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Factores explicativos de la accidentalidad
en jóvenes: Un análisis de la investigación

Cualquier persona puede sufrir un accidente, pero la población más joven es la que corre el mayor

riesgo. El presente trabajo es una revisión de los estudios sobre las facetas explicativas de los

accidentes laborales y de tráfico prestando una especial atención a la incidencia de los factores

personales sobre la accidentabilidad en jóvenes. Diversas investigaciones apoyan el papel de las

características personales (variables sociodemográficas y de personalidad, percepciones, actitudes,

creencias, etc.) como causantes de la ocurrencia de accidentes, asignándoles porcentajes de varianza

explicada bastante elevados. Con esta revisión pretendemos determinar los factores explicativos de la

accidentabilidad en jóvenes. El artículo finaliza con algunas propuestas de actuación.

Palabras clave: Jóvenes, edad, variables personales, accidentes laborales,

accidentes de tráfico.
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Introducción

En nuestra sociedad, el trabajo permite el acceso a diferentes recursos

(como salario, actividad física y mental, contacto social, etc.) que favorecen

el estado de salud general, pero también somete a estresores que pueden

causar daños de diferente magnitud (accidentes y enfermedades laborales,

burnout, etc.). Nuestro país aprobó una normativa cuyo objetivo promover la

salud laboral, sin embargo, desgraciadamente todavía tenemos cifras de

siniestralidad laboral más altas que las del resto de países de nuestro

contexto (INSHT, 2000). Por tanto, la seguridad necesita convertirse en una

prioridad y los métodos usados para prevenir accidentes necesitan ser

eficaces, sobre todo en la población más joven activa, ya que presenta cifras

de accidentabilidad especialmente elevadas, ya sea en accidentes de tráfico

o laborales.

Los accidentes son la principal causa de muerte e incapacidad entre los

trabajadores jóvenes en USA (Castillo, Landen y Layne, 1994). De acuerdo

con el National Research Council (NRC, 1998), cada año decenas de miles de

jóvenes son atendidos en los departamentos de urgencias de los hospitales

por accidentes relacionados con el trabajo. 

Según la IV Encuesta Europea sobre las Condiciones Laborales (2006) los

riesgos profesionales no se distribuyen de forma homogénea entre la

población activa, ya que hay categorías de trabajadores más expuestos,

como los trabajadores jóvenes, trabajadores con empleos precarios,

trabajadores de más edad y trabajadores emigrantes.

En relación a los accidentes de tráfico, en España, el Instituto de Tráfico y

Seguridad Vial (INTRAS) y Línea Directa Aseguradora en el 2004, 8.242

adolescentes se han visto implicados en un accidente. Concretamente, el



porcentaje de fallecidos de 17 años (44%) es casi cuatro veces superior al de

14 años (11%). La mayoría sufren accidentes en ciclomotor (64%) y en ciudad

(2 de cada 3 resultan heridos en accidentes urbanos) y son los que menos

utilizan los dispositivos de seguridad en el momento del accidente (el 40%

no usa cinturón y el 23% no lleva casco). 

Aunque, según la DGT, en los últimos años se está produciendo una reducción

en torno al 10% tanto de muertos (9,2%) como de heridos graves (11,7%), las

cifras todavía son alarmantes, ya que los accidentes de tráfico, provocan

además de pérdidas irreparables de vidas humanas, lesiones (a veces

irreversibles), y sufrimiento, unos 14.500 millones de euros en pérdidas de

producción por absentismo laboral, atención médica, etc. (Aparicio, 2002). 

Muchos de estos accidentes de tráfico son accidentes in itinere, es decir, han

ocurrido en el trayecto de ida y vuelta desde el trabajo hasta casa y en

cumplimiento de los objetivos del trabajo (OIT, 1996), por lo que también se

trataría de accidentes laborales. A este respecto, en España, según el

Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales en 2004 se produjeron un total de

84.020 accidentes in itinere, de los cuales 80.947 fueron de carácter leve,

2.582 graves y 491 mortales. Pérez, Lucas, Dasi y Quiamzade (2002)

observan como siguen siendo altas por más que se mejore la ingeniería de la

circulación (autopistas, señalización, etc.), ya que parece que los

conductores se adaptan rápidamente a estos cambios, lo que Wilde (1988)

ha denominado homeostasis del riesgo. Así, los accidentes con vehículos de

motor son una de las principales causas de muerte en el lugar de trabajo. De

acuerdo con el Census of Fatal Occupational Injuries (CFOI), en USA

alrededor de cuatro trabajadores mueren al día por este tipo de accidentes. 

Pero aunque todos corremos el riesgo de sufrir un accidente, ya sea de

tráfico o laboral, el riesgo no es el mismo para todos. Ya que el factor

humano es clave en los accidentes y, concretamente, como se ha señalado,

la edad es un factor estrechamente relacionado con la probabilidad de sufrir

un accidente y también con las consecuencias derivadas del mismo. 

Desde principios del siglo pasado, el estudio de las diferencias individuales

entre las personas dañadas e ilesas en accidentes ha sido uno de los objetivos

principales de la investigación. Desde el enfoque de las diferencias

individuales, los factores humanos se han estudiado en relación a la hipótesis

de la propensión a los accidentes, que enfatiza la existencia de un

determinado patrón de personalidad más propenso a sufrir accidentes

(McCormick e Ilgen, 1985). En nuestro contexto también se ha observado esta

tendencia en correlaciones entre diferentes tipos de accidentes (Bardera,

Osca y González-Camino, 2002). La idea de que algunas personas tienen una

especial predisposición a estar implicadas en accidentes es extensa, sin

embargo, es difícil encontrar evidencia empírica que la apoye (Grayson y

Maycock, 1988). En muy pocos casos hay información sobre los accidentados

antes de que ocurra el accidente (Harrington, 1972) y cuando existe, es de

carácter general, por lo que resulta difícil utilizarla para la prevención (Harano,

Peck y McBride, 1975; Beirness y Simpson, 1988). También es difícil atribuir la

causa de mayor propensión sólo a factores personales. No obstante, el

estudio de las variables personales implicadas en los accidentes ha avanzado

en los últimos años a pesar de los problemas metodológicos. 

Diferentes estudios atribuyen un gran peso al factor humano en la génesis

de los accidentes. Loafman (1996) señala que el 94% de los accidentes y de

enfermedades profesionales tiene causas relacionadas con las conductas de
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las personas y la investigación sobre accidentes de tráfico indica que los

factores humanos representan el 90% de los accidentes (Lewin, 1982). Sin

embargo, también se ha señalado que, aludir al factor humano puede ser un

cajón de sastre que, más que avanzar en el conocimiento de los elementos

implicados en los accidentes, lleve a errores apriorísticos.

En este artículo pasamos revista a las diferentes líneas de investigación sobre el

tema, aunque como se podrá apreciar a lo largo del artículo, los estudios que se

han centrado en la población más joven todavía son escasos. Comenzamos por

analizar aquellos que se ocupan de las variables sociodemográficas, seguimos

con las de personalidad, continuamos con variables cognoscitivas y finalmente

revisamos los estudios sobre las condiciones de trabajo, abordando con más

detalle algunos de los modelos que, desde la Psicología de las Organizaciones,

pretenden integrar tanto variables personales como psicosociales en la

explicación de la accidentabilidad. 

Variables implicadas en la ocurrencia de accidentes

Variables sociodemográficas

En relación a las variables sociodemográficas, Cellier, Eyrolle y Bertrand

(1995) observan que la edad y la experiencia profesional se relacionan con la

frecuencia y la gravedad de los accidentes y que, los índices más altos en

estos dos aspectos se dan, sobre todo, en los sujetos más jóvenes y más

mayores y en aquellos con una menor experiencia profesional. A su vez,

Frone (1998) manifiesta que los predictores más significativos de lesiones

laborales entre adolescentes son el ser hombre, la ausencia de contrato de

trabajo, la elevada exposición a peligros físicos, las cargas de trabajo

excesivas, el malestar físico y el consumo de sustancias. 

En nuestro país, Sánchez y Quiroga (2005), en un estudio longitudinal que va

de 1997 a 2002, revelan que el 40% de la muestra concentra un alto

porcentaje de accidentes de tráfico, ya sean de carácter leve o severo,

apoyando la hipótesis de la propensión a los accidentes, siendo superior el

porcentaje de hombres que el de mujeres (66.6% frente al 33.3%). Los datos

también muestran cómo el nivel educativo se relaciona con los accidentes más

graves, siendo aquellas personas con los niveles más bajos, los más afectados. 

Híjar, Carrillo y Flores (2000) encuentran que los principales factores de

riesgo asociados a la ocurrencia de accidentes de tráfico son: ser menor de

veinticinco años, consumidor de alcohol, viajar con frecuencia, ir

conduciendo al centro de trabajo (accidente in itinere), en día de la semana

laborable y con condiciones atmosféricas adversas. En la misma línea, Vorko-

Jovic, Kern y Biloglav (2006) desarrollan un estudio longitudinal entre el año

1999 y el 2000 en función de los informes sobre colisiones de tráfico,

teniendo en cuenta múltiples variables tanto personales como técnicas y

medioambientales. Y observan un mayor riesgo de accidentes de tráfico

fatales en vías interurbanas, durante las horas de noche (0 y 6 horas), con

mala visibilidad (noche, amanecer, anochecer), en fin de semana (viernes,

sábado y domingo), en conductores masculinos que no llevaban el cinturón

de seguridad y con exceso de velocidad. También encuentran un riesgo más

alto para accidentes leves en los conductores más jóvenes (menores de

treinta años), en carreteras urbanas, así como en vías interurbanas. 

Como se ha adelantado, la investigación, ha puesto de manifiesto que los

hombres sufren más accidentes que las mujeres, ya sea en el ámbito laboral o
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no (Byrnes, Millar y Schafer, 1999; Frone, 1998). Según INTRAS y Línea Directa

Aseguradora (2004) la tasa de fallecidos jóvenes es diferente también en

función de la edad y del sexo. En relación a los accidentes de tráfico, más del

70% de las víctimas son varones, y concretamente el grupo de hombres entre

los 18 y los 21 años es el que representa la mortalidad más elevada. Sus

principales infracciones son los adelantamientos y la invasión del carril

contrario, pero además también exceden los límites de velocidad dos veces

más que los adultos y casi cuatro veces más que los mayores de 65 años.

Además, los adolescentes varones se ven implicados en accidentes como

conductores de ciclomotor y las mujeres se accidentan más como pasajeras. 

Esta tendencia se observa también en el ámbito laboral, entre los jóvenes

trabajadores del ámbito de la agricultura, Hard y cols. (1999) informan que

los hombres tienen un porcentaje de 5 sobre 11 más accidentes fatales que

las mujeres. A su vez, el National Agricultural Statistics Surveillance informa

que los hombres jóvenes tienen cuatro veces más accidentes no fatales que

las mujeres (NASS, 1999). Además aquí, puede influir que, los hombres

suelen realizar tareas de mayor riesgo que las mujeres, en línea con la

diferenciación de trabajos entre sexos. 

Variables de personalidad

En una revisión realizada por Hansen (2005) sobre la investigación que

relaciona los factores de personalidad con los accidentes laborales y de

tráfico se observa que determinados rasgos de personalidad como la

extroversión, el locus de control, la impulsividad, la agresión, el desajuste

social y algunos aspectos de la neurosis se relacionan significativamente con

la ocurrencia de accidentes. 

Según Evans, Palsane y Carrere (1987) la personalidad tipo A, caracterizada

por elevados niveles de hostilidad, impaciencia, irritabilidad, competitividad,

urgencia temporal, agresividad, esfuerzo por el logro y alta necesidad de

control se ha relacionado con los accidentes.

Otra de las variables más estudiadas es el locus de control hacia la seguridad

(Jones y Wuebker, 1993) que, junto con las percepciones de causalidad son

claves para determinar el comportamiento de las personas. Así, ante un

accidente de trabajo, las atribuciones que hagan los distintos participantes

(trabajadores, supervisores y directivos), van a tener un gran peso en la

determinación de su futura conducta hacia la seguridad (Melià, Chisvert y

Pardo, 2001). Por otro lado, Salminen (1992) en su estudio sobre las

atribuciones de los accidentados, los compañeros de trabajo y los capataces,

observa que las víctimas tienden a utilizar atribuciones externas, mientras

que los capataces y los compañeros de trabajo atribuyen los accidentes a los

factores internos de la persona. 

En España en 1988, la Dirección General de Tráfico diseñó una investigación

longitudinal entre 1988 y 1994 (Sánchez, 1994; Quiroga, 1994) para obtener

una caracterización psicológica y social de los futuros conductores (antes de

estudiar el carné). Los resultados demostraron diferentes estilos de

conducción. Las principales diferencias se relacionaron con el género y las

variables de personalidad de los conductores ya antes de comenzar a

conducir. Los hombres tenían más accidentes, incidentes, sanciones y lo que

estaba relacionado con un estilo de pensamiento más pasivo y respuestas de

independencia más bajas. 
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Posteriormente, Sánchez y Quiroga (2005) diferencian dos perfiles de

personalidad/cognoscitivos y de conducción. El primero está formado por

conductores con una elevada inteligencia práctica, que cometen pocos

errores de coordinación viso-motora y, en caso de cometerlos, los corrigen

rápidamente. El segundo se corresponde con conductores con una

inteligencia práctica inferior, que poseen una peor coordinación viso-manual

y una peor ejecución perceptivo-motora y son los que suelen tener los

accidentes más graves. 

Elander y cols. (1993) resumen la investigación sobre la influencia de la

personalidad en cuatro partes. En primer lugar, distinguen entre estilos de

conducir y destrezas, encontrando que el estilo de conducir predice mejor

los accidentes ya que se asocia con características como el patrón de

comportamiento tipo A y las actitudes antisociales. En segundo lugar,

sugieren la interacción entre factores de personalidad estables y otros

eventos de carácter transitorio (p. ej. acontecimientos estresantes, beber

antes de conducir, fatiga) que juegan un papel crítico en los accidentes. En

tercer lugar, identifican ciertas destrezas (p. ej. el tiempo de reacción y el

desvío de la atención), habilidades cognitivas y factores de personalidad que

se sitúan en el contexto distal de las causas de los accidentes de tráfico. En

último lugar, se considera la existencia de relaciones (tanto directas como

mediadas) entre las variables de personalidad y los accidentes. En función

de estas anotaciones, Sümer (2003) propone un modelo contextual general

que implica tanto las variables del contexto próximo como las del distal

(figura 1). Aunque, pone a prueba una versión reducida (figura 2), con tres

variables del contexto distal (los síntomas psicológicos, la búsqueda de

sensaciones y la agresividad) y otras tres del contexto próximo (los hábitos

de beber, los comportamientos aberrantes del conductor y la velocidad). Los

resultados indican que las variables del contexto distal, es decir, los síntomas

psicológicos, la búsqueda de sensaciones y la agresividad predicen

significativamente y con coeficientes relativamente altos, al menos una de

las variables del contexto próximo como los hábitos de beber, los

comportamientos aberrantes del conductor o la velocidad. Además, mientras

que los comportamientos aberrantes del conductor producen un efecto

directo sobre el número de accidentes, los síntomas psicológicos producen

un efecto indirecto, mediado por los comportamientos del conductor.

Figura 1. Modelo teórico contextual de accidentabilidad (Sümer, 2003)

ACCIDENTES

- Condiciones de la carretera y del
vehículo

- Características
sociodemográficas

- Factores específicos de cultura
(p. ej. síntomas psicológicos,
toma de riesgos, búsqueda, etc.)

- Atribución de los accidentes
- Fatalismo
- Aplicación

- Destrezas de seguridad
- Comportamientos aberrantes

conduciendo
- Violaciones de la ley
- Errores
- Exceso de velocidad
- Alcohol

CONTEXTO PRÓXIMOCONTEXTO SOCIAL
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Cogniciones sobre seguridad

En la investigación sobre percepción de riesgo y accidentabilidad en jóvenes

domina la idea de que el comportamiento está mayormente determinado

por cómo las personas perciben y procesan la información (p. ej. los

componentes cognoscitivos o creencias basadas en la percepción de riesgo).

Desde la Psicología Cognitiva, Smith y Beringer (1987) han desarrollado un

modelo teórico secuencial con el que tratan de desgranar los mecanismos

cognitivo-motores implicados en los accidentes (figura 3). Según estos

autores, cuando un sujeto se ve expuesto a una situación de riesgo, el primer

factor a tener en cuenta para que no ocurra un accidente es la percepción

del riesgo que entraña la situación (nivel sensorial). Si se ha percibido, el

paso siguiente, es la evaluación cognitiva de la situación y la reflexión acerca

del tipo de peligro, su magnitud, etc. (nivel de procesamiento de

información), lo que llevaría a la decisión de evitar ese peligro (nivel

actitudinal y conductual). Tomada la decisión la ocurrencia del accidente va

a depender de la habilidad o capacidad de la persona para llevar a cabo la

conducta que le permita evitarlo (nivel motor). Si se actúa correctamente

sobre esta sucesión de causas, el accidente se puede evitar, sin embargo, si

se falla en alguna de las fases es probable que se desencadene el accidente.
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Figura 2. Modelo contextual de accidentabilidad puesto a prueba (Sümer, 2003)
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En relación a las percepciones de riesgo, Westaby y Lee (2003) examinan,

en un estudio longitudinal, el papel de las cogniciones de seguridad sobre

los accidentes en jóvenes y sus potenciales riesgos. En particular, estudian

las relaciones entre tres tipos sobre las cogniciones de seguridad (la

conciencia de seguridad, la toma de riesgos y los conocimientos sobre

seguridad) y los accidentes. Esperan que estas tres variables medien la

relación de los efectos de las horas trabajadas, la participación en las

actividades de seguridad, la autoestima, la dirección del auto-concepto y el

género, sobre los accidentes. 
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Como se puede comprobar en la figura 4, la conciencia de seguridad y

asumir riesgos son los predictores más fuertes de los accidentes laborales

tanto en la primera recogida de datos como en la segunda. Según lo

planteado por los autores, la participación en actividades de promoción de

la seguridad se asocia positivamente con la conciencia de seguridad y las

horas trabajadas con los conocimientos de seguridad. 

Además, los conocimientos en seguridad, la conciencia de seguridad y asumir

riesgos se relacionan significativamente con los accidentes tanto en el primer

tiempo como en el segundo. Finalmente, la ocurrencia de accidentes en el

primer tiempo predice los accidentes en el segundo lo que estaría en línea con

la hipótesis de propensión a los accidentes (McCormick e Ilgen, 1985). 

En relación a la percepción de riesgo de accidente en adolescentes, Deery

(1999) concluye que los conductores jóvenes novatos, en determinadas

situaciones, se caracterizan por percibir niveles relativamente bajos de riesgo

comparados con otros grupos. En la misma línea, Brown y Groeger (1988)

plantean que, la causa de la mayor accidentabilidad en jóvenes se debe a

que conducen a velocidades inapropiadas, ya que subestiman la posibilidad

de determinados riesgos. A este respecto, también se encuentran diferencias

de género, Sivak, Soler, Tränkle y Spanghol (1989) y DeJoy (1992) observan

Figura 4. Modelo longitudinal de accidentabilidad (Westaby y Lee, 2003)
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que, generalmente, los hombres perciben menos riesgos conduciendo que

las mujeres. 

Se ha planteado que, los conductores jóvenes no perciben los riesgos del

tráfico de una forma holística (Milech, Glencross y Hartley, 1989; Deery, 1999)

y tienden a concentrarse sobre determinados peligros más que sobre el

riesgo que implica realizar algunas maniobras (Groeger y Capman, 1996).

También detectan los riesgos más lentamente y fallan al descubrir algunos

riesgos frecuentes (McKenna y Crick, 1997). Glik, Kronenfeld, Jackson y

Zhang (1999) encuentran que los jóvenes varones, al compararse con otros

grupos, perciben menos riesgo de sufrir accidentes. 

En la misma línea y, en relación con el optimismo ilusorio (entendido como

sesgo o error en la percepción de riesgo que consiste en la tendencia a ver

nuestro futuro más positivo que el de las personas semejantes a nosotros,

Weinstein, 1980), Gregersen (1996) encuentra que los conductores jóvenes

tienden a sobreestimar sus destrezas conduciendo, lo que aumenta su riesgo

de accidentes. 

La gran mayoría de los estudios sobre percepción de riesgo en jóvenes

conductores concluyen que la percepción de peligros, así como el optimismo

ilusorio sobre las destrezas conduciendo son el núcleo de los factores

causales de los accidentes de tráfico (Brown y Groeger; 1988; Deery, 1999;

Gregersen, 1996).

Condiciones de trabajo

Recientemente desde la perspectiva de la Psicología de las Organizaciones

se han comenzado a estudiar una gran variedad de procesos

organizacionales, por ejemplo, las condiciones del lugar de trabajo, la

retribución monetaria (Reason, 1995, 1997), la carga de trabajo, el

mantenimiento de la empresa, la presión temporal, la fatiga, la baja moral, los

conflictos (Reason, 1995), etc. que, cuando se combinan con otros factores

pueden provocar un accidente.

En general, los trabajadores cuyas condiciones del puesto de trabajo son

deficientes, ya sean los factores de ambiente físico, de diseño del puesto o

de carga física o mental, señalan estas causas como riesgos de los

accidentes de forma mucho más frecuente que los trabajadores que no

sufren estas deficiencias (INSHT, 2003).

Las tasas de accidentabilidad laboral pueden deberse a diferentes

condiciones de trabajo negativas. Por ejemplo, la V Encuesta Nacional de

Condiciones de Trabajo del Instituto Nacional de Salud e Higiene en el

Trabajo (2003) pone de manifiesto que son precisamente los jóvenes de 18 a

24 años, uno de los grupos que nunca puede elegir o modificar distintos

aspectos de su trabajo como el orden (33,2%), el método (41,6%), el ritmo

(34,4%) o las pausas (39,5%). Además, el 26,1% de las personas entre 25 y 34

años suelen prolongar su jornada laboral sin compensación económica, lo

que, además de ser una discriminación, hace que estén más tiempo

expuestos a los riesgos de su trabajo. También se observa que, cuando se les

pregunta a qué factores atribuyen los accidentes, las causas más nombradas

por los trabajadores con antecedentes de accidente de trabajo, son: los

esfuerzos o posturas forzadas (27,4%), las causas relacionadas con el tráfico

(10%), que el trabajo obliga a realizar operaciones peligrosas (8,5%) y un

ritmo elevado de trabajo (7,5%). 
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Por otro lado, la literatura sobre jóvenes y seguridad laboral, como el estudio

de Knight, Castillo y Layne (1995) con adolescentes accidentados de 14 a 16

años muestra que, alrededor de la mitad no ha recibido formación en

seguridad y que el 19% trabajaba en puestos considerados peligrosos o

prohibidos para su edad. Otro estudio con adolescentes de Carolina del

Norte reveló que un tercio de éstos recibía un salario antes de los 14 años y

que, más de la mitad habían sufrido al menos una lesión mientras trabajaban

(Dunn, Runyan y Cohen, 1998). 

En relación con estos resultados, Donald y Young (1996) afirman que la

cultura, el clima y las actitudes desempeñan un papel activo en los

accidentes laborales. Oliver, Cheine, Tomás y Cox (2002) encuentran que el

ambiente social del lugar de trabajo es un componente de la cultura de

seguridad que ha recibido cierta atención en relación a lesiones y accidentes.

Asimismo, Ho (2005) sugiere que las percepciones de los empleados sobre

el sistema de seguridad de su organización se relacionan con la

accidentalidad.

El trabajo por turnos se presenta como uno de los riesgos laborales más

sobresalientes y, especialmente hacerlo en el turno de noche porque reduce

el tiempo dedicado a dormir (p. ej. Folkarf y Barton, 1993), lo que a su vez se

relaciona con un incremento del sueño (p. ej. Kecklund, Akerstedt, Lowden y

Von Heidenberg, 1994), una reducción del estado de alerta (Van Dijk,

Caekebeke y Jennekens-Schinkel, 1992) y, como consecuencia, un aumento

del riesgo de sufrir accidentes o incidentes laborales (p. ej. Lauridsen y

Tonnesen, 1990; Laundry y Lees, 1991; Gold, Rogacz y Bock, 1992). 

Uno de los factores más estudiados es la fatiga, se ha observado que la

fatiga provoca: irritabilidad, ansiedad, impaciencia y depresión, dificultades

de reacción, de memoria, de adaptación a nuevas situaciones y falta de

atención y concentración en las tareas. Numerosos estudios muestran una

relación directa entre la falta de descanso nocturno y el incremento de

accidentes. Por ejemplo, Summala y Mikkola (1994) estudian la influencia de

la fatiga sobre los accidentes de tráfico finlandeses en los que, al menos ha

resultado una persona muerta y observan que, en conductores jóvenes, la

fatiga y el quedarse dormidos al volante se relaciona con los accidentes

fatales, aunque la proporción de accidentes relacionados con la fatiga es

más o menos constante entre los diferentes grupos de edad analizados.

También se aprecian algunas variaciones en relación a la hora del accidente,

ya que la mayoría de los conductores entre 18 y 20 años ha tenido el

accidente entre la medianoche y las seis de la mañana.

Discusión y conclusiones

La revisión bibliográfica realizada hasta aquí sobre jóvenes y

accidentabilidad, ya sea de tráfico o laboral, muestra algunos resultados

reveladores. Destacar que, de los estudios revisados, la mayoría no se

refieren o especifican el caso de los trabajadores jóvenes o adolescentes. Sin

embargo, si atendemos a las cifras analizadas son un importante grupo de

riesgo, tanto en accidentes de tráfico (Karpf y Williams, 1984; Tränkle, Gelau

y Metker, 1990) como laborales (Reason, Manstead, Stradling, Baxter y

Campbell, 1990). 

La revisión de las variables sociodemográficas en los dos ámbitos muestra

que, las personas accidentadas responden a un determinado perfil,
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principalmente son jóvenes y varones. Los hombres sufren más accidentes

que las mujeres, ya sea en el ámbito laboral o no (Byrnes y cols., 1999; Frone,

1998). En el caso de los accidentes laborales, además de tratarse de jóvenes

varones, tienen una menor experiencia profesional (Cellier y cols., 1995) y no

han recibido formación en seguridad. En el caso de los accidentes de tráfico

sobre los que hay más investigación, los estudios arrojan algunos

determinantes. Las características de los accidentados son: ser joven, varón,

consumidor de alcohol, viajar con frecuencia, desplazarse conduciendo al

trabajo, en día laborable y con condiciones atmosféricas adversas (Híjar y

cols., 2000). 

También, se han identificado algunas variables de personalidad que

predisponen a sufrir más accidentes como el locus de control hacia la

seguridad (Jones y Wuebker, 1993), la búsqueda de sensaciones, las

tendencias agresivas (Beirness, 1993; Elander y cols., 1993; Lawton y Parker,

1998; Sümer, 2003), la extroversión, la impulsividad, el desajuste social

(Hansen, 2005) o el patrón de conducta tipo A (Evans y cols., 1987). 

En relación a las cogniciones de seguridad, también se aprecian diferencias

de género. Los hombres asumen más riesgos que las mujeres (Cohen,

Dearnaley y Hansel, 1955) y, generalmente, los perciben como de menor

gravedad (DeJoy, 1992; Sivak y cols., 1989). En general, los jóvenes se

caracterizan por percibir niveles relativamente bajos de riesgo (Deery, 1999),

subestiman la posibilidad de determinados riesgos (Brown y Groeger, 1988),

no los perciben de una forma holística (Deery, 1999; Milech y cols., 1989), los

detectan más lentamente (McKenna y Crick, 1997) y tienden a sobreestimar

sus destrezas (Gregersen, 1996). De hecho, los accidentados señalan como

primera causa de los accidentes el exceso de confianza y costumbre (INSHT,

2003).

Esto puede explicar algunas de las infracciones que cometen y que suelen

ser causa de accidente. Concretamente, las principales infracciones de los

jóvenes son los adelantamientos, la invasión del carril contrario y el exceso

de los límites de velocidad. Además, los adolescentes son los que menos

utilizan el cinturón o el casco de seguridad (INTRAS y Línea Directa

Aseguradora, 2004). 

En resumen, los estudios muestran que los jóvenes subestiman los peligros,

siendo esta una de las principales causas de las elevadas cifras de

siniestralidad. La accidentabilidad en jóvenes se debe, sobre todo, a sus

actitudes hacia la seguridad, su comportamiento está determinado,

mayormente, por cómo perciben y procesan la información y a estilos de

conducción. Aunque, por lo general, el problema es que el accidentado

probablemente no ha percibido la gravedad, de ahí su conducta. En primer

lugar, sería interesante que, se fomentase y se inculcase, ya desde la escuela,

una mayor cultura de seguridad para alertar de los daños y consecuencias

de los accidentes. Dada la influencia de las variables sociodemográficas y de

personalidad habría que identificar aquellos colectivos más susceptibles para

diseñar programas de intervención más ajustados y eficaces. Desde las

autoescuelas, podría identificarse los factores de riesgo que se han señalado

para poder seleccionar a aquellos futuros conductores que necesitan una

formación adicional. También, desde la Administración, se debería prestar

atención a estos factores para diseñar, tanto sus campañas de publicidad

como sus estrategias para la reducción de la accidentabilidad (p. ej. el actual

carné por puntos).
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Respecto a las condiciones laborales, muchos jóvenes trabajan en puestos

de trabajo peligrosos (Knight y cols., 1995), con una elevada exposición a

peligros físicos, cargas de trabajo excesivas, malestar físico y consumo de

sustancias (Frone, 1998), a esto habría que añadir que este colectivo es uno

de los que más sufre la precariedad laboral. El informe NRC´s del Comité on

Health and Safety implications of Child Labor (1998) concluye que “muchos

niños y adolescentes forman parte de la fuerza de trabajo de USA e

indudablemente continuarán haciéndolo, pero el tema no es si pueden

trabajar, sino en qué circunstancias perniciosas para su salud lo hacen, cómo

podemos evitarlas y cómo puede resultar más beneficioso” (p. 5). 

En una revisión sistemática sobre veinticinco intervenciones diferentes de

seguridad se observa que, una mínima formación en seguridad da lugar a

una reducción de los accidentes (DeRoo y Rautiainen, 2000) e incidentes

laborales (Goldenhar, Williams y Swanson, 2003). Por tanto, se debería

formar, tanto a empleados como a supervisores, procurando cambiar las

actitudes inadecuadas y proporcionando estrategias de actuación

encaminadas al fomento de la salud y mejora de la calidad de vida laboral. 

Respecto a los accidentes laborales, habría que adaptar las propuestas

anteriores y además adoptar algunas específicas. Se ha comprobado la

relevancia de que, las organizaciones fomenten una adecuada cultura de la

seguridad, es decir, creen un ambiente donde los trabajadores, y

especialmente los jóvenes, sean conscientes de los riesgos a los que están

expuestos en sus puestos de trabajo (Ostrom, Wilhelmsen y Daplan, 1993),

evitando emprender acciones arriesgadas. Por ello, la cultura de seguridad

puede ser considerada como una importante herramienta de gestión que

permite controlar las creencias, actitudes y comportamientos hacia la

seguridad de la fuerza de trabajo (Back y Woolfson, 1999). 

Reason (1997) sugiere que la forma de actuar es, ser muy claro sobre los

límites y justo en los procedimientos a aplicar. Más que una cuestión de

imponer reglas y procedimientos, él cree que la cultura está más relacionada

con la creación de una forma de pensar que impulse al sistema en su

conjunto a lograr la máxima seguridad, independientemente de la

personalidad de los individuos y de los intereses económicos. Así, el

principal componente de una cultura de la seguridad es la información como

la mejor forma de sostener el sistema (recogiendo, analizando y

distribuyendo la información sobre el tema). 

Para terminar, dados los resultados encontrados, en futuros programas de

intervención se debería prestar una mayor atención a este colectivo,

centrándose, principalmente en controlar aquellas variables

sociodemográficas (edad, sexo, formación, etc.), cognitivas (percepción de

riesgos, toma de riesgos, etc.), de personalidad (personalidad tipo A,

búsqueda de sensaciones, agresividad, impulsividad, etc.) y condiciones

laborales (exposición y protección de riesgos, demandas laborales, etc.) y de

tráfico (infracciones, condiciones del vehículo, de la carretera, atmosféricas,

etc.) que la investigación ha identificado como determinantes en la

ocurrencia de accidentes.

Recomendaciones para futuras investigaciones

Desde el punto de vista de la prevención de riesgos, es fundamental

profundizar en el estudio de las condiciones de seguridad y salud, en el
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trabajo y en la carretera, de la población joven y, en aquellos aspectos que

pueden influir en las tasas de accidentabilidad. Porque todavía faltan

estudios que integren las diferentes perspectivas desde las que se ha

abordado su estudio, generalmente fragmentadas e incompletas. Hay que

tener en cuenta que un accidente es un fenómeno policausal e identificar

relaciones claras resulta en muchas ocasiones complicado. Por lo que, hace

falta desarrollar estudios en los que se tenga en cuenta los diferentes

aspectos (personalidad, actitudes hacia la seguridad, creencias, etc.) que

pueden estar relacionadas con los accidentes.

Desde un punto de vista metodológico, sería interesante introducir algunas

mejoras en las investigaciones. En concreto, sería recomendable la inclusión

de medidas de carácter objetivo que permitan ejercer un mejor control sobre

los resultados obtenidos hasta ahora, ya que muchos estudios se elaboran a

partir de autoinformes (Hatakka, Keskinen, Katila y Laapotti, 1996).

Finalmente, se ha señalado en distintas publicaciones la inconsistencia y los

problemas existentes generalizados en la investigación de esta materia

(Grindle, Dickinson y Boettcher, 2000) y la necesidad de llevar a cabo

estudios longitudinales apropiados (Furnham, 1995) que permitan atender a

su dimensión temporal. Este tipo de estudios cobra relevancia ya que, muy

pocas investigaciones longitudinales han examinado los factores

psicológicos implicados en los accidentes en jóvenes (p. ej. Gibbons y

Gerrard, 1995). De esta forma, Van Der Pligt (1995) aconseja aplicar diseños

prospectivos si se quiere averiguar el orden causal de las variables

relacionadas con los accidentes. De esta forma, los estudios prospectivos y

longitudinales destacan como la alternativa más útil para estudiar este tipo

de relaciones y arrojar luz sobre el tema.
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