Estresores laborales en conductores

de autobuses (ELBus-21):

estructura factorial, fiabilidad y validez

Job Stressors in Bus Drivers (Elbus -21):
Factor Structure, Reliability and Validity

Recibido: diciembre 19 de 2011 | Revisado: junio 15 de 2012 | Aceptado: junio 20 de 2012

JoaN BOADA-GRAU *
Universitat Rovira i Virgili, Tarragona, Espafia
ALDO-JAVIER PRIZMIC-KUZMICA **

Escuela de Alta Direccién y Administracion,

Barcelona, Espafia
SONIA GONZALEZ-RECIO *#*
ANDREU VIGIL-COLET

Universitat Rovira i Virgili, Tarragona, Espafia

SICI: 1657-9267(201303)12:1<249:ELBUSE>2.0.TX;2-G

Para citar este articulo: Boada-Grau, J., Prizmic-
Kuzmica, A. -J., Gonzalez-Recio, S. & Vigil-Colet,
A. (2013). Estresores laborales en conductores de
autobuses (ELBus-21): estructura factorial, fiabili-
dad y validez. Universitas Psychologica, 12(1), 249-

259.

boada@urv.cat

3

edu

sonia.gonzalez@urv.cat, andreu.vigil@urv.cat

Centre de Recerca d’Avaluacié i Mesura de la Con-
ducta (CRAMC). Campus Sescelades. Carretera de
Valls, s/n. 43005 Tarragona (Espafia). E-mail: joan.

Escuela de Alta Direccién y Administracién. De-
partamento de Direccién de Personas. Aragén, 204.
08011 Barcelona (Espafia). E-mail: jprizmic@eada.

Centre de Recerca d’Avaluacié i Mesura de la Con-
ducta (CRAMC). Campus Sescelades. Carretera
de Valls, s/n. 43005 Tarragona (Espafia). E-mails:

RESUMEN

En el presente articulo se estudian las propiedades psicométricas de la escala
ELBus-21 que permite evaluar los estresores laborales que son propios de
los conductores de autobuses espafioles. Los participantes de la presente
investigacion son 287 conductores de autobuses (80.1% hombres y 19.9%
mujeres) de tres radios de accién: urbano, interurbano y discrecional. Los
resultados obtenidos constatan, después de realizar un anélisis factorial
exploratorio de la escala, una estructura constituida por tres factores que
hacen referencia a las condiciones del trifico, a la sobrecarga y la fatiga, y
a la falta de confort personal. Ademas, los tres factores obtenidos tienen
una fiabilidad adecuada. Igualmente, se constatan indicios de validez de
los tres factores si se toman como referencia el estrés, los trastornos psico-
fisiol6gicos, las conductas de seguridad en el vehiculo, la autonomfa en el
puesto de trabajo y algunos correlatos empfricos. En suma, la presente escala
puede resultar idénea para identificar de manera apropiada los estresores
laborales en los conductores de autobuses espafioles. La escala ELBus-21
puede ser utilizada como un inventario de screening en combinacién con
otros instrumentos.
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ABSTRACT

In the present article we studied the psychometric properties of the EL-
Bus-21 scale, which enables us to evaluate the occupational stressors that
affect Spanish bus drivers. 287 bus drivers (80.1% men and 19.9% women)
took part in the study from three different sectors: metropolitan, intercity
and charter coach drivers. The findings, after carrying out an exploratory
factor analysis of the scale, revealed a structure comprised of three factors,
namely, road environment, workload and fatigue, and personal discomfort.
What's more, these three factors showed appropriate reliability. Similarly,
the three factors showed validity with regard to stress, psycho-physiological
disorders, safety behaviours in the vehicle and autonomy on the job as well
as a number of empirical correlates. By way of summing up, the present

| UNIV. PSYCHOL. | BOGOTA, COLOMBIA | V. 12 | No. 1 | PP. 249-259 | ENE-MAR | 2013 | ISSN 1657-9267 | 249



JoAN BOADA-GRAU, ALDO-JAVIER PrizMIC-KUZMICA, SONIA GONZALEZ-RECIO, ANDREU VIGIL-COLET

scale may be ideally suited to adequately identifying the oc-
cupational stressors of Spanish bus drivers. The ELBus-21
may be used as a screening inventory in combination with
other instruments.
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La Declaracién de Sedl sobre Seguridad y Salud
en el Trabajo (International Labour Organization,
2008) compromete a los paises signatarios a tomar
el liderazgo de la promocién de una cultura nacio-
nal de prevencion de la salud, y situar la seguridad
y la salud en las agendas de cada uno de los paises.
Por su parte, la European Agency for Safety and
Health at Work (2011) constata que algunos de los
factores que contribuyen al estrés son: el trabajo
en solitario, la falta de participacién, las horas de
trabajo irregulares, la violencia, la agresion y la
presién. En este sentido, los trabajadores del sector
del transporte terrestre estdn mas afectados por el
estrés laboral que otros trabajadores: un 33.3% en
comparacién con 23.7%.

En Espafa, para el periodo 2007-2012, la Co-
misién Nacional de Seguridad y Salud en el Tra-
bajo (2007) indica que el sector del transporte es
uno de los que presenta unos indices mas elevados
de prevalencia de los riesgos psicosociales como el
estrés laboral. En el marco de los conductores de
autobuses las exigencias maximas son el estrés, la
vigilancia y los turnos de trabajo (Peter, Geilller &
Siegrist, 1998).

La presente investigacion se enmarca dentro del
Effort-Reward Imbalance Model (ERI) (Siegrist,
1996a, 1996b) que tiene un apoyo empirico con-
siderable en distintos colectivos de trabajadores
(Siegrist, 2002; Siegrist et al., 2004; Van Vegchel,
De Jonge, Bosma & Schaufeli, 2005) vy, particu-
larmente, en conductores profesionales (Peter et
al., 1998). Siegrist (1996a, 1996b) considera que
se produce un desequilibrio cuando las exigencias
extrinsecas (por ejemplo, las responsabilidades,
las interrupciones, las horas extraordinarias, los
estresores, etc.) son excesivas y no se corresponde
con las recompensas que se obtienen (high cost/low
gain), como por ejemplo el salario, la seguridad en el

empleo y el desarrollo profesional. Estas exigencias
pueden concretarse en forma de estresores.

En el sector del transporte, el rol del conductor
profesional presenta una serie de caracteristicas
como la venta de entradas, la observacién de pasa-
jeros y la facilitacién de informacién a los mismos,
un horario extenso y la manipulacién de mercancias
(Boada-Grau, Sanchez-Garcia, Prizmic-Kuzmica &
Vigil-Colet, en prensa). Ademads, si se combinan
las exigencias del rol y las condiciones ambientales
(por ejemplo, en forma de estresores) donde operan
estos profesionales producen una salud insuficiente
(Taylor & Dorn, 2006; Tse, Flin & Mearns, 2000).
Los conductores de autobuses (Evans & Johansson,
1998; Dorn, Stephen, af Wahlberg & Gandolfi,
2010), de taxi (Berraho et al., 2006), de mercancias
por carretera (De Croon, Sluiter, Blonk, Broersen
& Frings-Dresen, 2004) y de ferrocarril (Tucker &
Rutherford, 2005) est4dn particularmente afecta-
dos por el estrés laboral y de forma singular por los
estresores asociados a dicho trabajo (Gil-Monte &
Peird, 1997, Peiré & Salvador, 1993).

Como indican De Croon et al. (2004), unos
investigadores usan formulaciones distintas para
describir los estimulos que son responsables del es-
trés laboral, otros siguiendo a Selye (1956) utilizan
el término stressor. Este es definido como una de-
manda o una exigencia que, originada tanto en una
técnica laboral inapropiada como en un deficiente
disefo del trabajo o del entorno, es incompatible
con la regulacién de los procesos mentales tales
como la informacién, el procesamiento, la planifica-
cién y la ejecucion de la respuesta (Greiner, Krause
& Fisher, 1998).

De forma especifica, varios autores (Aronsson
& Rissler, 1998; Dorn et al., 2010; Duffy & McGol-
drick, 1990; Evans & Carrére, 1991; Fisher & Jaco-
by, 1992; Kompier & di Martino, 1995; Matthews,
2001; Tse et al., 2006) consideran que los estresores
que inciden més en los conductores de autobuses
son: la falta de autoridad en la toma de decisiones,
la fatiga, el aislamiento social, los horarios apreta-
dos, la presién del tiempo, los errores mecanicos
de los vehiculos, los descansos reducidos, el defi-
ciente confort de la cabina, la continua rotacién
en los turnos, las condiciones climaticas adversas,
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la congestién del tréfico, el cardcter sedentario del
trabajo, la presién por la seguridad de los pasajeros,
las interacciones con los pasajeros (incémodas, pro-
blematicas y violentas) y los aspectos relacionados
con la gestion interna de la empresa.

Al hilo de lo anterior, este estudio informa sobre
las propiedades psicométricas de la version espafiola
de la escala de Tse, Flin y Mearns (2007), inexisten-
te hasta ahora, que permite evaluar los estresores
de los conductores de autobuses. Los objetivos son
tres: (1) comprobar empiricamente la estructura
interna, (2) analizar la fiabilidad de los factores y
(3) aportar indicios de validez convergente de la
escala investigada. La presente investigacion pue-
de considerarse como un estudio instrumental de
acuerdo con la clasificacién de las investigaciones
propuesta por Montero y Orfelio (2007).

Método
Participantes

La muestra estuvo compuesta por 287 conducto-
res de autobuses (80.1% hombres y 19.9% mujeres)
residentes en Espafia (CC.AA. de Catalunya), con
una edad media de 40.44 afos (DE = 11.78). La
antigiiedad media en su profesion fue de 10.51 afios
(DE = 10.41). La media de las horas de trabajo se-
manales era de 48 (DE = 22.91). El tipo de linea en
la que trabajaban era: Urbana (38.8 %), interurbana
regular (31.1%) y discrecional (30.1%).

Instrumentos

La escala Bus Driver Pressure Scale ([BDPS], Tse et
al., 2007) permite evaluar los estresores asociados
al trabajo de los conductores de autobuses. Segiin
dichos autores, utilizaron el término presién (y no
el de estrés) para reducir las connotaciones negati-
vas del concepto ‘estrés’, considerando que de esta
forma aumentaba la probabilidad de participacién
de los conductores de autobuses en su investiga-
cién. Siguiendo los criterios de validacion que
rigen la adaptacién de escalas (Beaton, Bombar-

dier, Guillemin & Bosi-Ferraz, 2000; Hambleton,
1994; Hambleton, Merenda & Spielberger, 2005;
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Hunt et al., 1991; Mufiiz & Bartram, 2007), varios
investigadores expertos realizaron la traduccién
del inglés al espafiol y, después, otros traductores
bilingiies y expertos tradujeron la escala del espa-
fiol al inglés (back-translation), comprobiandose la
equivalencia entre las versiones (Brislin, 1970). En
la version inglesa, a partir de un banco de 39 items
los autores realizaron un anélisis factorial explora-
torio quedando reducida la escala a 22 items que se
corresponden a distintos estresores. En la versién
original estos ftems se configuran en cuatro factores
denominados: Condiciones adversas del trifico y
conductas de los pasajeros (0. = 0.86; 6 items; por
ejemplo: las obras en la calle), Pobre apoyo de los
managers (o = 0.86; 4 items; por ejemplo: comu-
nicacién con la central de control), Disconfort per-
sonal (o0 = 0.86; 6 items; por ejemplo: vibracién en
el autobus) y Efectos de la fatiga (o = 0.84; 6 items;
por ejemplo: larga jornada laboral). El formato de
respuesta Likert es de cinco puntos (1 = no presion
a5 = extrema presion).
La escala TRANS-18 (Boada-Grau et al., en pren-
sa) permite evaluar los trastornos psicofisiolégicos
en los conductores profesionales y las conductas de
seguridad tanto personales como en el vehiculo. La
escala en su conjunto tiene 18 items y tres subesca-
las que tienen 6 items, respectivamente. El formato
de respuesta es de cinco anclajes (1 = Nunca a
5 = Siempre). Los factores se denominan: Trans-
tornos psicofisiolégicos (o = 0.81; por ejemplo:
mi trabajo me ha producido algtin trastorno diges-
tivo), Conductas de seguridad personal (o0 = 0.8;
por ejemplo: eludo conducir fumando y no tengo
el cigarro, puro, purete,... en la mano) y Conductas
de seguridad en el vehiculo (o0 = 0.7; por ejemplo:
conozco como se utiliza el extintor de mi vehiculo).
El General Health Questionnaire ((GHQ-12],
Goldberg, 1972, 1978), en su versién espafiola (San-
chez-Lopez & Dresch, 2008), puede ser utilizado
con eficacia para evaluar el bienestar psicolégico
y la salud mental. Tiene tres subescalas y 12 items.
El modo de codificacién de los items es de cuatro
alternativas de respuesta, precisando que puntua-
ciones altas indican peor estado de salud, mientras
que una puntuacién menor revela un superior bien-
estar psicoldgico. Los factores son: Afrontamiento
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Exitoso (o = 0.82; 6 items; por ejemplo: {Ha podido
concentrarse bien en lo que hacfa?), Autoestima
(a0 = 0.7; 4 items; por ejemplo: (Ha tenido la sen-
sacién de que no puede superar sus dificultades?) y
Estrés (o = 0.78; 3 items; por ejemplo: {Se ha notado
constantemente agobiado y en tensién?). En la escala
se indica que el ftem noveno ({Se ha sentido poco
feliz o deprimido?) presenta cargas en dos factores,
positiva en el Factor 2 y negativa en el Factor 3.

El Job Diagnostic Survey ([JDS-21], Hackman
& Oldham, 1975, 1980), en la versién en lengua
espafola (Gonzéilez-Fernandez, 1991, 1995, 1997),
evalta las caracteristicas que influyen sobre los re-
sultados del trabajo. Las caracteristicas esenciales
del puesto son siete: la variedad de habilidades, la
identidad de la tarea, el significado de la tarea, la
autonomia, la retroalimentacién del trabajo, la re-
troalimentacién de los agentes y la interaccién con
los otros. La escala consta de 21 ftems que se contes-
tan con una escala Likert de siete puntos (I = Muy
inexacto a 7 = Muy exacto). Solo se describe el factor
que ha resultado significativo en esta investigacion,
se refiere a la Autonomia (3 ftems; o = 0.73; por
ejemplo: en este trabajo poseo bastante indepen-
dencia y libertad para decidir cémo hacerlo).

Finalmente, para evaluar los indicios de la va-
lidez convergente se utilizaron algunos correlatos
(Del Libano, Llorens, Salanova & Schaufeli, 2010),
también denominados indicadores externos (Gime-
no, Benavides, Mira, Martinez & Benach, 2004),
en forma de preguntas que los conductores de au-
tobuses debfan contestar utilizando frecuencias.
Asi, se les hacfan preguntas como la cantidad de
dias que estaban cansados, el ntimero de pasajeros
trasportados y el niimero de kilémetros recorridos.

Procedimiento

Se utiliz6 el muestreo no probabilistico (Gomez,
1990; Hernandez, Fernandez & Baptista, 2000),
también denominado aleatorio-accidental (Ker-
linger, 2001). El presente estudio se llevé a cabo de
forma anénima y con la participacién voluntaria
de los conductores entrevistados. Se garantizé to-
talmente la confidencialidad de los datos aportados
por los participantes.

Andlisis de Datos

El anélisis de datos se efectud utilizando los progra-
mas SPSS 19.0 y FACTOR 7.2 (Lorenzo-Seva &
Ferrando, 2006). El estudio de la dimensionalidad
de la escala se realiz6 mediante un analisis factorial
exploratorio con el método de extraccién de ejes
principales y aplicando la rotacién oblimin a los 39
items de la escala original. Se utilizaron matrices de
correlacién policérica dado que estan especialmen-
te indicadas en los casos en que los items presentan
un formato de respuesta tipo Likert (Muthen &
Kaplan, 1992). La utilizacién del programa FAC-
TOR para el andlisis factorial exploratorio se debié
a que permite obtener el analisis paralelo (rotacién
promin) que no estd disponible en el SPSS. Por
otro lado, se calculé la fiabilidad a través del alfa de
Cronbach para cada uno de los tres factores que se
extrajeron. La evaluacién de las evidencias de va-
lidez se ha obtenido correlacionado los tres factores
de la escala ELBus-21 con las distintas subescalas
que integran el GHQ-12, el TRANS-18, el JDS-21,

y con diferentes correlatos externos.
Resultados

A partir del analisis factorial exploratorio, se obtuvo
una buena adecuacién de los datos para la aplica-
cién de un anilisis factorial dado el indice Kaiser-
Meyer-Olkin (KMO) de adecuacién muestral (0.8).
El scree-test (Cattell, 1966) recomendé una solucién
de tres factores relacionados con las Condiciones
del Tréfico, la Sobrecarga y Fatiga y el Disconfort
Personal. También se aplicaron dos criterios mas
para determinar el niimero de factores a retener, el
analisis paralelo (Lattin, Carroll & Green, 2003) y
el criterio minimum average partial de Velicer (1976).
Los dos criterios sefialaron la adecuacion de la so-
lucién de tres factores. En la Figura 1 se muestra
el grafico de sedimentacién junto con el andlisis
paralelo, indicando dicha solucién trifactorial.

El método de rotacién promin (Lorenzo-Seva,
1999) permitié obtener una solucién factorial sim-
ple. Este método de rotacién oblicua tiende a obte-
ner una solucién lo més simple posible, incluso en
aquellos casos en que alguno de los ftems muestre
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Figura 1. Grdfico de sedimentacion y andlisis paralelo de la escala ELBus-21.

Fuente: elaboracién propia.

una estructura compleja. A partir de los 39 items
que se adaptaron previamente, se depurd la escala
eliminando todos aquellos que presentaran satu-
raciones inferiores a 0.4 o saturaciones complejas
(superiores a 0.4 en m4s de un factor). De esta
forma, se configuraron 21 items con las mayores
saturaciones, de tal modo que los tres factores estan
constituidos por cinco, diez y seis items respectiva-
mente (Tabla 1).

La matriz de saturaciones de la solucién factorial
obtenida que permite identificar los ftems y los con-
tenidos de los tres factores se muestra en la Tabla
1. La correlacién entre estos factores es moderada
ya que oscila entre 0.00 y 0.32. La Tabla 2 muestra
dichas correlaciones, explicando entre todos ellos
el 52.1 % de la varianza.

En la Tabla 2 se muestran la media, la des-
viacion tipica, los coeficientes de fiabilidad, los
intervalos de confianza y las correlaciones entre
los tres factores de la escala ELBus-21. Tanto la

| UNIVERSITAS PsycHoLOGICA | V.12 | No. 1

fiabilidad de la escala como la estructura fac-
torial obtenida, son indicativas de una buena
adecuacién del instrumento.

También se presentan las correlaciones del
instrumento que se presentaron con tres escalas
(GHQ-12, TRANS-18 y JDS-21) y con correlatos
externos, lo cual permite informar de los indicios
de validez. Asi, se puede observar cémo se esta-
blecen correlaciones entre la presente escala y
otros instrumentos e indicadores, en este sentido
las Condiciones del Trafico (F1) correlaciona
positivamente con dos indicadores (por ejemplo,
dfas de cansancio en la dGltima semana), con la
autoestima (GHQ-12) y con los trastornos psi-
cofisiolégicos (TRANS-18); sin embargo, con el
estrés (GHQ-12), de forma negativa. Por otro lado,
la Sobrecarga y la Fatiga (F2) se asocia positiva-
mente con tres indicadores externos (por ejemplo,
ndmero de 6rdenes recibidas del supervisor) y con
el afrontamiento (GHQ-12) y con los trastornos
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TABLA 1

Matriz de saturaciones de los factores de la escala ELBus-21

/ FI F2 F3
Contenido de los Items Original Inglés Condiciones Sobrecarga Disconfort
Trafico y Fatiga  Personal
2.-Los otros conductores (Other drivers). 1.-Condiciones Trafico 0.51 0.03 -0.05
4.-Las obras en la calle (Road works). 1.-Condiciones Trafico 0.75 -0.20 -0.05
5.-Los peatones (Pedestrians). 1.-Condiciones Trafico 0.43 -0.01 0.01
?Pii?rtgfé?fce tr?ézisc)ie las normas de aparcamiento 1.-Condiciones Tréfico 0.61 0.06 0.08
14.-Los atascos (Traffic jams). 1.-Condiciones Trafico 0.62 0.10 0.08
1.-Los horarios apretados (Tight running times).  2.-Pobre Apoyo Managers 0.11 0.57 -0.02
10.-Los descansos para comer demasiado breves .
(Meal breaks being too short). 4.- Sobrecarga y Fatiga 0.23 0.40 0.07
igr—llgli lga(rlgail’ )jornada laboral (Long hours of the 4.- Sobrecarga y Fatiga 0.14 0.78 .0.07
18.-La asignacién de las fechas de las vacaciones
anuales (The way yearly holiday dates are 3.- Disconfort Personal -0.05 0.47 0.15
assigned).
22.-La falta de horas de suefio al empezar el turno .
(Lack of sleep when starting a shift). 4.-Sobrecarga y Fatiga 0.00 0.56 0.02
24.-La escasa comunicacién de la dire.cci(’?n dela 2.- Pobre Apoyo Managers 0.13 0.58 0.14
empresa (Poor management communication).
zﬁék;;tgusrﬁ(f)s ;irtlgrrz)\fariables (Continually 4.-Sobrecarga y Fatiga -0.16 0.77 -0.07
28.-La falta de oportunidades para decidir cémo
hacer su trabajo (Lack of opportunities to make 4.-Sobrecarga y Fatiga 0.09 0.53 0.19
decisions about the way you do your job).
29.-El aislamiento del trabajo, es un trabajo .
solitario (Isolation of working alone]. 4.- Sobrecarga y Fatiga 0.22 0.44 0.10
fgi'l’ei 2(;?:23;15%?%[)0 durante la ruta (Access to 2.-Pobre Apoyo Managers 0.16 0.54 -0.03
7.-Las temperaturas bajas o frias en la cabina .
(Cold temperatures in cabin). 3.- Disconfort Personal -0.04 0.21 0.41
(1)?1;551 gﬁ}iilset?;l o de los autobuses (Poor condition 3.- Disconfort Personal 0.04 0.02 0.59
19.-El ruido dentro del autobts (Noise in the bus).  3.- Disconfort Personal 0.06 0.02 0.56
g(?i;llfc?r(ta)s casa comodidad en la cabina (Poor cabin 3.- Disconfort Personal -0.06 -0.04 0.79
gg.s—)Las vibraciones del autobus (Vibration on the 3.. Disconfort Personal 0.00 .0.05 0.58
s S o Ja cabina (Flot 3-DisconfortPersonal 006 -0.04 0.6
Varianza explicada (52.1 %) 313 11.9 8.9

Fuente: elaboracién propia.

psicofisiolégicos (TRANS-18); ademaés se asocia
negativamente al estrés (GHQQ-12), a las conduc-
tas de seguridad en el vehiculo (TRANS-18) yala
autonomia (JDS-21). Y, por dltimo, el Disconfort

254 \
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Personal (F3) se asocia negativamente con la au-
tonomia (JDS-21) y con los dias que el conductor
ha ido al trabajo estando enfermo, en los doce
Gltimos meses.
V.12 |
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TaBLA 2

Estadisticos descriptivos, fiabilidad, intervalos de confianza, correlaciones entre los tres factores de la escala ELBus-21 entre
st, con algunos correlatos y con los factores de las escalas GHQ-12, TRANS-18yJDS-21

F1 F2 F3
Condiciones Sobrecargay  Disconfort
Trafico Fatiga Personal

Media 15.39 24.57 13.66
DE 3.92 7.48 4.66
Fiabilidad (o) 0.71 0.85 0.77
Intervalo de Confianza (o) 0.68-0.77 0.81-0.87 0.73-0.81
gir;l gluﬂtrilrtréalzesr:;r;iaigaiiggs dfas te has sentido cansado o sin ener- 0.21% 0.29% 0.13
EJ; 2;1‘2 Sjginada laboral normal: Ntimero de 6rdenes recibidas por tu 0.04 0.19% 0.05
ir:: illg)isdicz)ce Gltimos meses: {Cuéntas quejas de pasajeros/usuarios has 0.14 0.33% 0.14
\F;irsltlg)? r?\f)ocli éirlatliégcz)s meses: {En cuédntos accidentes de trifico te has 0.29% 0.03 0.09
Err:ﬁl;r)rsn c(l)c;ce Gltimos meses: {Cuantos dfas ha ido al trabajo estando 0.04 0.06 0.18%
GHQ-12 (Exito en el afrontamiento) 0.06 0.20% 0.03
GHQ-12 (Autoestima) 0.17* 0.14 0.07
GHQ-12 (Estrés) -0.21% -0.23%* -0.12
TRANS-18 (Trastornos psicofisiolégicos) 0.22% 0.33%* 0.06
TRANS-18 (Conductas de seguridad personal) 0.00 0.15 0.06
TRANS-18 (Conductas de seguridad en el vehiculo) -0.06 -0.25%%* 0.01
JDS (Autonomia) -0.12 -0.28%* -0.20%*
Condiciones Trafico - - -
Sobrecarga y Fatiga 0.32 - -
Disconfort Personal 0.00 0.04 -

**p < 0.01;*p < 0.05.

Fuente: elaboracién propia.

Discusion y Conclusiones

En el presente estudio presentamos las propie-
dades psicométricas de la escala ELBus-21; este
es un instrumento que permite evaluar los estre-
sores asociados al trabajo de los conductores de
autobuses. Asi es la primera vez que dicha escala
se presenta adaptada a la lengua espafiola. En
este sentido, pretende responder a una necesidad
tanto de investigadores como de especialistas en
prevencién que pretenden utilizar instrumentos
de medida con una aceptable bondad psicomé-
trica. El primero de los objetivos de la presente
investigacién fue comprobar empiricamente la
estructura interna. Los resultados del anélisis
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factorial exploratorio, con una muestra espafiola,
no apoyan el modelo de cuatro factores de Tse et
al. (2007). No obstante, los resultados obtenidos
en este estudio muestran que la escala adaptada
a la lengua espafola se configura solo en tres
factores.

El primer factor, Condiciones del Trafico est4
relacionado con aquellos aspectos laborales que
hacen referencia a los peatones, a los otros con-
ductores, a las obras en la calle, a las infracciones
de aparcamiento y a los atascos. Este factor es muy
similar a la version de Tse et al. (2007) que tiene seis
items y es el que tiene mas varianza, explicando el
31.3 % vy est4 integrado por cinco items (ntmeros:

2,4,5,9y 14).
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El segundo factor, Sobrecarga y Fatiga hace alu-
sién a los horarios, los descansos, la larga jornada
laboral, las vacaciones, la somnolencia, la escasa
comunicacién con la direccién, los turnos, la falta
de oportunidades, el aislamiento y la dificultad de
acceder al lavabo. La varianza explicada es el 11.9%
y est4 conformado por diez ftems (ndmeros: 1, 10,
16, 18, 22, 24, 25, 28, 29 y 32). Este factor es de
configuracién mixta dado que agrupa items de los
tres factores del original inglés: Sobrecarga y Fatiga
(6 items), Pobre Apoyo de los Managers (3 items) y
Disconfort Personal (1 item). No obstante, hemos
respetado la denominacién de Sobrecarga y Fatiga
por dos razones: primera, porqué los ftems originales
pertenecen mayoritariamente a este factor vy, se-
gunda, porque habiendo analizado el contenido los
otros cuatro ftems restantes también hacen alusién
a aspectos que pueden afectar a la fatiga laboral y
a la carga de trabajo.

El tercer factor, Disconfort Personal, hace refe-
rencia a las temperaturas existentes en la cabina,
el mal estado del bus, el ruido, la escasa comodidad
y las vibraciones. Est4 configurado por seis items
(ntmeros 7, 15, 19, 26, 30y 34) que explican el 8.9%
de la varianza. Silo comparamos con el original de
Tse etal. (2007), se puede afirmar que los {tems son
similares respecto al factor de origen. En cuanto a
las correlaciones entre los tres factores, son modera-
das; en la version espafiola que se presenta, oscilan
de 0.00 a 0.32; mientras que en la versién original
son mucho mas elevadas dado que se encuentran
entre 0.5 y 0.66.

El segundo objetivo era analizar la fiabilidad. En
la solucién original de cuatro factores de Tse et al.
(2007), los coeficientes . oscilan entre 0.84 y 0.87.
En la solucién trifactorial de la version espafola,
los coeficientes de fiabilidad obtenidos van desde
0.71 hasta 0.85.

En cuanto al tercer objetivo, en términos gene-
rales los indicios de validez de la escala ELBus-21
indican que los tres factores de la escala analizada
se asocian de forma significativa a otras escalas
y a algunos correlatos externos. Tse et al. (2007)
encontraron asociaciones directas entre los cuatro
factores del original inglés con el bienestar psicol6-
gico (GHQ-12); este extremo también se ha cons-

tatado en la versidén que se presenta con un matiz:
se encontraron asociaciones directas e inversas. Los
trastornos psicofisiolégicos (TRANS-18) como la
ansiedad, la hipertension, la depresién, los mus-
culares y los digestivos se asocian positivamente
a Condiciones del Trafico (r = 0.22; p < 0.05) y
a Sobrecarga y Fatiga (r = 0.33; p < 0.01). Este
altimo factor se asocia negativamente con las
conductas de seguridad en el vehiculo (r = -0.25;
p < 0.01) evaluadas con el TRANS-18. También
es destacable que la autonomia (JDS-21) tiene
una correlacién inversa con Sobrecarga y Fatiga
(r = -0.28; p < 0.01) y con Disconfort Personal
(r =-0.2;p < 0.01).

Aunque Tse et al. (2007) no utilizaron corre-
latos externos para determinar la validez de la
escala, en la presente investigacion se utilizaron
algunos de ellos. Asi, se confirma que se han obte-
nido correlaciones significativas con el cansancio
(con Condiciones del Trafico, r = 0.21; p < 0.05
y con Sobrecarga y Fatiga, r = 0.29; p < 0.05), la
cantidad de érdenes recibidas del supervisor (con
Sobrecarga y Fatiga, r = 0.19; p < 0.05), las quejas
de los pasajeros y usuarios que has tenido que afron-
tar (con Sobrecarga y Fatiga, r = 0.33; p < 0.01),
los accidentes con los que se ha visto involucrado
(con Condiciones del Tréfico, r = 0.29; p < 0.05) y
los dias que ha ido a trabajar estando enfermo (con
Disconfort Personal, r = -0.18; p < 0.05).

En conclusién, la ELBus-21 es una herramienta
en lengua espafiola que tiene capacidad predictiva
de los distintos estresores que padecen los conduc-
tores de autobuses, pero ademaés es capaz de resumir
los principales estresores en tres grupos: Condicio-
nes del Trafico, Sobrecarga y Fatiga, y Disconfort
Personal. Como indica Peiré (1993), los estresores
laborales han sido enumerados pero no han sido
agrupados de forma sistemdtica, el presente estudio
pretende aportar una agrupacion cientifica de los
mismos en el 4mbito descrito. La escala adaptada
viene a cumplir un requisito importante de la ges-
tién preventiva de los riesgos laborales a nivel indi-
vidual, como es facilitar la dimensién cuantitativa
de la medida en contraposicién a la cualitativa tan
mayoritaria en este &mbito (International Labour

Organization, 2001b).
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Los autores entienden que el valor de este ins-
trumento se sustenta en los siguientes aspectos.
Primero, permite la identificacién de aquellos estre-
sores que pueden afectar negativamente a la salud
laboral de los profesionales espafioles durante la
conduccién de los autobuses. Segundo, puede ser
utilizado para evaluar la vigilancia de la salud basada
en la evidencia (Boada-Grau, De Diego & Agullo,
2004; Verbeek, Van Dijk, Mailmivaraa, Hulshof &
Risinen, 2002). Tercero, facilita la toma de decisio-
nes en la prevencién de la salud basada en pruebas
cientificas que tengan una éptima bondad psicomé-
trica (Boada-Grau, Gonzalez, Vigil-Colet, Mafas &
Agulls, 2009; Boada-Grau et al., en prensa; Spen-
cer, Robertson & Folkard, 2006). Cuarto, permite
la recoleccion, el andlisis y la interpretacién de los
datos obtenidos, con la finalidad de proteger la salud
laboral de los conductores profesionales y de prevenir
los posibles riesgos laborales (Thacker & Berkelman,
1992). Y, quinto, se espera que la presente escala sea
utilizada como una herramienta para el disefio de
intervenciones dirigidas a mejorar la calidad de vida
laboral de los conductores de autobuses (Interna-
tional Labour Organization, 2001a).

Finalmente, las futuras investigaciones que se
pretenden desarrollar deben estar en el origen de las
limitaciones que se comentan a continuacién. Por
un lado, serfa necesario efectuar un anlisis facto-
rial confirmatorio, con el objetivo de confirmar la
estructura interna trifactorial en una nueva mues-
tra de conductores de autobuses. Ademas, serfa de
gran valor averiguar si algunas variables como la
impulsividad, el atrevimiento, la minuciosidad, la
responsabilidad, el locus de control, etc. podrian
ser variables moduladoras de los efectos que pueden
tener los estresores en los conductores de autobuses.
Y, por otro lado, serfa oportuno analizar la validez
discriminante de la escala en colectivos de origen
diverso (por ejemplo, africano, latinoamericano y
centroeuropeo).
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