empresa. 

Procedimiento: Elegida la muestra 
se procedió en dos fases. La primera 
notificando por correo a todos los 
sujetos seleccionados la existencia 
de una investigaci6n sobre caracte- 
rlsticas de conductores experimen- 
tados y su inclusión dentro de la 
poblacidn que iba a ser estudiada. En 
esta primera circular se les indicaba 
que el estudio se hacia en colabora- 
ción con la Universidad y que era 
an6nima y libre, por lo que podlan 
expresar su negativa a participar en 
ella. Finalmente se les comunicaba 
que en breve plazo serlan citados 
para una entrevista personal. 

En una segunda circular se les 
citaba en una de las cocheras de la 
compañía pera la entrevista. La hora 
fijada se hizo considerando los turnos 
de comienzo desu trabajo, Atodos los 

entrevistadores, 10 en total, se les 
proveyó de un documento acreditatí- 
voy se les instruyó para el  control de 
la entrevista. Previamente habían si- 
do advertidos todos los jefes de las 
cocheras de las horas de las entrevis- 
tas. La entrevista tenla una hora de 
duración, y en ella se utilizaron cua- 
tro instrumentos: PERI, EPI, ISEVI y 
SHALIT. La fase de recogida de datos 
tuvo una duración de 15 dlas. 

Instrumentos: Fueron propuestos a 
los sujetos los cuatro instrumentos 
mencionados. Aunque la investiga- 
cidn tenía por objeto el estudio de la 
influencia del estrés originado por 
eventos crfticos sobre los accidentes 
de trdfim, se incluy6 una baterla de 
instrumentos que permitiesen el  con- 
trol de otras variables significativas. 

En primer lugar los sujetos respon- 
dieron siempre al PERI ("Psychiatric 
Epíderniology Research Interview", 
Dohrenwend y col. 1 973)o"Entrwis- 
ta epiderniológica de invastigaci6n 
psiquiátrica" en una adaptación rea- 



lizada para la presente investigación. 
El PERI original constaba de 102 
eventos críticos divididos en nueve 
Breas de las que se eliminó el  Area de 
Educacibn que no parecla adecuada 
para la presente investigación. El 
PERI quedó asíreducidoa ochoBreas: 
Residencia, Asuntos legales, Asun- 
tos laborales, Vida amorosa y matri- 
monio, Familia, Finanzas, Activida- 
des sociafes y Cuestiones varias. La 
elección de este instrumento estuvo 
determinada por su clasificación de 
los eventos crlticos en Breas, el am- 
plio número de eventos considerados 
y la posibilidad de evaluación perso- 
nal de los eventos. 

E l  segundo instrumento utilizado 
fue el cuestionario de personalidad 
EPI (Eysenck-Eysenck, 1973). El 
cuestionario evalúa dos dimensiones 
de la personalidad: extraversión y 
neuroticismo. Se opt6 por elegir un 
cuestionario que evaluase dimensio- 
nes de personalidad básicas y con un 
amplio espectro de repercusiones. 
Nuestra hipótesis era que la extra- 
versián, especialmente debido a su 
componente de impulsividad, podla 
ser un  factor condicionante de los 
accidentes de tráfico. 

El tercer instrumento fue el  cues- 
tionario ISEVI o cuestionario de "ln- 
ternalismo y seguridad vial". Este 
cuestionario fue desarrollado especl- 
flcamente para esta investigación. La 
hipótesis que llevó a su elaboración 
fue la consideración de que también 
los factores cognitivos desempe Ka- 
ban una función en los accidentes de 
tráfico. Se partió de la idea de que el 
"Lugar de Control", tal como ha sido 
definido por Rotter (1 966) tendría una 
doble función: general y específica. 
Es decir, que los sujetos que conside- 
rasen que el  control de los aconteci- 
mientos y especlficamente el control 
de los sucesos de circulación no de- 
pendiesen de ellos serlan rn6s procli- 
ves a los accidentes. El cuestionario 
se elaboró con diez items tomados de 
la escala general de Rotter y veinte 
items especlficos del control de epi- 
sodios de circulación. 

Finalmente el cuarto instrumento 
fue la "Rueda de Shalit", un instru- 
mento adaptado por Fernández-Rlos, 
Moreno-JimBnez y Jiménez (1 985) 
,que permite simultanear el análisis 
cualitativo y cuantitativo de la satis- 
facción laboral, el  estr6s laboral y el 
balance entre ambas variables. De 
esta forma se recogían tambidn los 
datos pertinentes al ámbito del traba- 
jo que puede interpretar un rolconsi- 
derable en el origen de los acciden- 
tes. 

Resultados: Los resultados genera- 
les obtenidos con el  PERl están reco- 

CUADRO N.Q 1 

Pardmetroa de las variables o M d m  en PZRI 

Me& D. 

Eventos Crltioos Negativos {E.C.N.) 4.29 3.92 
Evaluseiórh d4 los Eventos Críücos Negativo8 (E.E.C.N.) 14.91 14.1 4 
Eventos Crfticos Positivos (E.C.P.) 5.85 2.80 
Evrlusci6n de los Eventos Crítices Positivos (E.E.C.P.) 22.83 11-75 

-- 

CUADRO N.Q 3 

AnBlisis de Varienza para los dos grupos de la muestra en las ocho breas del PER 

Residencia 
Asuntos Legales 
Asuntos Laborales 
Vida &iva y matrimonio 
Familia, hijos 
Finanzas 
Actividades Sociales 
Cuestiones vatias 

Conductores Conductores no 
accidentedos aCcidentados 

gidos en el cuadro N" en el que se 
sei'iala la incidencia de ambos tipos 
de eventos y la evaluación personal 
de los mismos. 

Para comprobar la hipótesis princi- 
pal, es decir, l a  influencia de los 
eventos críticos sobre los accidentes, 
se procedió en primer lugar a un 
análisis de varianza que contrastara 
las diferencias entre ambos grupos 
de la muestra: conductores acciden- 
tados y conductores no accidentados 
en las cuatro variables registradas 
por el PERI. Los resultados se recogen 
en el cuadro NQ 2. 

Se advierte en los resultados obte- 
nidos que en las cuatro variables la 
muestra de conductores accidenta- 
dos obtienen medias mas altas, aun- 
que sólo cuando se trata de eventos 
crlticos negativos y su evaluación la 
diferencia es claramente significati- 
va. Estos resultados muestran que 
ambos grupos difieren significativa- 
mente, tantoen el  númerodeeventos 

crlticos negativos sufridos, como en 
las consecuencias quede ellos se han 
derivado. 

Los resultados efectuados hasta 
ahora se han realizado con los resul- 
tados totales del PERI. Tal como ha 
quedado expuesto el  PERI incluye 
diferentes Breas que parecía oportu- 
no analizar para observar cual de 
ellas contribuía mhs a la diferencia 
entre el  grupo de accidentados y el 
grupo control. El cuadro NQ 3 expone 
el análisis de varianra para las ocho 
dreas del PERI. 

Como puede observarse son las 
dreas de Asuntos Legales y de Asun- 
tos Laborales las que obtienen las 
diferencias significativas mds marca- 
das entre ambos grupos. Sin embargo 
es posible que en este caso se estén 
entremezclando incidentes críticos y 
las posibles consecuencias de los 
mismos accidentes de tráfico. En 
cualquier caso, todas lasáreas excep- 
to el Brea familiar. registran diferen- 
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CUADRO N.o 4 

Anhlisis de Varianza en las tres variables de  ambiente laboral para 
las dos muestras 

Conductores Conductores no 
accidentados accidentados Signif. 

Satisfacción Laboral 5,736 4,837 0,29 0,591 
Estres Laboral 9,159 6,658 3,60 0.05 
Balance Laboral -3,603 -1,721 1.17 0.28 

cias significativas. 
Aunque e l  principal objetivo del  

estudio era e l  an8lisis del estr& pro- 
cedente de los eventos criticos. la 
inclusión de la "Rueda de Shalit" 
modificada permitla detectar simul- 
táneamente de forma cualitativa y 
cuantitativa los factores de estrdc 
ambíental percibido en s u  Ambito de 
rrabajo. 

El  resultado del balance afectivo 
obtenido con la "Rueda de Shalit" in- 
dica que, en general, el propio trabajo 
es percibido de forma más negativa 
que positiva y que la muestra está 
afectada por u n  lndice de estres fren- 
te a su trabajo. El análisis de varianza 
del cuadro NQ 4 expone las diferen- 
cias entre ambos tipos de conducto- 
res. 

Los resu l tados i nd i can  que  l a  
muestra de accidentados experimen- 
tan una mayor carga deectrbs, proce- 
dente de los factores negativos perci- 
bidos y de una mayor diferencia entre 
los niveles de satisfacción laboral y 
estrds laboral. 

El andlisis cualitativo de los facto- 
res de esrrés percibidos puso de ma- 
nifiesto igualmente las diferencias 
entre ambas muestras. S in  embargo 

Los resultados muestren que, 
apartadas las áreas laboral y 
legal, son los aspectos 
econdmicos y los aspectos 
relatn/os a la salud estos 
ÚHimos principales 
componentes de los Asuntos 
Varios, son los príncipales 
elementos discríminatívos 
entre conductores 
accidentados y no 
accidentados. 

CUADRO N.Q a 

Factores de estr6s en el trabajo. Porcentajes para las dos muestras 

Conductores Conductores 
accidentados no accidentados 

Escaso tiempo para el recorrido de las llneas 43 % 51 % 

Mal estado de los coches 49 % 35 % 

Dificultades de trhfico 43 % 46 % 

Problemas con los usuarios 35 % 26 % 

Horarios molestos de los servicios 21 U/o 46 % 

Sueldo escaso 21 % 8 %  

Relaciones conflictivas con los mandos 7 5 % 4% 

Relaciones deterioradas con los compañeros 15 % 4 %  

Vacaciones fuera del verano 12 % 6 %  

Responsabilidad excesiva 7% 6 %  

Ausencia de servicios personales en las llneas 7% 8 %  

Inseguridad persolnel 10% 10% 

Sistema de trabajo molesto 12 % 12 % 

Mala organizaci6n de l a  Empresa 10% 4 %  

las diferencias, excepto en u n  caso, 
no fueron significativas. Entre los 
factores deestrds con mayor frecuen- 
cia en la muestra de conductores 
accidentados merecen la pena ser 
destacados por su  posible significa- 
ci6n teórica los siguientes: el mal 
estado de los coches, problemas con 
los usuarios, sueldo escaso, relacio- 
nes conflictivas con los mandos, re- 
laciones deterioradas con los compa- 
fieros. El cuadro N o  5 expone las 
diferencias entre ambas muestras en 
los factores de estrés en el trabajo. 

El tercero de los instrumentos uti- 
lizados en la investigación, el EPI, 
tenla como objetivo analizar las dife- 
rencias entre ambas muestras en dos 
dimensiones básicas de personali- 
dad: extraversibn y neuroticismo. 

El análisis de varianza de las dos 
muestras para lasvariablesde neuro- 
ticismo y extraversión mostró una 
diferencia significativa para earaver- 
si6n (F = 5,14; p = 0.02) indicando que 
ambos grupos difieren significatíva- 
mente en extraversión pero apenas 
en neuroticismo. 

El últ imo instrumento utilizado en 
la investigación afrontaba la conside- 
ración de la posible asociaci6n entre 
las creencias sobre el control de la 
propia conducta y las expectativas 
acerca del control de los factores que 
inciden e n  los accidentes. El cuestio- 
narioelaboradopara este fin. e l  ISEVI, 
se aplicó a la totalidad de la muestra 
de conductores y se efectuaron dos 
tipos de análisis psicom6trico: anh- 
lisis factorial y anhlisis de consisten- 
cia. 

Ninguno de los diferentes intentos 
para factorializar el cuestionerioofre- 
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CUADRO N.2 6 

Signlfícativa a l  ni 

tra une correleci6n signifícativa con 
la evaluación personal de los eventos 
crlticos negativos. Estos datos impi- 
dan mantener la hipótesis de un  nexo 
causal directo entre la variables con- 
sideradas y los accidentes de trhfico. 

Se trat6 entonces de determinar 
cuales eran las variables predictoras 
que podfan discriminar la pertenen- 
cia a un  grupo u otro de conductores. 
Para ello se procedi6 a efectuar un 
anhlisis discriminante que permite 
establecer una variable canónica o 
dirnensi6n que permita discriminar 
entre ambos tipos de conductores a 
partir de variables predictoras que 
conjuntamente explican el porcenta- 
je mhs alto posiblede lasvarienzasde 
la población. Como variables predic- 

cid resultados satisfactorios. Tampo- 
co el análisis de consistencia ofreció 
mejores resultados. Finalmente se 
optó por comprobar si el cuestionario 
tenía algún tipo de validez emplrica. 
Para ello se hizo un estudio de las 
relaciones de todos los iterns del 
lSEVl con el número total de acciden- 
tes. Se retuvieron aquellos items que 
obtuvieron una correlación significa- 
tiva a l  nivel de confianza de 0.01. De 
esta forma se elaboró un cuestionario 
empíricamente construido que canta- 
ba con quince items. 

Se procedió seguidamente a obte- 
ner la puntuación de todos los sujetos 
de las dos muestras en el ISEVl y a 
hacer un análisis de varianza entre la 
muestra de conductores accidenta- 
dos y la muestra de conductores sin 
accidentes. Los resultados indican 
que las diferencias significativas en- 
tre ambas muestras (F = 7.15; p = 
= 0.008) eran de las mBs altas entre 
ambos tipos de conductores. 

Los resultados encontrados hasta 
aquí indican que entre la muestra 
de conductores accidentados y la 
muestra de conductores sin acciden- 
tes existen claras diferencias signifi- 
cativas en cinco variables: númerode 
eventos crlticos negativos, evalua- 
ción personal de los eventos críticos 
negativos, estrks laboral, extraver- 
sión y expectativas generales y espe- 
cíficas sobre el control de los aconte- 
cimientos. s i n  embargo una hipótesis 
causal exigiría que las cinco variables 
no s61o distinguieran entre a m b s  
grupos, sino que correlacionasen PO- 
sitiva y significativamente con el nú- 
mero de accidentes. Para averiguar 
este punto se estableció la correla- 
ci6n entre las cincovariables encues- 
ti6n y los accidentes tenidos. El cua- 
dro No 6 recoge los resultados. 

Los resultados encontrados no 
confirman los supuestos expresados, 
ya que solamente en el caso de los 
accidentes responsables se encuen- 

toras se utilizaron las siguientes: 
neuroticismo, extraversi6n, satisfac- 
cibn laboral, estr4s laboral, balance 
afectivo, nGmero de eventos crlticos. 
evaluacidn de los eventos crfticos 
negativos, número de eventos crfti- 
cos positivos, evaluación de los even- 
tos crlticos positivos, y puntuación en 
el ISEVI. En total, pues, diezvariables. 

El resultado de este primer andlisis 
discriminante indicó que la variable 
"Número de eventos críticos" consti- 
tula por si sola el factor discriminativo 
entre ambos tipos de conductores. Se 
confirmaba asf la hipótesis principal 
del trabajo. Se procedió todavfa a un 
segundo anAlisis discriminante pero 
considerando exclusivamente las 
ocho áreas de eventos críticos anali- 
zados por el  PERI. El resultado indicó 
que el área laboral constitula por si 
sola el factor discriminante entre am- 
h s  grupos. 

Debido a que, como se ha  expuesto 
anteriormente, tanto en el área labo- 
ral como en el Brea legal están inclu- 
yendo probablemente las repercusio- 
nes de los accidentes y las colisiones 
tenidas, se procedio a un  nuevo ansli- 
sis discriminante excluyendo ambas 
áreas. La variable canónica que se 
formó incluía las variables Finanzas y 
Asuntosvarios(Coeficientes 0,26470 
y 0,41853, Constante -0,67305) que 
clasificaba correctamente el 47% de 
los conductores accidentados y el 
91 % de los conductores sin acciden- 
tes. 

Los resultados indican que, aparta- 
das las áreas laboral y legal, los 
aspectos económicos y los aspectos 
relativos a la salud, estos últimos 
principales componentes de los 
Asuntos Varios, son los principales 
elementos discriminativos entre con- 
ductores accidentados y no acciden- 
tados, es decir, los conductores acci- 
dentados se discriminan significati- 
vamente de los no accidentados por el 
numero de eventos crlticos en las 
Areas de finanzas y de salud. 
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Los datos obtenidos con el PERI, 
confirman claramente la existencia 
de diferencias significativas entre las 
dos muestras de conductores y sitúen 
esa diferencia tanto en el número de 
sucesos perturbadores, como en la 
importancia concedida a los mismos. 
El estrés procedente de sucesos agra- 
dables pero que obligan a ajustes 
personales en el sistema de vida, no 
diferencia a ambos tipos de conduc- 
tores. 

Aunque esta sea la principal con- 
clusión del cuadro NQ 2, el análisis 
conjunto de los cuadros 1 y 2 permite 
algunas observaciones no sin interhs. 
En primer lugar cabe observar que 
tanto para la muestra global, como 
para ambas muestras específicas, el 
número de eventos positivos y su 
evaluación, es superior al de los ne- 
gativos y su evaluación. Aunque no 
sea estadísticamente relevante, am- 
bas muestras conceden m6s 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 resultados 
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 una reorgani- 
zación del sistema de vida. Podría 
darse que aunque las diferencias es- 
tadisticamente significativas, apare- 
ciesen s61o al nivel de los episodios 
negativos y su evaluacih, estossuje- 
tos se distinguieran por una caracte- 
rística mhs global, consistente en una 
mayor propensión a los hechos que 
obligan y suponen reorganizaciones 
del comportamiento. 

Los datos indican que son las re- 
percusiones vívidas de los eventos 
negativos las que correlacionan m6s 
con los accidentes. En cualquier caso 
los datos parecen indicar que, en 
general, los acontecimientos estre- 
santes, positivos o negativos, pare- 
cen debilitar los sistemas de aten- 
ción, control y reacci6n. es decir, el 
sistema de seguridad en la conduc- 
ción. facilitando la aparición de acci- 
dentes. Dado que los límites o umbra- 
les de responsabilidad y no responsa- 
bilidad son borrosos en la mayorla de 
las ocasiones, y que s610 una decisi6n 
estimativa, legal o administrativa, 
suele separarlos, los datos apuntan a 
una asociaci6n entre los eventos crl- 
ticos y la disminución de los sistemas 
de alerta y control en la conducci6n; 
lo que resulta claro para los sucesos 
crlticos negativos. 

Análisis ulteriores han permitido 
constatar que el efecto de los eventos 

crlticos no es acumulativo. El hecho 
de que los eventos crlticos a travésde 
los 860s no parezcan tener un efecto 
sumativo o acurnulativo sugiere, al 
menos por lo que a accidentes de 
tráfico se refiere, que los sucesos 
estresantes que va sufriendo un  indi- 
viduo no funcionan aditivamente. La 
observación es importante porque 
cuestiona la hipótesis de la mayor 
vulnerabilidad general del sujeto en 
función del numero de sucesos estre- 
santes vividos. Esta hipótesis man- 
tieneque los sucesos estresantesvan 
acumulándose aumentando la vulne- 
rabilidad del sujeto, de tal formaque a 
partir de determinados umbrales el 

sujeto estaría en situación de suma 
fragilidad mental y física. De haberse 
comprobado este efecto acumulativo 
en nuestra investigación se hubieran 
podido establecer criterios a partir de 
los cuales la ocurrencia de algún tipo 
de accidente seria altamente proba- 
ble. Los resultados no han permitido, 
en nuestro caso, esta función de 
probabilidad. 

El análisis detallado de las áreas 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, 
es probable dado su escaso relieve 

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 específica del es- 
trés laboral aparece en los resultados 
obtenidos con la "Rueda de Shalit". 
Los resultados para la muestra de 
conductores muestran un estrbs la- 
b r a l  mayor. Pormenorízado en sus 
elementos constitutivos, este estrés 
laboral parece depender fundemen- 
talmente de factores de salario, de 
relación en la empresa y de relacio- 
nes conflictivas con los usuarios. 

El análisis complementario con el 
EPI indica que una de las posibles 
fuentes básicas de diferenciaci6n en- 
tre ambas muestras es la extraver- 
sión. Dado que entre los diversos 
componentes de la variable extraver- 
si6n se encuentra la impulsividad, 
sería probable que fuera la mayor 
tasa de impulsividad, y en general el 
menor índice de autocontrol, una de 
los factores de mayor accidentabi- 
lidad. Con todo queda por determinar 
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íntimos y personales como el factor 
mas generador de la propensi6n al 
accidente, lo que parece inferirse de 
estos resultados es que en este tipo 
de accidentes -sufridos por conduc- 
tores de autobuses- son los eventos 
econ6micos negativos: reducci6n de 
sueldo, denegación de un  préstamo, 
pérdidas económicas generales, etc. 
y los eventos varios, especialmente 
los relacionados con la salud: enfer- 
medad flsica, lesión, falta de trata- 
miento médico adecuado, etc., los 
que permiten un  mejor criterio de 
clasificaci6n entre conductores acci- 
dentados y no accidentados. I 

c6mo la extraversión actúa interac- 
clonando con las fuentes de acciden- 
tabilidad ya analizadas. 

El estudio realizado con el ISEVl 
muestra que el análisis de las expec- 
tat,ivas de control general y especl- 
fico, es una vía prometedora para 
detectar la propensión al accidente de 
trdfico. Sin embargo, dado que es un  
instrumento todavla en elabracion, 
es prematuro sacar conclusiones, 
aunque parece conveniente ahondar 
esta línea de trabajo mejorando las 
caracterlsticas psicornétricas del ins- 
trumento. 

Aunque cinco de las variables uti- 
lizadas han mostrado ser significati- 
vamente diferentes entre ambos gru- 
pos de conductores, su relaci6n con 
los diferentes tipos de accidentes pa- 
rece excluir algún tipo de relación 
causal, a l  menos directa. Tal como ha 
sido desarrollado a lo largo de esta 
discusión, las variables originan una 
disminución de las capacidades de 
autocontrol, alerta y vigilancia que 
facilita la aparici6n del accidente. 
Esta reflexi6n es tanto más válida 
cuanto que el accidente de tráfico, 
especialmente el urbano, es un fenó- 
meno complejo en el que interactúan, 
al menos, conductores, veh ¡culos y 
factores situacionales tales como el 
trhfico o la sefíalizaci6n de las normas 
de seguridad. 

Las variables utilizadas se han 
mostrado capaces de discriminar 
entre ambos grupos de conductores, 
pero es obvio que existen otras 
variables mediadoras o antecesoras 
que están influyendo en la propen- 
sidn al accidente de tráfico. 

El anhlisis discriminante efectua- 
do, ha mostrado el supuesto funda- 
mental de nuestra investigaci6n, es 
decir. la importancia del estr6s 

procedente de losacontecimientos, al 
mostrar que de forma inmediata, el 
factor más importante para discrimi- 
nar entre ambos grupos de conduc- 
tores, es el estrés procedente de los 
acontecimientos negativos que afec- 
tan al sujeto. El hecho de que la 
variable canónica discrimine con 
exactitud el  91 % del grupo sin 
accidentes, mientras que s61o discri- 
mina el 47% del grupo de accidenta- 
dos indica que la  propensi6n al acci- 
dente incluye además otro tipo de 
variables no consideradas. 

Frente a algunas propuestas te6- 
ricas que presentaban el estrds 
procedente de los eventos negativos 
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