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Resumen

El control y tolerancia al estrés, asi como las estrategias que se utilizan para afrontarlo
tienen un impacto en la salud mental y fisica de las personas que laboran bajo condiciones
muy demandantes, como los conductores de taxi (Ramirez, Hernandez, Reducindo,
Genchi, Mendoza & Jaimes, 2013). De ahi que el objetivo de esta investigacion es
estudiar como 29 conductores de taxi de una empresa particular controlan y toleran el
estrés segun las estrategias que utilizan para afrontarlo. Asimismo se busca describir las
caracteristicas de cada constructo en los participantes. Para ello, se utilizé el clister de
Control y Tolerancia al Estrés del Sistema Comprehensivo aplicado al Psicodiagnostico
de Rorschach y el COPE-28, la version abreviada del Cuestionario de Estimacion de
Afrontamiento (COPE) de Carver, Schreier y Weintraud (1989). No se hall6 correlacion
entre el control y la tolerancia al estrés y los estilos de afrontamiento. Respecto a los
resultados del COPE-28 se reportd un marcado uso de estrategias activas en comparacion
a las pasivas. Asimismo, el contraste de los resultados del Rorschach con la data
normativa de Réez (2007) evidencia que en el grupo de estudio es menor la D, DAd], la
EA, la Suma de M y la SumaPondC; mientras que es mayor el CDI. Ello sugiere en estos
conductores un bajo control y tolerancia al estrés, insuficiencia de recursos cognitivos y
afectivos y dificultades en la interaccion social. La discusion esta orientada a explicar la
falta de relacion hallada entre los constructos, sefialandose, entre otras causas, la limitada
variabilidad en los resultados del COPE-28 y el que se haya utilizado instrumentos de
medicion de naturaleza muy distinta. Asimismo se discute respecto a la baja conciencia
que parecen tener los conductores sobre su propia condicién de sobrecarga. Finalmente
se sefialan los alcances y las limitaciones de este estudio, asi como las recomendaciones

derivadas de los resultados.

Palabras clave: Conductores de taxi, control y tolerancia al estrés, afrontamiento,
Rorschach, COPE-28
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Abstract

Control and stress tolerance, as well as the coping strategies used to deal with stress, have
an impact on the mental and physical health of people working under very demanding
conditions, such as taxi drivers (Ramirez, Hernandez, Reducindo, Genchi, Mendoza &
Jaimes, 2013). The aim of this investigation is to study how 29 taxi drivers of a particular
company control and tolerate stress according to their coping styles. It also sought to
describe the characteristics of each construct in the participants. For this purpose, both
the cluster of control and stress tolerance of the Comprehensive System for the Rorschach
Test and the COPE-28, the brief version of the Coping Estimation Questionnaire (COPE),
by Carver, Schreier and Weintraud (1989) were used. No correlation was found between
control and stress tolerance and coping styles. Regarding COPE-28s results, it was found
a preponderant use of active strategies compared to passive ones. Also, the contrast of the
Rorschach results with Raez's data (2007) show that in the study group the D, DAdj, EA,
the Sum of M and the Sum PondC are smaller; while the CDI is higher. This suggests a
low control and stress tolerance in these drivers, insufficient cognitive and affective
resources and difficulties in social interaction. The discussion is focused on explaining
the lack of relationship found between the constructs, mentioning, among other causes,
the limited variability in the results of COPE-28 and the use of measurement instruments
of a very different nature. Also it is discussed the little awareness that this drivers seem
to have about their own overload condition. Finally, are discussed the scope, limitation

and future recommendations.

Key words: taxi drivers, control and stress tolerance, coping, Rorschach, Cope-28
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Introduccion

Més de la mitad de los limefios considera el transporte publico como uno de los
tres principales problemas de la ciudad (Lima Como Vamos, 2014). De manera
especifica, los conductores de taxi, quienes actualmente conforman el grupo mas
numeroso de choferes de medios de transporte publico, parecen encontrarse
particularmente afectados por el tréfico, al estar expuestos a largas y exigentes jornadas
laborales dia a dia (Arias, Mendoza & Masias, 2013; Barbero, 2006; Copsey & Taylor,
2010; Delgado, 2014; Pedraja, Egea & Garcia, 2002). Asi, la constante congestion
vehicular, sumada al mal trato de los pasajeros, el ruido del claxon, los horarios
demandantes, entre otros, son estresores con los cuales resulta muy dificil lidiar vy,
dependiendo de cémo se afronten, pueden predisponer a los conductores a experimentar
sobrecarga y problemas de salud relacionados (Ramirez et al., 2013). Por ello, resulta
necesario conocer como estos conductores controlan y toleran el estrés, y si ello varia
dependiendo de las estrategias que utilizan para afrontarlo.

Segun Barbero (2006) en Lima circulan aproximadamente 190 mil conductores
de taxis, una cifra bastante elevada en comparacion a otras ciudades latinoamericanas. En
efecto, muchos limefios, ante la falta de empleo y con la constante importacién de
vehiculos usados durante la década de 1990, han optado por dedicarse a esta labor
(Barbero, 2006). Al respecto, Arias et al. (2013) sostienen que, en la actualidad, dicha
labor se encuentra masculinizada y que la mayoria de los conductores ganan mas del
sueldo minimo. Por lo tanto, muchos taxistas optan por esta ocupacion por necesidad y
falta de otras oportunidades, encontrando en esta actividad un salario relativamente
constante que les otorga cierta estabilidad econémica (Arias et al., 2013; Barbero, 2006).

En Espafia, para el periodo del 2007 al 2012, la Comision de Seguridad y Salud
en el Trabajo (citado en Boada, Prizmic, Serrano & Vigil, 2013) sefiala que el sector de
transporte es uno de los que presenta mayores indices de estrés laboral, lo que también
ocurre en Lima Metropolitana (Aranzaes & Garcia, 2008; Arias et al., 2013; Ponce, 2015).

El estrés puede entenderse como un proceso dindmico que impacta y exige al
individuo una respuesta ante eventos ambientales amenazantes o desafiantes, apuntando
a una necesidad de adaptacion; de modo que implica un desequilibrio psicofisiolégico en

el cual el individuo debe desplegar recursos para lidiar con las demandas de su ambiente
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(Barra, 2003; Cabanyes & Monge, 2010; Lamas, 1995; Sarason, 1996; Monat, Lazarus
& Reevy, 2007; Robles & Peralta, 2006).

Al respecto para Exner (2000) estos intentos por recuperar el equilibrio y poder
responder a las demandas dan cuenta del control que se tiene del estrés. Este autor define
el control como una capacidad gradual en el individuo que le permite tomar decisiones y
ejecutar conductas deliberadas para responder a las demandas. Exner (2000) relaciona el
control con tres conceptos basico: los recursos disponibles, la demanda estimular y la
tolerancia al estrés. Los recursos disponibles hacen referencia al conjunto de capacidades
cognitivas desarrolladas hasta ese momento por el sujeto, las cuales incluyen como éste
reconoce y maneja sus emociones (Exner, 2000). Para este autor, una mayor cantidad de
recursos se asocia positivamente con una mejor capacidad de control,
independientemente de si las conductas realizadas resulten o no adaptativas. Por otro lado,
el concepto de demanda estimular hace referencia a las presiones que experimenta el
individuo, las cuales pueden ser internas o externas (Exner, 2000). Sin embargo, para
Exner (2000), el impacto de dichas demandas, sobre las cuales muchas veces el individuo
no tiene control, siempre lo afectardn de manera interna, y repercutiran tanto en su
actividad mental como en la emocional (Exner, 2000). Finalmente, la tolerancia al estrés
se relaciona positivamente con el control, de modo que mientras mayor sea el control, el
individuo estara en mejores condiciones de tolerar cualquier incremento de la demanda
estimular (Exner, 2000).

Exner y Sendin (1998) sostienen que un control adecuado del estrés permite que
los estimulos que angustian al individuo internamente, incluso al complejizarse, no
lleguen a sobrepasar sus capacidades para lidiar con la situacion demandante, de modo
que la conducta se mantenga direccionada para formular y ejecutar decisiones. Un
adecuado control, si bien no garantiza buenos resultados, la mayoria de las veces influye
positivamente en lograr respuestas ajustadas a las exigencias del ambiente (Exner &
Sendin, 1998). De modo contrario, cuando el control es bajo, prima un pensamiento mas
desorganizado, irracional y/o inconexo que merma la capacidad de dirigir adecuadamente
la conducta hacia situaciones que demandan una respuesta (Exner, 2003).

Para Exner y Sendin (1998) el que no prevalezca un adecuado equilibrio entre las
demandas y los recursos disponibles puede darse por dos posibles razones: cuando el
individuo cuenta con un nimero reducido de recursos disponibles, lo que lo predispone a
verse sobrecargado por las demandas y limita sus posibilidades de equilibrio interno; y

cuando el individuo enfrenta un momento de estimulacién excesiva debido a condiciones
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externas atipicas, lo que lo lleva a perder su capacidad de control. Esta segunda
posibilidad tiene un mejor prondstico, ya que al modificarse dichas condiciones y reducir,
por tanto, la sobrecarga externa, se puede recuperar la capacidad de control (Exner &
Sendin, 1998).

Si bien en nuestro contexto ain no se ha estudiado la capacidad de control y
tolerancia al estrés en conductores de taxi, se expondran algunos aspectos demandantes
propios de esta labor que llevarian a un incremento en la demanda estimular y a una
reduccion en la capacidad de control.

Centrandonos en las demandas estimulares externas a las que estan expuestos
estos conductores, se encuentran las constantes fallas mecanicas, el mal estado de la via
o la mala sefalizacion; asimismo, resaltan el alto flujo vehicular en las llamadas “horas
punta”, que congestiona las vias y origina retrasos e inconvenientes, y el ruido y la
imprudencia de otros conductores o peatones (Aranzaes & Garcia, 2008; Buendia Vidal
& Ramos citado en Vera, 2014; Cerda, Rodriguez, Leveke, Reyes & Olivares, 2015;
Vay4, Egeda & Miguel-Tobal, 1995). Al respecto, Evans y Carkre (como se citd en Vaya,
et al., 1995) obtienen que, a mayor exposicion al congestionamiento de tréafico, sobre todo
a horas punta, mayor es la secrecion de catecolaminas en la orina, la cual es una de las
respuestas fisioldgicas que produce el cuerpo frente a estimulos estresores.

Adicional a ello, otra fuente de malestar son los problemas musculo esqueléticos
asociados al manejo. Asi, los conductores de taxi padecen de constantes dolores en la
espalda baja, rodillas, hombros, mufiecas, entre otros, ya que estan muchas horas al dia
manteniendo posturas inadecuadas en cabinas y asientos con disefios no ergonémicos
(Ledesma, Peralta & Pod, 2008; Ortiz, 2016; Ramirez et al., 2013).

Mas aun, la percepcidn que tienen los conductores de taxi de estar en constante
riesgo también incrementa sus niveles de sobrecarga. Asi, temen implicarse en accidentes
de trénsito o ser asaltados, sobre todo ya que trabajan solos recogiendo pasajeros
desconocidos en sus autos, en horarios nocturnos y en zonas muchas veces inseguras
(Copsey & Taylor, 2010; Ledesma et al., 2008; Ramirez et al, 2013).

De otro lado, de acuerdo con Exner (2000), el individuo también cuenta con
demandas internas que, al incrementarse, pueden mellar su capacidad de control. En
relacion a ello se ha hallado que existen cualidades o rasgos en los conductores que se
encuentran relacionados con una percepcion mayor de estresores (Ramirez et al., 2013).

Por ejemplo, si bien autores como Aranzaes y Garcia (2008), Torres, Erazo y

Villacrés (2015) y Vera (2014) hallan que otra fuente de malestar comun en esta labor es
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el trato hostil por parte de los pasajeros, ya que estos muchas veces presionan al chofer
realizando preguntas, o6rdenes y quejas de modo agresivo, se ha encontrado que hay
conductores que son mas susceptibles a que les afecten las discusiones con los pasajeros,
y ello conlleva a que la probabilidad de padecer estrés alto sea siete veces mayor en
comparacion a aquellos que son indiferentes a las quejas (Hennessy & Wiesenthal, como
se citd en Ramirez et al., 2013).

En la misma linea, existen rasgos de personalidad en los conductores asociados a
un manejo del estrés menos adecuado; Asi, Ponce et al. (2006) hallaron que en los
conductores de taxi en Lima predomina un tipo de personalidad nominado N o negativa.
Este supone una deficiente percepcion de riesgo, incapacidad para lidiar con el estrés,
irritabilidad, tendencias antisociales y un escaso control personal; conllevando a una
tendencia excesiva a buscar exteriorizar su malestar y frustracion mediante conductas
poco asertivas (Ponce et al., 2006). En tal sentido, es importante tener en cuenta que en
nuestro contexto es comin que los conductores de taxi presenten un tipo de personalidad
que parece predisponerlos a una mayor vulnerabilidad frente al estrés.

De otro lado, se ha hallado que existen factores asociados a estos conductores que
parecen estar limitando su desarrollo de recursos personales o bien, el acceso que tienen
a poder utilizarlos (Ledesma et al., 2008). Por ejemplo, las extensas jornadas laborales
producen frecuentes estados de fatiga, problemas de suefio y un incremento de emociones
adversas como ira, hostilidad y ansiedad (Ledesma et al., 2008). Todo ello afecta la
autorregulacion emocional del conductor y el funcionamiento adecuado de sus procesos
cognitivos, colocandolos en una posicion menos ventajosa para lidiar con las demandas
de su profesion (Ledesma et al., 2008). Ello resulta perjudicial, ya que de acuerdo con
Exner (2000) un menor repertorio y/o acceso a recursos cognitivos y afectivos limitaria
la capacidad de control.

A la vez, para los conductores puede resultar dificil formar o acudir a una red de
soporte adecuada, pues disponen de poco tiempo libre que puedan invertir en establecer
y/o mantener relaciones interpersonales (Ledesma et al., 2008).

Como se ha visto, en esta labor priman factores que podrian predisponer a los
conductores a presentar un bajo control del estrés, al resaltar una intensa demanda
estimular y condiciones que restringen el desarrollo y uso de sus recursos. Para Exner y
Sendin (1998) esto tendria un impacto interno en el individuo, incrementando su malestar
emocional, causandole dificultades para dirigir eficazmente su conducta y poder tolerar

asfi un incremento en las tensiones.
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Al respecto se ha hallado que en los conductores de transporte publico es
caracteristicos padecer niveles diferenciados de sufrimiento psiquico y psicosomatico;
como también un mayor nimero de sintomas y diversidad de psicopatologias, tales como
irritabilidad, ansiedad, depresion, ideacion paranoide, entre otras (Ponce, 2015; Ramirez
et al.,, 2013). Asimismo, padecen de constantes problemas de salud como:
gastrointestinales, Ulceras, gastritis, hipertension arterial, obesidad, adiccion al tabaco y
migrafia producto del estrés (Garcia, D., 2012; Ortiz, 2016). Incluso, debido a la
sobrecarga, es frecuente que los conductores de taxi adopten un modo de conducir
agresivo que los predispone a sufrir un mayor nimero de accidentes automovilisticos
(Lamounier & Villemor-Amaral, 2006; Salazar & Pereda, 2010).

Debido a lo perjudicial que parece ser el que los conductores no cuenten con un
control y una tolerancia al estrés adecuados, seria importante también conocer si este
control varia segun las estrategias que se utilicen para afrontarlo. De modo que se pueda
identificar si un estilo de afrontamiento determinado se asocia a un control méas adecuado.
No existen investigaciones especificas sobre afrontamiento al estrés en conductores de
taxi en Lima, sin embargo se cuenta con estudios respecto a conductas frecuentes en esta
poblacion que podrian dar luces de sus modos de lidiar con el estrés.

Resulta importante precisar que el afrontamiento se refiere a los esfuerzos
cognitivos, constantemente cambiantes, que realiza el individuo para asi manejar las
demandas que percibe como desafiantes y que parecen exceder a sus recursos (Cabanyes
& Monge, 2010; Monat et al., 2007; Lazarus & Folkman, 1986; Robles & Peralta, 2006).
En tal sentido, el individuo puede utilizar estrategias activas que estén mas centradas en
la solucion de problemas, en las cuales se toman acciones directas para modificar la
situacion, por ejemplo, buscando informacién, generando un plan, entre otros; o centradas
en la emocidn, donde los esfuerzos apuntan a atenuar el impacto emocional, por ejemplo,
recurriendo a la evitacion, uso de drogas, técnicas de relajacion, entre otros (Lazarus &
Folkman, citado en Monat et al., 2007; Robles & Peralta, 2006). Tales estrategias
centradas en la emocion tienden a ser de caracter pasivo en la medida que buscan evitar
el problema, mas no solucionarlo (Carver & Scheier, 1985).

El éxito de cada una de estas estrategias, ya sea que pertenezcan a un estilo
centrado en el problema o en la emocion, dependerd de las circunstancias y el caso
particular en el cual se apliquen (Monat et al., 2007). Segun Richaud (citado en Arias,
Justo & Mufioz, 2014), el afrontamiento centrado en el problema resulta mas efectivo

cuando el individuo puede ejercer un efecto real sobre los estresores, es decir, cuando
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tiene capacidad de agencia y cambio sobre el ambiente. Por el contrario, para este autor,
cuando no hay control sobre el mismo, el afrontamiento centrado en la emocién puede
ser mas conveniente. Vale recalcar que, asi como el estrés es interpretado de manera
subjetiva teniendo en cuenta los recursos personales y la naturaleza del estresor, los
modos de afrontamientos también pueden variar sustancialmente entre individuo e
individuo (Cabanyes & Monge, 2010). Sin embargo autores como Figueroa, Contini,
Lacunuza, Levin y Suedan (2005) y Krzemien, Urquijo y Monchietti (2004) han hallado
en sus investigaciones relaciones positivas entre las estrategias de afrontamiento activo,
niveles de bienestar psicoldgico y menores niveles de estres.

Centrandonos ahora en las respuestas que suelen ejercer los conductores de taxi
en nuestro contexto se ha hallado que es comun que presenten conductas inapropiadas,
las cuales se hacen mas frecuentes cuando la tension ambiental aumenta; asi, prima en
esta poblacion no solo un modo de conducir agresivo, hostil e imprudente, sino también
una mayor impaciencia y una toma de decisiones mas impulsiva y arriesgada (Ponce,
2015; McMurray citado en Vaya et al., 1995; Ponce et al., 2006).

Al respecto Guilian et al. (citado en Shamoa-Nir & Koslowsky, 2010) encuentran
que aquellas personas que presentaban un estilo “agresivo” de manejo, es decir,
caracterizado por afectos como la rabia, frustracion, poca paciencia y una percepcion
negativa de otros conductores, tienden a utilizar un afrontamiento confrontacional, por
ejemplo, pegandose a los otros conductores o adelantandolos. Segun Emo et al. (2004)
este afrontamiento es una variante de una estrategia centrada en la emocion, pues apunta
a liberar la frustracion experimentada mediante comportamientos intimidantes ejercidos
sobre los otros conductores. Sin embargo, Shamoa-Nir y Koslowsky (2010) afirman que
el recurrir a estas conductas agresivas al conducir en vez de reducir el estrés
experimentado, parece incrementarlo.

Otra conducta frecuente en los conductores de transporte publico suele ser el uso
de drogas (Ponce, 2015; Ponce & Escurra, 2011; Maldonado, Zavaleta & Salas, 2005); el
cual seria un modo evitativo de afrontar el estrés ya que busca aminorar el impacto
emocional del estresor, mas no solucionarlo (Carver et al., 1989; Lazarus & Folkman,
como se citd en Monat et al., 2007; Robles y Peralta, 2006). Asi, Gutiérrez, Sierra y Alfaro
(como se cito en Ponce, 2015) hallaron que los conductores de servicio publico en San
Salvador presentan puntuaciones altas en conductas agresivas y consumo de alcohol.
Asimismo, en una muestra de 400 conductores en Lima Metropolitana, Maldonado et al.

(2005) encuentran que el consumo de sustancias como cocaina es usual en esta poblacién.
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De otro lado, es importante mencionar que la edad parece ser una variable
mediadora en relacién al uso de estrategias de afrontamiento. Asi, Matthews, Joyner y
Newman (1999) encuentran que los conductores mayores, si bien pueden tener fallas
cognitivas mas frecuentes y, por ello, experimentar menor control del vehiculo, esto suele
Ilevarlos a ser més precavidos, a adoptar un afrontamiento mas centrado en el problema
y, por lo tanto, a ser menos evitativos que los conductores mas jovenes. En efecto, todo
ello los lleva a tener un manejo mas responsable y con menor riesgo de accidentes
(Matthews et al., 1999).

De modo similar, Gulian et al. (1989) hallan que los conductores mayores de 44
afios tienden a estar mas relajados frente a los atascos de trafico y a presentar emociones
y conductas mas apropiadas en su manejo; de modo contrario, los conductores menores
de 44 afios suelen utilizar estrategias de afrontamiento mas ineficientes que los mayores
y presentar comportamientos mas agresivos. Kontogiannis (2006) y Ponce et al., (2006)
también obtiene en sus estudios que las respuestas agresivas en los conductores tienden a
reducirse con la edad.

En conclusion, se ha podido revisar que los conductores de taxi, producto de su
labor, estan expuestos a una demanda estimular elevada y a un restringido desarrollo y
uso de recursos, lo cual podria predisponerlos a presentar dificultades en su control y
tolerancia al estrés (Exner, 2003), afectando su bienestar emocional y fisico (Aranzaes &
Garcia, 2008; Arias et al., 2013). Pese a ello, se tiene poco conocimiento respecto al modo
en que los conductores de taxi en Lima afrontan el estrés; si bien los estudios hasta el
momento sugieren la prevalencia de estrategias pasivas en los conductores, no se tiene
conocimiento preciso respecto a la frecuencia y grado de generalizacién de dichas
conductas; y, en menor medida aun, sobre la funcionalidad y/o éxito de las mismas en
nuestro contexto.

Es por ello que el objetivo principal de este estudio es conocer si existe una
relacion entre el control y la tolerancia al estrés, y el afrontamiento, a fin de indagar
respecto a qué estrategias de afrontamiento podrian asociarse con un control y una
tolerancia al estrés mas adecuados, o0 viceversa, cuales estrategias se asocian a un menor
control. De acuerdo a lo sugerido por la bibliografia, se espera que, mientras haya un
mayor uso de estrategias activas, el grado de control y tolerancia al estrés sea mayor, y
viceversa (Figueroa et al., 2005; Krzemien, Urquijo & Monchietti, 2004; Shamoa-Nir y

Koslowsky, 2010). Una mejor comprension del tema permitiria la intervencion de
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disciplinas especializadas, como Psicologia de la Salud, Psicologia del transito o la
consideracion de este en &reas como Recursos Humanos.

Como objetivo especifico, se apunta a describir como los conductores controlan y
toleran el estrés, como también qué estilo de afrontamiento y estrategias son mas comunes
en esta poblacion. Asimismo, otro objetivo especifico es explorar si existe relacion entre
algunas variables sociodemogréficas asociadas a la conduccion profesional, al control y
la tolerancia al estrés y a los estilos de afrontamiento. Estas variables son la edad del
conductor, los afios dedicados a la conduccion, los afios del auto y el nimero de accidentes
en los cuales se han visto implicados estos conductores en los Ultimos seis meses.

Para ello, se evalu6 a 29 participantes que se dedican a la labor de conductor de
taxi. A fin de responder a estos objetivos se utilizo el Psicodiagnéstico de Rorschach,
especificamente, el cluster de Control y Tolerancia al estrés segun el Sistema
Comprehensivo del Rorschach; el COPE-28, la version abreviada del Cuestionario de
Estimacion de Afrontamiento (COPE), de Carver, Schreier y Weintraud (1989); y una
ficha de datos sociodemograficos. Los datos obtenidos se correlacionaron de acuerdo a
las hipotesis anteriormente planteadas. Ello permitié explorar posibles relaciones entre el
grado de control y tolerancia al estrés, los estilos de afrontamiento y algunas variables
sociodemogréficas. Para una mayor comprension de los resultados del cluster de Control
y Tolerancia al estrés, se compararon los resultados de la presente investigacion con la

data normativa limefia de Raez (2007).
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Método

Participantes

Participan de este estudio 29 conductores de taxi varones de Lima Metropolitana.
Para ubicarlos se contactd a una empresa de taxi seguro, la cual acept6 las condiciones
del estudio y brindd, ademas, sus instalaciones para realizar la aplicacion de los
instrumentos. Debido a lo dificil que resultaba coordinar con los conductores
anticipadamente y al limitado tiempo que ellos disponian, se opté por acudir al Area de
Psicologia de la empresa y alentar a los conductores que dispusieran de tiempo en ese
momento a participar voluntariamente. Esta poblacidn estd conformada por personas que
habian pasado satisfactoriamente una evaluacion psicolégica previa y ese dia acudian a
la central de la empresa con el objetivo de recibir una capacitacion sobre el
funcionamiento de la compafiia antes de empezar a trabajar alli. Se tuvo como criterio de
inclusion el que tuvieran al menos un afio de experiencia como conductores de taxi. A
aquellos participantes interesados en formar parte del estudio se les entregd un
consentimiento informado, el cual explicaba los objetivos principales de la investigacion
y las condiciones de la misma, haciendo énfasis en la libertad que tenian de no formar
parte de este estudio si no lo deseaban, como también de la confidencialidad de los
resultados. De manera oral, se hizo especial hincapié en el anonimato de la evaluacion,
asegurandole a cada participante que los resultados se analizarian a nivel de grupo y no
individualmente.

El grupo de conductores tiene edades comprendidas entre los 21 y 55 afios, y una
edad promedio de 36.21 (D.E.= 10.02); el 41% naci6é en Lima y el otro 59% en otras
provincias del Peru; respecto al grado de instruccién, la gran mayoria tienen hasta
secundaria completa (69%), mientras que el resto cuenta con estudios técnicos superiores
(31%). El 31% son solteros, el 41.4%, casados y el 27% convive con su pareja sin haberse
casado. En relacion al mayor aporte econémico al hogar, el 62.1% sostuvo que eran ellos
los que mas aportaban, el 27.6% afirmé que era equitativo con otros miembros del hogar
y el 10.3%, que otro miembro era el de mayor aporte. El 10.3% de los participantes
considera que sus ingresos no les resultan suficientes para solventar los gastos de su
hogar, mientras que el otro 89.7% considera que si son suficientes.

En relacion al auto con el cual realizan sus servicios de taxi, el 65.5% cuenta con
vehiculo propio, mientras que el 34.5% lo alquila. Los conductores trabajan haciendo

servicios de taxi un promedio de 11 horas diarias (D.E.= 2.7), la gran mayoria trabaja dia
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y noche (82.8%), mientras que el 10.3% solo de dia y el 6.9% solo de noche. El 65.5%
solo se dedicaba a la conduccion de taxi y el otro 34.5% cuenta con otro empleo para
obtener ingresos mensuales. El 82.8% de los conductores afirmo no haber tenido algun
choque o accidente en el dltimo afio haciendo servicios de taxi, el 13.8% indica haber

tenido un solo choque y el 3.4% reconoce dos choques.

Medicion

El control y la tolerancia al estrés se midié utilizando el Psicodiagnostico de
Rorschach segun el Sistema Comprehensivo de Rorschach (SCR), una prueba altamente
valorada por su complejidad y riqueza informativa (Exner, 2000). Su uso tiene como
objetivo principal describir de manera integral la estructura de la personalidad y el
funcionamiento psiquico del sujeto (Exner, 2000). Para los fines de esta investigacion, se
utilizé el cluster de control y tolerancia al estrés, el cual refleja si la persona cuenta o no
con suficientes recursos disponibles para organizar y dirigir sus conductas, y asi hacer
frente a las demandas estimulares que le generen potencial malestar. Para la interpretacién

de este cluster, Exner (2000) propone los siguientes pasos:

(1) La D ajustada (Adj D) y el indice de inhabilidad social (CDI):

La primera hace referencia a la capacidad del sujeto para mantener el control y la
direccién de las conductas de manera habitual, independientemente de la sobrecarga
situacional (Exner, 2000). Una Adj D con valores mayores a cero sefialan que el individuo
cuenta con mas que suficientes recursos accesibles para responder a estimulos estresantes;
una Adj D de cero equivaldria a una tolerancia adecuada frente a la sobrecarga estimular,
mientras que valores negativos indicarian lo contrario (Exner, 2000). Por su parte, el CDlI,
cuando es positivo, indica dificultades en el manejo de situaciones socioafectivas, lo que
implica vivencias de desvalimiento intensas que limitan la capacidad de control y
tolerancia del individuo (Exner, 2000).

(2) La Experiencia accesible (EA): hace referencia a los recursos disponibles para
el individuo que permiten que inicie conductas mediante la toma de decisiones y la
posterior ejecucion de las mismas (Exner, 2000).

(3) El Estilo vivencial (EB) y el Lambda (L): EI EB hace referencia a una tendencia
estable en el sujeto para responder al entorno; puede ser introversivo e implicar un modo
de resolver situaciones de manera mas individual y racional o extratensivo, tendiendo a

tener en cuenta a los demaés y a las propias emociones al afrontar situaciones cotidianas
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(Exner, 2000). EI Lambda hace referencia a la capacidad de simplificar la informacion
que percibimos y economizar asi los recursos (Exner, 2000).

(4) La Estimulacién sufrida (es) y la Estimulaciéon Sufrida ajustada (Adj es): La
es hace referencia a todas las experiencias de estimulacion interna que le generan malestar
e irritacion al individuo, mientras que la Adj es ofrece un valor mas estable de los
estimulos que habitualmente afectan e irritan al individuo (Exner, 2000).

(5) La Experiencia base (eb): hace referencia a la estimulacion interna que registra
el individuo de manera inintencionada y que, de ser elevada, implica sobrecarga y pérdida
de control (Exner, 2000).

Vale recalcar que multiples estudios hallan que el Rorschach es un instrumento
valido y confiable (Acklin, McDowell & Verschell, 2000; Diaz, 2013; Meyer et al., 2002;
Meyer, Mihura & Smith, 2005; Viglione & Taylor, 2003; Weiner, Spielberg & Abeles,
2002). Asi, en relacion a la concordancia entre calificadores, la prueba ha mostrado contar
con una asociacion marcadamente alta entre las codificaciones de distintos expertos
(Acklin, McDowell & Verschell, 2000). Meyer et al. (2002) también obtienen resultados
concluyentes respecto a la concordancia entre calificadores al hallar, en una muestra de
219 protocolos, correlaciones interclase con medianas y medias de .92 y .90,
respectivamente. Asi, todas las variables mostraron una adecuada confiabilidad e incluso
el 95% de estas mostraron tener una excelente concordancia interjuez. Mas aun, Viglione
y Taylor (2003) hallaron, en un estudio con 84 protocolos, que la gran mayoria de las
variables del SCR contaban con una confiabilidad adecuada, con un Alfa mayor a .80.
Asimismo Viglione y Hilsenroth (2001) y Valentiner (como se cité en Diaz, 2013)
afirman que el 90% de las variables del Rorschach cuentan con niveles altos de
confiabilidad.

Respecto a la validez del Rorschach, Valentiner (como se cit6 en Diaz, 2013) y
Park (como se citd en Diaz, 2013) sostienen que la validez convergente fue de .41 para el
Rorschach y .46 para el MMPI. Asimismo, respecto a la validez de criterio entre ambas
pruebas, obtuvieron .30 y .29 para el MMPI y el Rorschach respectivamente.
Finalmente, en una investigacion que utilizé el Rorschach, Lamounier y Villemor-Amaral
(2006) hallaron una adecuada validez de criterio por grupos de contraste conformados por
21 conductores hombres infractores envueltos en accidentes automovilisticos graves y 21
conductores hombres no infractores. Los resultados de esta investigacion demostraron la
utilidad de esta prueba para identificar diferencias significativas en el manejo del estrés

entre conductores.
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Vale mencionar que, en Per(, Raez (2007) ha realizado un estudio normativo con
una muestra de 233 adultos no pacientes (45% hombres y 55% mujeres) con edades entre
17 y 74 anos. Todos contaban con un nivel educativo de menos de 12 afios de estudios y
pertenecian a distintos estratos socio econdmicos. Los resultados mostraron porcentajes
de concordancia que oscilan entre el 90% y 99%. Los valores lota variaron entre 0.66 y
0.98, lo que indica una concordancia sustancial.

Para asegurar la confiabilidad del presente estudio se seleccionaron cinco
protocolos al azar (16.6%) a fin de que dos jueces expertos del SCR los codificaran por
separado. Se obtuvo un coeficiente de confiabilidad del 0.96 para las variables del cluster
de control y tolerancia al estrés (ver Apéndice E), lo cual establece la confiabilidad para
este estudio (Weiner et al., 2002).

En tanto, para medir el afrontamiento se utilizd el instrumento Brief Cope o
COPE-28, la version abreviada del Cuestionario de Estimacion de Afrontamiento
(COPE), de Carveretal. (1989). El Brief Cope se realizé en 1997 por los mismos autores,
quienes han autorizado su uso libre para la investigacion. En este inventario se omitieron
dos escalas del COPE original, debido a que probaron no ser tan utiles en investigaciones
pasadas (Carver, 1997). Asimismo, se reestructuraron otras tres escalas que parecian
probleméticas y se adicioné una nueva. La prueba se aplicd originalmente a 168
estadounidenses que habian sido victimas del huracan Andrew (Carver, 1997). Esta
consta de 28 items, cada uno con cuatro opciones de respuesta que van del 0 al 3 (0 es
“Yo nunca hago esto” y 3, “siempre hago esto”). Dichos items evallan las 14 estrategias
de afrontamiento que conforman las siguientes escalas: Afrontamiento activo,
Planificacion, Apoyo emocional, Apoyo social, Religion, Reinterpretacion positiva,
Aceptacion, Negacion, Humor, Distraccion, Autoinculpacién, Desconexién conductual,
Desahogo y Uso de sustancias (Carver, 1997).

En el andlisis estadistico, los items se agruparon en 9 factores con eigenvalores
mayores a 1.0, que en conjunto explicaban 72.4% de la varianza (Carver, 1997). La
confiabilidad de la prueba mostr6 ser adecuada; todas las escalas excedieron una carga
de 0.6, a excepcion de tres de ellas, que igual eran mayores a 0.5 (Carver, 1997). En
términos generales, se puede afirmar que la estructura factorial de esta prueba es muy
similar a la del COPE original.

Perczek, Carver, Price y Pozo-Kaderman (2000) tradujeron el COPE-28 al espafiol
y realizaron un estudio de su confiabilidad, contemplando también otros cinco

cuestionarios traducidos. En los resultados, se hallé que la correlacién entre la versién en
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inglés y el espafiol fue mayor a 0.72, salvo por la escala de desconexion, que fue de 0.43.
Respecto a la confiabilidad de las versiones al espafiol de las seis pruebas, los Alfas
obtenidos fueron bastante similares a los de las versiones originales.

Asimismo, una investigacion espariola realizada por Moréan, Landero y Gonzalez
(2010) identifico los alcances psicométricos de la version en espafiol del Cope-28; en
este analisis se hallaron 11 factores, en vez de los 14 originales, los cuales explicaban un
74.29% de la varianza. Sin embargo, el Alfa de Cronbach obtenido en las escalas oscilaba
entre el .58 y .93, a excepcidn de la escala de Aceptacion, la cual obtuvo un Alfa de .30.
Sobre la base de estos resultados, esta investigacion considera que la validez del COPE-
28 no es concluyente (Morén et al., 2010).

Por su parte, Mejorada et al. (2013) realizaron un estudio de afrontamiento en
México en pacientes con cancer de mama en radioterapia mediante el COPE-28. En
relacion a la consistencia interna, se obtuvo un alfa de Cronbach de .76; asimismo se
obtuvo un KMO de .70. Sin embargo, algunos items se agruparon en factores de manera
no congruente con la teoria, por lo que varios fueron eliminados. Se hizo un segundo
analisis con los 17 items finales, y se hallaron 7 factores que explican el 73% de la
varianza total. De este modo, si bien la prueba final presentaba un menor nimero de
items, sus propiedades psicométricas confirman que este es un instrumento adecuado
para evaluar el afrontamiento (Mejorada et al. 2013).

Sansinenea, Gil de Montes, Aguirrezabal y Garaigordobil (2010) también
utilizaron el Cope-28 en su estudio sobre predictores del afecto positivo considerando la
autonomia percibida y el estilo de afrontamiento. La prueba mostr6 factores con
saturaciones factoriales superiores a .60, salvo en dos excepciones, los cuales en conjunto
explicaban el 59.1% de la varianza total. Asimismo, los items de cada factor mostraron
considerable consistencia interna de modo similar a los resultados obtenidos
originalmente por Carver (1989).

Estas estrategias se han agrupado en Activo (14 items) y Pasivo (14 items)
(Mercado, 2014; Vargas, Herrera, Rodriguez y Sepulveda, 2010). Un estudio en
Colombia realizado por Vargas et al. (2010) busc6 determinar la confiabilidad de la
version en espafiol de esta prueba. En el analisis estadistico se obtuvo un alfa de Cronbach
total de .70 y se hallaron dos dimensiones: el afrontamiento activo, conformado por 14
items y cuyo Alfa fue de .66 y el afrontamiento pasivo, conformado por los 14 items

restantes, con un Alfa de 0.52.
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Finalmente, la investigacion de Mercado (2014) en una muestra limefia también
agrupo las estrategias de este modo al estudiar las razones para vivir y el afrontamiento
en mujeres privadas de su libertad en un establecimiento penitenciario de Lima
Metropolitana. La confiabilidad de la prueba mostr6 ser adecuada, con un Alfa de
Cronbach total de .67 en la categoria de Afrontamiento Activo. Sin embargo, ya que dos
items tenian una carga negativa (-.83 y -.10) estos fueron neutralizados, lo que permitio
que el Alfa de Cronbach de esta area aumente a .75. Asimismo, el area de Afrontamiento
Pasivo presentd un Alfa de Cronbach de .68. En este caso, un item presentd una carga
negativa (-.06) y, luego de neutralizarlo, el Alfa se elevé a .70 (Mercado, 2014).

Para la presente investigacion se realizé un analisis de la confiabilidad del
instrumento mediante el coeficiente Alfa de Cronbach. El Alfa total del &rea de
Afrontamiento Activo fue de .67, mientras que, en el area de Afrontamiento Pasivo, el
alfa total fue de .72 (Ver Apéndice D).

A la par de las pruebas anteriormente descritas, se utilizd6 una ficha
sociodemogréfica que recab6é datos como la edad, estado civil, nimero de hijos, el
numero de afos dedicados a esta labor, si el vehiculo es propio o alquilado, nimero de
accidentes automovilisticos en los cuales se han visto implicados en los ultimos seis
meses y si el conductor considera que sus ingresos mensuales les resultan suficientes para
solventar sus gastos. Asimismo, se solicitd a los participantes que realicen una estimacion
de los niveles de estrés que experimentan en relacion a su labor como conductores de

taxi, utilizando una escala del 1 al 5, donde 5 era el maximo nivel de estrés posible.

Procedimiento

Para iniciar el contacto con la compafiia de taxis particulares se envi6 una carta
dirigida a las autoridades de la empresa, indicando el propdsito de este estudio y
solicitando la aprobacion del mismo. La compafiia estuvo de acuerdo y la investigadora
se comprometid a hacerles una devolucion de los resultados, respetando el anonimato de
cada participante. Luego, se procedié a contactar a cada participante de manera aleatoria
utilizando la base de datos del personal de la compafiia, teniendo en cuenta los criterios
de inclusién planteados. Sin embargo, este método no resulté efectivo, ya que los
conductores no disponian de mucho tiempo y era muy dificil coordinar con ellos por
adelantado. Por ello, se opt6 por contactar a los conductores cuando acudian a la central

de la compariia para realizar capacitaciones antes de integrarse a la empresa. A los
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interesados en participar se los hizo pasar individualmente a un aula en el area de
psicologia de la empresa, solicitandoles que firmen un consentimiento informado, el cual
explicitaba las condiciones de confidencialidad de los resultados y la libertad del
participante de terminar con la evaluacion en cualquier momento que lo desee (Ver
Apéndice B).

Una vez aceptados las condiciones, se pudo dar inicio a la investigacion. Primero,
se procedi6 a entrevistar a cada participante, preguntandoles verbalmente los datos de la
ficha sociodemografica (Ver Apéndice A). Luego de ello, se aplicé de modo verbal el
inventario COPE-28 para que ello facilite la comprension de la prueba y, ademas, para
que fomente el rapport con cada participante. Finalmente, se aplicé el Psicodiagnéstico
de Rorschach segun el Sistema Comprehensivo. Al concluir, se converséd un tiempo con
cada participante para realizar el cierre de la evaluacion, aclarando posibles dudas o
inquietudes. La aplicacion total se dio en un periodo de siete semanas; se lograba aplicar
los instrumentos a uno o dos participantes por visita ya que tomaba aproximadamente
entre hora y media y dos horas por cada uno. Dos participantes se retiraron a mitad de la
aplicacién debido a falta de tiempo, por lo cual sus protocolos no fueron tomados en
cuenta.

Luego de obtener los datos de todos los protocolos, se procedié a codificarlos de
acuerdo al Sistema Comprehensivo de Rorschach. Se escogieron cinco protocolos al azar
para que sean revisados por dos jueces a fin de establecer la confiabilidad entre
codificadores (Hernandez, Fernandez & Baptista, 2007). Los resultados luego fueron
ingresados al programa computarizado RIAP 5 para obtener los sumarios estructurales.
Posteriormente, se selecciond la informacion correspondiente al cluster Control y
Tolerancia al estrés para asi crear una base de datos en el programa SPSS Statistics
Version 22. Se incluyeron también los resultados del Cope-28 y de la ficha
sociodemogréfica a esta base de datos. Un participante fue eliminado de la muestra debido
a lo atipico de sus resultados en el Psicodiagnéstico de Rorschach.

Andlisis de datos

En primer lugar se realizo un analisis de normalidad de los datos mediante la
prueba de Shapiro Wilks, ya que la muestra era menor a 50 participantes. Asimismo, se
realizaron los analisis descriptivos tanto de las variables sociodemogréaficas como de las

dos pruebas. Posteriormente, con el objetivo de explorar la relacion entre afrontamiento
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y control y tolerancia al estrés, se crearon dos variables nuevas para cada participante: las
sumas de los puntajes de los estilos de afrontamiento Pasivo y Activo. Luego, se procedio
a correlacionarlas con las variables del cluster de control y tolerancia al estrés. Para las
correlaciones entre variables que mostraron una distribucién no normal, se utiliz6 un
analisis no paramétrico mediante el coeficiente de Spearman; en el caso de las variables
que mostraron una distribucion normal, se realizaron los analisis utilizando el coeficiente
de correlacion de Pearson. Finalmente, para contrastar los resultados del clister de
Control y tolerancia al estrés con la data normativa de Raez (2007) se utilizé la Prueba T
para una muestra, lo que permitio hacer un contraste de medias entre las variables con
distribucion normal; para el contraste de las variables no normales se utiliz6 la Prueba de

Rangos con signos de Wilcoxon para una muestra.
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Resultados

Con el prop6sito de responder a los objetivos de la presente investigacion, en
primer lugar se expondran los resultados de las correlaciones entre las variables del
Psicodiagnostico de Rorschach y el COPE-28. Asimismo, se presentaran algunos analisis
descriptivos y de contraste para responder a los objetivos especificos del estudio y
enriquecer asi la comprension de los resultados.

La tabla 1 muestra el andlisis de correlacion realizado mediante el coeficiente de
Spearman entre los dos estilos de afrontamiento obtenidos a través del COPE-28 y las
variables D y D ajustada del cluster de control y tolerancia al estrés del Psicodiagndstico
de Rorschach. Al contrario de lo esperado no se hallé una relacion entre los estilos de
afrontamiento y las variables del cluster de control y la tolerancia al estrés. De este modo,
no se cumplio con la hipoétesis principal del estudio, segun la cual se planteaba hallar una
correlacion positiva entre el uso de las estrategias de afrontamiento activasy laD y la D
ajustada. Se esperaba que los individuos con mayor control y tolerancia al estrés (D y D
ajustada més alta) utilicen un mayor nimero de estrategias activas; sin embargo, esto no

se cumplio.

Tabla 1

Correlaciones de Spearman entre estilos de afrontamiento y la D y D ajustada

Activo Pasivo
D 0.19 0.17
D ajustada 0.16 0.12

*p<.05

Atendiendo de manera particular a los resultados brindados por el COPE-28, en
la tabla 2 se muestran las medias, desviacion estandar, minimos y maximos de los estilos
de afrontamiento reportados. Viendo los puntajes de esta tabla se puede notar que hay una
diferencia marcada entre ambos estilos, pues prima un mayor uso de estrategias activas
(M= 27.24, DE=5.19) en relacidn a las pasivas (M=14, DE=5.35). Incluso atendiendo a
los resultados de cada participante individualmente, se obtuvo que 28 de los 29

participantes presentaron un uso marcadamente mayor de estrategias activas frente a las
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pasivas, mostrando poca variabilidad en los participantes en relacion al uso de ambos
estilos de afrontamiento. Las estrategias activas utilizadas con mayor frecuencia fueron
Afrontamiento Activo, Planificacion, Reformulacion positiva y Aceptacion, mientras que
las menos utilizadas fueron Uso de sustancias, Renuncia, Negacion y Desapego

emocional.

Tabla 2

Estadisticos descriptivos de estilos de afrontamiento Activo y Pasivo en los conductores de taxi

M DE Minimo Maximo
Activo 27.24 5.19 16 36
Pasivo 14 5.34 2 25

Por otro lado, explorando particularmente los datos obtenidos mediante el
Rorschach, se pueden ver en la tabla 3 las medias, medianas y desviaciones estandar de
las variables paramétricas del cluster de Control y Tolerancia al estrés. Asimismo, se
aprecia el nivel de significacidn asintonica obtenido mediante el andlisis de contraste de
medias con la data de Raez (2007).

La variable Experiencia accesible (EA) hace referencia a los recursos con los que
cuenta el individuo para hacerle frente a los estresores del campo estimular. Los
resultados en relacion a esta variable evidencian una diferencia significativa entre los
participantes de este estudio y la data de Raez (2007), de modo que los conductores de
esta muestra presentan un menor nimero de recursos de lo esperado (ver tabla 3). Por otra
parte, al correlacionar esta variable con los datos sociodemograficos se hall6 una relacion
positiva con la edad de los conductores (r = .38, p<.05), la que indica que, a mayor edad,
la EA de los conductores tiende a ser mayor (ver tabla 3). En otras palabras, en esta
muestra, mientras mayor es la edad, parece haber un mayor repertorio de recursos para
lidiar con el estrés.

Asimismo, en la tabla 3 se evidencian diferencias significativas en la variable
Estimulacion sufrida (es), lo que sugiere que los conductores de este estudio parecen
experimentar menos presiones, tanto internas como externas, en comparacion a la muestra
de Réez (2007).
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Tabla 3

Analisis estadisticos de comparacidn de medias para variables con distribucién

paramétrica del cluster de control y tolerancia al estrés

Variables Grupo de estudio Data Réez
M Mdn DS M Mdn DS t P
Experiencia accesible (EA) 3.39 4 162 649 6 348 -103 O
Estimulacion sufrida (es) 7.86 7 341 919 8 472 -209 0.04

Suma de movimiento
animal (SumFM)

3.1 3 2 398 3 223 -235 0.26

En la tabla 4 se muestran las medias, medianas y desviaciones estandar de las
variables no paramétricas del cltster de Control y Tolerancia al estrés del grupo de estudio
en contraste con la data de R&ez (2007), presentandose el nivel de significacion asintonica
obtenido mediante la Prueba de Rangos con signos de Wilcoxon para una muestra.

Sobre la base de los resultados de la tabla 4, se puede notar que, por un lado, las
medias de las variables D y D ajustada (Adj D) son negativas, lo cual, segin Exner (2000),
estaria indicando insuficientes recursos en el individuo en relacién a los estresores
ambientales. De este modo, en términos generales, esta muestra estaria presentando
vulnerabilidad a desorganizarse ante situaciones complejas y una experiencia de
sobrecarga, la cual los llevaria a estar en déficit para controlar y tolerar el estrés (Sendin,
2007).

Lo anterior contrasta con las estimaciones de auto reporte realizadas por los
conductores al llenar la ficha sociodemogréfica, en la cual se obtuvo un nivel de estrés
promedio en relacién al trabajo de 1.97 en una escala del 1 al 5. De modo especifico, 31%
de los conductores afirman no sentirse estresados, 48% sostiene que se siente muy poco
estresado, 13.8% se siente un poco estresado y solo el 6.9% se siente muy estresado. Asi,
los resultados de la D y Adj D no parecen reflejarse en las estimaciones que reportan los
conductores respecto a sus niveles de estrés en relacion a su trabajo.

Asimismo, en la tabla 4 se observan diferencias significativas mostrando una M
(movimiento humano) disminuida en esta muestra (Mdn=2) lo que indica un menor
namero de recursos cognitivos para manejar los estresores (Exner, 2000). También se

pueden apreciar medianas distintas en relacion a los recursos afectivos al hallar una Suma
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ponderada de color (PondC) menor en la muestra de esta investigacion (Mdn=2).
Finalmente, se hallan diferencias con la data de Réez (2007) en el indice de inhabilidad
social (Mdn=4), siendo mayor esta puntuacion en el grupo de estudio (ver tabla 4).
Especificamente, 20 de los 29 participantes, marco positivo en este indice (CDI>4), lo
cual implica que la mayoria de participantes de esta muestra parecen presentar tanto
habilidades sociales inadecuadas y dificultades para relacionarse como también un modo
de actuar menos maduro y cooperativo con otros y una mayor predisposicion a la

impulsividad o agresividad (Exner, 2000).

Tabla 4
Analisis estadisticos de comparacion de medianas para variables con distribucién no

paramétrica del cluster de control y tolerancia al estrés

Variables Grupo de estudio Data Réez

M Mdn DS M Mdn DS p

D 124 -1 133 079 0 162 0
D ajustada (Adj D) 076 -1 115 -039 0 139 002
Lambda (L) 086 055 088 075 059 065 034

Indice de inhabilidad social
(CDI)

3.72 4 0.88 3.26 3 1.18 0

Suma de movimiento
1.69 1 1.71 4.02 3 3.04 0
humano (SumM)

Suma ponderada de color
(PondC)

2.05 2 1.5 3.17 3 2.12 0

Suma de color acromatico
(Sumc”)

141 1 1.27  1.47 0 0.34 0

Asimismo, en relacion a los estilos vivenciales presentados por los participantes,

se encontrd que el 34.4% de los conductores mantienen un estilo evitativo para afrontar
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situaciones y resolver problemas, por lo que tienden a restringir o minimizar su campo
estimular defensivamente a fin de que les resulte mas facil manejar dificultades o
situaciones complejas (Exner, 2000). Ello evidencia una tendencia a simplificar
psicologicamente las demandas del ambiente y puede llevar a conductas poco efectivas
frente a las exigencias de la situacion. Asimismo, se hallé que el 27.6% mantiene un estilo
ambigual, lo cual estaria indicando un modo inmaduro de lidiar con el estrés; este grupo
seria, entonces, vacilante en su modo de solucionar problemas, vulnerable ante
situaciones conflictivas, mas propenso a cometer errores y gastaria mas tiempo y energia
en la tomay ejecucion de sus decisiones (Exner, 2000). Solo el 34.4% cuenta con estilos
de personalidad definidos: 17.2% presentaron un estilo extratensivo, que indica un modo
de solucionar problemas con apertura hacia los demas e influenciado por sus emociones,
sin que ello implique irracionalidad; y el otro 17.2% presentd un estilo introversivo, que
refleja un modo de solucionar problemas a través de una evaluacion interna de sus
alternativas y con frecuencia poco influenciado por sus emociones (Exner, 2000). De este
modo, la mayor parte de la muestra (65.6%) estaria contando o con un modo defensivo o
con un modo inmaduro de solucionar problemas y afrontar situaciones complejas.

Por otro lado, en la tabla 5 se aprecia que la variable afios del auto se asocio con
las variables es, Adjes, D y AdjD. Por un lado, en esta tabla se observan relaciones
negativas y de mediana magnitud entre los afios del auto y la D y D ajustada (Cohen,
1988), lo que explicita que, mientras mas afios tiene el auto, menor es el grado de control
y tolerancia al estrés. Asimismo, se halld una relacion positiva y de mediana magnitud
entre los afios del auto y la es y es ajustada (ver tabla 5), lo que revela que los conductores
tienden a experimentar mayor demanda e irritacién del ambiente cuando el auto tiene

mayor cantidad de afios (Sendin, 2000).

Tabla 5
Correlaciones de Spearman entre afios del auto y variables del cluster control y

tolerancia al estrés

es es ajustada D D ajustada

Anos del auto A2* .39* -47* - 42%

Nota: es, estimulacion sufrida; es ajustada, estimulacion sufrida ajustada

*p<0.05
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De modo general se puede notar que no se cumplio con la hipotesis principal del
estudio al no haberse hallado una asociacion entre los estilos de afrontamiento y las
variables del cllster de control y tolerancia al estrés. En la siguiente seccion se buscara
entender las posibles causas de ello, como también se discutiran los resultados obtenidos
a nivel descriptivo y comparativo; de modo que ello permita tener una mejor comprension

de este grupo de conductores de taxi limefios.
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Discusién

A continuacion se discutiran los resultados obtenidos en el presente estudio con
el propdsito de responder a los objetivos planteados. Asi, en primer lugar, se comentan
los resultados de las correlaciones entre las variables de estilos de afrontamiento y las de
control y tolerancia al estrés. Mas adelante, se discuten los resultados de los analisis
descriptivos y de contraste. Y, finalmente, se sefiala el alcance del estudio, sus aportes,
limitaciones y posibles recomendaciones.

Como se menciond anteriormente no se halld relacion entre los estilos de
afrontamiento (activo y pasivo) y el control y la tolerancia al estrés. De acuerdo a la
revision bibliografica previa se esperaba que en el caso de estos conductores, un estilo de
afrontamiento activo estuviera asociado a un control y una tolerancia al estrés mas
adecuado; sin embargo, ello no ocurrid. Resulta necesario explorar las razones por las que
ello pudo haber sucedido. Al respecto, se evidencié en los resultados del COPE-28 una
tendencia en los participantes a reportar un uso preponderante de estrategias activas. Ello
no permitié que haya variabilidad en relacion al uso de ambos estilos, de modo que es
posible que esta homogeneidad en los resultados del COPE-28 limitara el que los estilos
de afrontamiento pudieran asociarse de manera particular con el control y la tolerancia al
estrés 0 con las variables sociodemogréaficas; impidiendo que se pudieran verificar las
hipétesis planteadas.

A la luz de estos resultados, es importante tratar de entender por qué los
participantes reportaron un uso tan marcado de estrategias activas. Una posible
explicacion puede estar relacionada con las caracteristicas de este grupo de participantes.
Dado que estos son los conductores que han obtenido resultados favorables en la
evaluacion psicoldgica que la empresa realizd, se podria conjeturar que ellos contarian
con modos mas adecuados de afrontar el estrés. Ello explicaria que utilicen con mayor
frecuencia estrategias activas, las cuales, de acuerdo con la teoria, pueden resultar mas
adecuadas (Samoa-Nir & Koslowky, 2010).

Otra explicacion para ello podria ser la posible presencia de elevados niveles de
deseabilidad social en las respuestas de los participantes. Como ha sido mencionado, estos
conductores recientemente habian realizado la evaluacién psicolégica de la empresa, en

cuyas instalaciones se aplicaron también los instrumentos de esta investigacion. Por ello,
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a pesar de que se hizo hincapié en la confidencialidad de los resultados y los fines de este
estudio, es posible que los participantes pensaran que el proceso de seleccion ain no habia
concluido y que su puesto en la empresa todavia no estaba asegurado. De tal modo, los
conductores habrian preferido no admitir el uso de ciertas estrategias pasivas con el
propdésito de continuar mostrando una imagen positiva de si mismos. Por ejemplo,
respecto a la estrategia pasiva en el item 26, ningln participante reconocié el consumo
ocasional de alcohol, lo que contradice lo reportado por Maldonado et al. (2005), quienes
hallan que el consumo de sustancias en los conductores de transporte publico limefios
suele ser comun. Esto posiblemente sucedi6 porque los participantes consideraron que la
compafiia desaprobaria dicha conducta, optando por no reportarla. En tal sentido, la
tendencia hallada hacia el uso preponderante de estrategias activas podria no estar
reflejando el modo real de estos participantes de afrontar el estrés. Lo anterior podria
explicar por qué la confiabilidad del COPE-28 en este estudio no es concluyente,
sugiriendo que la prueba podria no estar midiendo adecuadamente el afrontamiento en
este grupo particular de conductores (Ver Apéndice D).

Asimismo, cabria tener en cuenta el género de los participantes, pues, de acuerdo
a la investigacion realizada por Moréan et al. (2010), los hombres suelen reportar un uso
mayor de estrategias de afrontamiento activas. De este modo, el que todos los conductores
de este estudio sean varones también podria explicar esta tendencia en sus resultados.

Otra posible explicacién a la falta de relacion hallada entre los constructos podria
deberse a la distinta naturaleza de los instrumentos que se utilizaron para medirlos. Por
un lado, el Psicodiagnéstico de Rorschach, al ser una prueba perceptiva con estimulos no
estructurados, permite que el participante, frente a manchas de tinta que le resultan
ambiguas, no tenga respuestas planeadas ni sepa cudl resultaria mas apropiada
(Whittington, 1998; Exner, 2000; Zdunic, 2003). Por otro lado, los instrumentos de auto
reporte se basan en la autopercepcion que tiene el individuo y pueden estar sujetos en
mayor medida a una manipulacion consciente de las respuestas (Mufiiz, 1998; Ferrando
& Chico, 2000; Velo, 2005). Meyer (1996) explica que este fendmeno es frecuente
cuando se utiliza el Rorschach, pues a nivel tedrico muchas de las variables que mide
suelen estar fuera de la representacidn consciente del sujeto. Sin embargo, este autor
sostiene que ambos métodos de investigacion resultan valiosos ya que miden distintos
aspectos y/o niveles de la personalidad que terminan mas bien complementandose.

Asimismo, Djuric y Petot (2005) sostienen que la falta de relacion entre los resultados del
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Rorschach y otras pruebas de auto reporte pueden deberse a que las actitudes de los
participantes frente a cada prueba pueden ser distintas.

Esto ultimo podria explicar por qué parece haber tantas discrepancias entre los
resultados del Rorschach y los que los participantes refieren a modo de auto reporte. Por
ejemplo, a nivel de grupo, ellos sostienen sentirse “muy poco estresados”, lo cual fue en
contra de lo que se esperaba hallar. Sin embargo, como se vera a continuacion, los
resultados del Rorschach sugieren lo contrario.

Asi, atendiendo en mayor detalle a los resultados descriptivos del cllster de
control y tolerancia al estrés, resulta llamativo que el valor promedio de la estimulacién
sufrida (es) en los conductores del estudio sea menor que en la data de Raez (2007), lo
cual podria llevar a pensar que el malestar experimentado por estos es bajo. No obstante,
al interpretarse este dato en relacién a otras variables del cluster, se puede notar que el
valor bajo de la es aun asi supera los recursos disponibles (EA), ocasionando que haya un
desequilibrio interno. Asi, pese a que estos conductores parecen no tener mucha
conciencia de ello, los resultados sugieren que si se encuentran sobrecargados por sus
demandas, lo cual, de acuerdo con Exner (2000), inevitablemente tendra un impacto en
ellos y los llevara a experimentar un malestar interno.

En tal sentido, estos conductores presentan una D y una D ajustada con valores
negativos, como se observo en los resultados, lo que indica que no cuentan con suficientes
recursos para dirigir eficazmente su conducta y lidiar asi con los estresores (Exner, 2000),
predisponiéndolos a presentar dificultades para postergar sus acciones, a tener un menor
control sobre sus emociones y a dar respuestas menos adaptativas y premeditadas. La
investigacion de Ponce et al. (2006) coincide con estos resultados, hallando también en
los conductores de taxi limefios dificultad para afrontar el estrés, irritabilidad y un escaso
control personal.

No obstante, resulta importante tratar de entender por qué los valores de la
demanda estimular (es) en este grupo fueron mas bajos de lo esperado y por qué ellos
mismos refieren sentirse poco estresados. Por un lado, se debe tener en cuenta que la
reciente contratacion por una empresa formal de taxi supone un logro laboral y un alivio
para estos conductores, modificando su situacion laboral a una mas formal. Ello podria
haber influido en que su percepcion de estres, al momento de aplicarseles los
instrumentos, fuese mas baja.

Otra posible explicacion es que estos conductores, por efecto de las condiciones

de su labor, podrian haberse habituado a experimentar de manera constante un nivel muy
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elevado de malestar, por lo que este ya no seria percibido como verdaderamente
disruptivo, sino como normalizado en su dia a dia. En tal sentido, la percepcion de
estresores no llegaria a ser tan elevada (Jara, L., comunicacion personal, 6 de Febrero de
2017).

Asimismo, la baja es podria estar relacionada con el modo en que muchos
conductores de este estudio parecen procesar los estresores. Se ve que mas de un tercio
de los participantes presenta un Lambda (L) alto, evidenciando en ellos un estilo evitativo
frente a la realidad. Este seria una estrategia defensiva que los estaria llevando a
simplificar en exceso su campo estimular, de modo que, al reducir su complejidad, este
sea mas fécil de manejar (Exner, 2000). Exner (2000) sefiala que cuando el control y
tolerancia al estrés es limitado, como parece ser el caso de estos conductores, el estilo
evitativo puede resultar mas adaptativo. Al respecto, otros estudios hallan que los
individuos que se perciben sin recursos y con poca agencia recurren a evitar una realidad
que les resultaria poco agradable y que podria llevarlos a sentirse méas desorganizados
(Arias et al., 2014; Rivarola, 2015; Picasso, 2015).

Considerando que muchos de los estresores a los que estdn expuestos los
conductores pueden resultar dificiles de modificar, como el trafico, la incomodidad de
conducir tantas horas, el ruido, el mal estado de la via o la imprudencia de otros
conductores o peatones (Aranzaes & Garcia, 2008; Buendia Vidal & Ramos citado en
Vera, 2014; Cerda et al., 2015; Vaya et al., 1995) es que podria resultar temporalmente
adaptativo para ellos optar por la evitacion, de modo que no perciban una realidad que
podria frustrarlos aun mas. Inclusive, teniendo en cuenta que estos conductores presentan
insuficientes recursos (EA baja), se puede entender con mayor razén que no se sientan en
condiciones de adoptar un modo activo de afrontar las demandas de su realidad y que
estén tendiendo a la evitacion. Es importante sefialar que, si bien estos resultados parecen
contradictorios con las estrategias que los conductores reportan en el COPE-28, podrian
estar dando cuenta de la diferencia entre como ellos perciben que afrontan el estrés, y
coémo el Rorschach sugiere que lo estan haciendo a un nivel menos consciente.

No obstante, se debe mencionar que esta poca apertura al entorno también podria
estar limitando las posibilidades de estos conductores de generar nuevos recursos
personales para lidiar con el estrés, pues no reconocer los estresores impide que surja una
motivacion para afrontarlos. Esto explicaria en parte por qué en este grupo se hallo un

promedio tan bajo de recursos accesibles (EA).
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Asimismo, el bajo grado de instruccion de los conductores podria también explicar
la insuficiencia de recursos. Como se recogié en la ficha de datos sociodemogréficos, la
mayoria han estudiado solo hasta secundaria completa (69%) y el resto ha seguido
carreras técnicas (31%). Ello podria haber limitado en cierta medida su oportunidad de
desarrollar un mayor nimero de recursos cognitivos y afectivos, predisponiéndolos a ser
més vulnerables frente a los estresores. Al respecto, la investigacion de Ponce (2015)
llevada a cabo en Lima hall6 que los conductores de transporte con un nivel educativo
mas bajo eran mas vulnerables frente a las demandas del medio, y mas propensos a
presentar indicadores sintomaticos psicopatoldgicos, tales como hostilidad, ansiedad,
depresidn y somatizacion.

Otro resultado llamativo que va en la misma linea de lo anterior es la puntuacion
significativamente mas elevada en el indice de inhabilidad social (CDI) presente en este
grupo de conductores, en contraste con la muestra de Réez (2007). Esto revela que estos
participantes son mas propensos a presentar habilidades sociales inadecuadas (Exner,
2000), lo que los predispondria a comportarse de modo hostil en el trato con los demés
cuando las circunstancias externas se complejizan o aumenta la tension (Sendin, 2007).
Se han hallado resultados similares en investigaciones pasadas, en las cuales se evidencia
una tendencia en los conductores de transporte publico a manifestar estos
comportamientos, lo que los lleva a verse involucrados con mayor frecuencia en
accidentes de transito (Delgado, 2014; Ponce, 2015; Emo et al., 2004; Kontogiannis,
2006; Ponce et al., 2006). A su vez, Lamounier y Villamor-Amaral (2006) encuentran
que los individuos con menor grado de control y tolerancia al estrés presentan un mayor
riesgo de ocasionar accidentes automovilisticos.

Es posible que para los conductores de este estudio recurrir a estas conductas
impulsivas y agresivas sea una de las formas mas comunes que encuentran para lidiar con
su estrés, en tanto les permite descargar de manera poco premeditada el malestar
producido por su labor (Jara, L. comunicacion personal, viernes 3 de Febrero de 2017).
La investigacion de Ponce et al. (2006) llevada a cabo en Lima, encuentra también que
esta poblacion tiende excesivamente a exteriorizar su malestar y frustracion mediante
conductas poco asertivas. Pese a la funcionalidad instantanea que pueden hallar los
conductores en estos comportamientos, vale sefialar que a largo plazo pueden no ser los
mas adecuados, pues realmente no suponen una modificacion de las fuentes de estrés y

estas continuaran perturbandolos (Shamoa-Nir & Koslowsky, 2010).
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Por otro lado, respecto a las hipotesis especificas, se hall6 relacion entre la edad
del conductor y la experiencia accesible (EA), que mide recursos. Esta relacion sugiere
que los recursos de los participantes parecen aumentar conforme tienen mayor edad. Ello
coincide con investigaciones previas, en las cuales se ha encontrado que a medida que
son mayores, los conductores desarrollan méas recursos personales, cuentan con mas
experiencia para lograr una conduccién responsable del vehiculo, utilizan con mayor
frecuencia estrategias de afrontamiento mas adaptativas y presentan menores niveles de
estrés (Gulian et al., 1989; Matthews, Joyner & Newman, 1999; Kontogiannis, 2006;
Ponce et al., 2006).

Finalmente, otro resultado relevante respecto a las hipoétesis especificas fue la
relacion positiva hallada entre la variable es y los afios del auto, es decir que el malestar
que experimentan los conductores parece aumentar conforme el vehiculo tiene mas afios.
Ello podria estar ocurriendo debido a que los autos con mayor tiempo de uso son mas
propensos a presentar fallas mecénicas. El buen funcionamiento del auto es indispensable
para que los conductores puedan desempefiar su trabajo; de ahi el impacto que los
desperfectos del auto pueden tener sobre su malestar interno. Lo anterior hace sentido con
la literatura, en la que las molestias relacionadas al vehiculo figuran dentro de los
principales estresores de los conductores (Buendia Vidal & Ramos citado en Vera, 2014;
Cerda et al., 2015; Vaya et al., 1995). Ademas, ya que la mayoria de los conductores de
este estudio son propietarios del auto con el cual laboran (65.5%), la falla mecanica debe
ser asumida econémicamente por ellos, lo cual podria incrementar ain mas el estrés
generado.

En relacion a las limitaciones de este estudio se debe hacer nuevamente énfasis en
coémo las condiciones de aplicacion pueden haber producido una alta deseabilidad social
en los participantes. Frente a ello se recomienda recurrir a una manera distinta de
contactarlos, de modo que se reduzcan los posibles sesgos en las respuestas.

Mas aln, en vista de que la confiabilidad de los resultados del COPE-28 no es
concluyente en el presente estudio, se recomienda realizar una validacion psicométrica
de este instrumento con una muestra de conductores limefios, a fin de determinar si este
se ajusta a las caracteristicas de dicha poblacion.

Asimismo, estos resultados no representan en su totalidad al conductor de taxi
promedio de Lima Metropolitana. Esto se debe, por un lado, al nimero reducido de
participantes en el presente estudio. Por otro lado, a que estos conductores ya fueron

admitidos para trabajar en una empresa. Esto los inserta en una condicion laboral
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formalizada y a su vez implica que hayan superado un filtro de seleccion con resultados
favorables en una evaluacion psicolégica. Esto limitaria la generalizacion de los
resultados del presente estudio, pues no todos los conductores de taxi cumplen con esta
caracteristica.

Por otro lado, seria recomendable que los resultados de este estudio en el futuro
se comparen con una data normativa que se adecle mas a las caracteristicas de los
participantes. La data normativa de Réez (2007), conformada por mujeres y hombres de
distintos estratos socioeconomicos, se diferencia del grupo de conductores de este
estudio, compuesto por varones de un mismo estrato socioecondmico. Estas diferencias
entre ambas restringen la validez de las comparaciones.

En sintesis, pese a las limitaciones de este estudio, los resultados obtenidos
sugieren que estos conductores presentan marcadas dificultades para dirigir eficazmente
sus conductas y lidiar con sus demandas producto de un bajo control y tolerancia al estres.
Ello es llamativo, pues, a pesar de que estos participantes se encuentran en una situacion
de mayor ventaja en comparaciéon a otros conductores de taxi que trabajan de modo
independiente e informal, aun asi se evidencian serias limitaciones en cuanto a su manejo
del estrés. A partir de ello se puede reflexionar respecto a la condicion de los demas
conductores, y si bien esta investigacion es un aporte inicial al tema, contribuye a sefialar
la importancia de que se realicen intervenciones desde la psicologia que apunten al
desarrollo de mayores recursos cognitivos y afectivos en esta poblacién, de modo que
estén en mejores posibilidades de controlar y tolerar su estrés, como también de
afrontarlo.

En tal sentido, resultaria valioso introducir planes de intervencién mediante los
cuales se trabaje en ellos la capacidad de espera, pues parecen presentar dificultades para
postergar sus acciones que los llevan a ser poco asertivos en sus decisiones. Asimismo,
seria recomendable que se promueva en ellos la capacidad de imaginar posibilidades
nuevas de solucionar problemas, de modo que puedan contar con un mayor repertorio de
conductas que les permitan afrontar de manera mas adecuada las condiciones de su labor.
Ello contribuiria a la prevencién de la salud mental y fisica de los conductores.

Finalmente, a la luz de los resultados obtenidos, seria interesante profundizar tanto
en el patron de relacion interpersonal de los conductores de taxi, como en el modo en que
manejan sus emociones y especificamente su agresion. Ello, debido a que ambos aspectos

parecen estar estrechamente relacionados con la manera en la que lidian con su estrés.
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Apéndice A

Ficha de Datos Sociodemograficos

Datos Personales
Nombre:

Edad:

Lugar de nacimiento:

Distrito de residencia:

Grado de instruccion: Primaria [ ] Superior técnica []
Secundaria |:| Superior universitaria |:|

Estado civil:|:| Soltero |:| Divorciado

[[] Casado [ ] Viudo
Numero de hijos:
¢Usted es el de mayor aporte econdmico en su hogar? Si |:| No |:|
¢Estos ingresos le resultas suficientes para solventar los gastos de su hogar?

si [[] No []

Vehiculo: Propio |:| Alquilado |:|
¢ Cuantos afios tiene su auto?
Numero de afios dedicados a la profesion de conductor de taxi:
¢Cuantas horas al dia trabaja en la compafiia de taxi?
Horario de trabajo: De dia |:| De noche |:| Ambos |:|

Si marco “De noche” en la anterior, cuantas horas aproximadamente trabaja de noche:

¢En el Gltimo afio ha sufrido accidentes o choques en su turno de trabajo? Si |:| No |:|

Si marco si, ¢cuantos aproximadamente?

¢Tiene algin otro trabajo? No [ ] si [ ] ¢Cual:

Tesis publicada con autorizacion del autor

No olvide citar esta tesis




41

Del 1 al 5 cudl considera que es su nivel de estrés en relacion a su trabajo como
conductor (siendo 1 “no estoy estresado” y 5 “Estoy muy estresado”):

¢ Cuéndo se siente asi, qué hace?
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Apéndice B

Consentimiento informado para participantes de la investigacion

La presente investigacion es conducida por Jimena Chumpitasi Bértoli, estudiante de
Psicologia de la Pontificia Universidad Catdlica del Per(, bajo la direccién de la profesora
Lupe Jara. El titulo del estudio es Control y tolerancia al estrés y afrontamiento en
conductores de taxi que laboran para una empresa privada en Lima Metropolitana. Su
objetivo es analizar la relacion entre el control y la tolerancia al estrés y los estilos de
afrontamiento que utilizan los conductores.

Si usted desea participa del estudio, antes de iniciar se realizard una breve
entrevista y se le pedird llenar una ficha sociodemografica, para asi proceder a la
aplicacion de dos pruebas. La informacion que brinde sera usada Gnicamente para los
fines de este estudio, manteniéndose la confidencialidad de sus resultados en todo
momento. Su nombre o datos personales no seran identificados en ningun informe ni
documento.

La participacion en esta investigacion es estrictamente voluntaria. Si tiene alguna
duda puede hacer preguntas en cualquier momento durante su participacion. Igualmente,
puede retirarse de la investigacion en cualquier momento que desee, sin que ello lo
perjudique. Si alguna pregunta le resulta incomoda, tiene el derecho de comunicarselo al

investigador o no responderla.

Después de haber leido las condiciones del presente estudio “Control y tolerancia al estrés
y afrontamiento en conductores de taxi que laboran para una empresa privada en Lima
Metropolitana”, llevado a cabo por la alumna Jimena Chumpitasi Bértoli, acepto
participar de manera voluntaria. Cualquier duda o inquietud puede comunicarse a los

correos: jimena.chumpitasi@pucp.pe y lupe.jara@pucp.pe.

Desde ya se agradece su participacion.

Firma del participante Firma del estudiante
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Apéndice C
Pruebas de normalidad

Shapiro-Wilk

Estadistico df  Sig.
Puntuacion D 0.90 29 0.01
Puntuacion D ajustada 0.86 29 0.00
CDI puntaje 0.83 29  0.00
Experiencia accesible 0.94 29 0.10
Lambda 0.71 29 0.00
Experiencia sufrida 0.97 29 0.62
Experiencia sufrida
ajustada 0.95 29 0.24
Lado izquierdo de la eb 0.94 29 0.10
Lado derecho de la eb 0.94 29 0.10
Suma de Movimiento
humano 0.86 29 0.00
Suma ponderada de
color 0.93 29 0.06
Suma de Movimiento
inanimado 0.80 29 0.00
suma de Movimiento
animal 0.95 29 0.17
suma de Sombreado
difuso 0.83 29 0.00
suma de textura 0.53 29 0.00
suma de Vista 0.56 29 0.00
Afrontamiento activo 0.97 29 0.52
Afrontamiento pasivo 0.96 29 0.34
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Apéndice D

Confiabilidad por Consistencia Interna y Correlaciones item-test Corregidas del
cuestionario de Afrontamiento (Cope-28)

item Correlacion Alfa de Item Correlacion Alfa de
item-test Cronbach si se item-test Cronbach si
corregida elimina el corregida  se eliminael
elemento elemento
Afrontamiento Activo= 0.67 Afrontamiento Pasivo=0.72
item 1 0.06 0.69 item 4 0.15 0.73
item 2 0.26 0.65 item 5 0.37 0.70
ftem 3 0.07 0.68 item 8 0.43 0.69
ftem 6 0.29 0.65 ftem 11 0.47 0.68
ftem 7 0.28 0.65 ftem 12 0.23 0.72
ftem 9 0.17 0.67 ftem 13 0.25 0.71
ftem 10 0.46 0.63 ftem 15 0.00 0.72
item 14 0.58 0.60 ftem 16 0.63 0.65
item 17 0.51 0.62 item 20 0.34 0.70
ftem 18 0.32 0.65 item 22 0.39 0.70
ftem 19 -0.09 0.71 item 23 0.35 0.70
ftem 21 0.69 0.59 item 24 0.00 0.72
item 26 0.40 0.63 item 25 0.24 0.71
ftem 28 0.26 0.65 item 27 0.52 0.68
n=29
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Confiabilidad de Jueces de Signos Rorschach del cluster de Control y Tolerancia al

estrés

Variables Coeficiente
Lambda 1
CDI puntaje 1
EA 1
Lado izquierdo de la EB 1
Lado derecho de la EB 1
es 1
Lado izquierdo de la eb 1
Lado derecho de la eb 1
Suma M 0.87
Sum m 1
Sum C’ "
SumPondC 0.87
FM 0.73
SumV 0.87
SumT {0
SumyY 1
Total 0.96
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