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RESUMEN

En este trabajo se analiza el estilo de conducaigasiva desde la Optica de las variables de paidad que podrian
predisponer hacia este tipo de comportamientogiioax las diferencias individuales observadasosncbnductores. Se
trabaja con una muestra no-probabilistica por cudéaedad y sexo, compuesta por 245 conductoresciledad de Mar
del Plata (Argentina). Para evaluar la conduccigresiva se utilizd la escala de estilo agresivocaieduccion del
inventario MDSI. Los rasgos de personalidad fuenemluados mediante la version en espariol del onestoZKPQ-50-
CC, que proporciona medidas para el modelo de los cialternativos de Zuckerman (Agresion/Hostilidad;
Impulsividad/Busqueda de Sensaciones, Ansiedad/Meisroo, Sociabilidad y Activacion). Los datos sanalizados
mediante un modelo de regresién mdltiple. Se estiloa efectos de los factores de personalidad iozds) sobre la
medida de agresion en la conduccion (respuest#d. &glisis se realizd para la muestra total y fpasasubgrupos
definidos por género y edad. Los hallazgos sugigqtenexisten rasgos de personalidad que puedeicaxial agresion
en la conduccion, pero también que estos rasgaepuariar para diferentes grupos de usuariogd@esito. Se discuten
las consecuencias préacticas de estos resultados.

Palabras claveconduccién agresiva; factores de personalidderadicias de género; diferencias de edad; seguvidad

PERSONALITY TRAITSAND AGGRESSIVE DRIVING

ABSTRACT

The objective of this research was to analyze #regnality traits that could explain individualfdifences in aggressive
driving behavior. The participants were 245 Argeasn drivers from a non-probabilistic sample dteatiby gender and
age. The MDSI's Anger Driving Style scale was usedsses individual differences in aggressive dgviThe Spanish
version of the ZKPQ-50-CC was applied to evaluatertizgn dimensions of the Zuckerman's AlternativeeHractor
Model of Personality (Aggression-Hostility; Impulgy-Sensation Seeking, Neuroticism-Anxiety, Sodigb and
Activity). The data were analyzed through a linemutiple regression model, where the personalditgrwere defined as
predictors and the aggressive driving style wasekponse variable. The analysis was carried ouhéototal sample and
for the sub-samples stratified by gender and abe.fihdings suggest that there are personalitistralated with driving
aggression. Nevertheless, the personality traiderying different age and gender groups of road ase not necessarily
the same. The practical implications of these figdiare discussed.

Keywords aggressive driving; personality traits; gendéfedénces; age differences; road safety.

INTRODUCCION

A pesar de que en los ultimos afios se reconoce
que las manifestaciones de ira y los
comportamientos agresivos en el transito son un
problema que est4d alcanzando proporciones
epidémicas, la investigacion empirica y el
desarrollo tedrico en el tema es todavia incipiente
De hecho, adn no se ha logrado precisar claramente
el alcance de los fenédmenos en estudio y tampoco
existe demasiado consenso en torno a las
definiciones de los constructos que se utilizataen
investigacion (Dula & Geller, 2003). Asi, se
observa que en laliteratura cientifica aparecen
términos tales comaggressive drivingroad rage
0 driving anger para referirse indistintamente al
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estudio de las emociones de ira vy
comportamientos agresivos al conducir. En algunos
casos, estos términos se utilizan de manera
diferenciada, reservando el térmiraad ragea las
reacciones de violencia fisica (Deffenbacher,
Lynch, Filetti, Dahlen & Oetting, 2003). En otros
casos aparecen como sin6bnimos o términos
intercambiables (Ayar, 2006; Britt & Garrity, 2006;
Parkinson, 2001; Underwood, Chapman, Wrigth &
Crundall, 1999) o se utilizan definiciones
superpuestas (Sullman, Gras, Cunill, Planes &
Font-Mayolas, 2007).

Dula & Geller (2003) han puesto de manifiesto
los problemas de definicibn de términos en su
estudio de revision sobre trabajos que tratan sobre
el comportamiento agresivo del conductor. Estos
autores hallaron que el uso terminoldgico se
superponia en la mayoria de los casos, aunque en
otros se utilizaba el términmad rage destacando
su aspecto emocional, o se lo consideraba como un
comportamiento criminal consistente en atacar
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fisicamente a otro conductor o pasajero como
consecuencia de un incidente de transito
(Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch & Richards,
2003; Sharkin, 2004). Por otra parte, O'Brien,
Tay & Watson (2004) sefialan que el uso del
término inglésroad ragees predominante en los
medios de comunicacion masiva, en tanto que los
investigadores prefieren el uso del término
aggressive drivingporque conlleva una mejor
descripcion de los comportamientos estudiados. A
partir de su revisibn, Dula & Geller (2003)
abogaban por abandonar el uso del térnmived
rage al que consideran pobremente definido, y
proponian limitar la definicibn conceptual del
fendbmeno al términaggressive driving que
podriamos traducir al castellano comanduccion
agresiva Bajo esta denominacion, los autores
identifican tres grandes clases de comportamiento
agresivo: 1) actos intencionales de agresion fisica
psicologica hacia otros conductores, pasajeros o
peatones, 2) emociones negativas experimentadas al
conducir y 3) comportamientos riesgosos realizados
sin intencion explicita de dafiar a otros. De manera
similar, Grey, Triggs & Haworth (1989), sefialaron
gue la definicion del comportamiento agresivo al
conducir abarcaba también el comportamiento
riesgoso, aunque el conductor no tuviera
intenciones explicitas de causar dafio a tercerms. N
obstante, la inclusibn de todo comportamiento de
riesgo como conducta agresiva es algo cuestionable,
por ello la mayoria de los autores tratan a estos
fendmenos como realidades que deben diferenciarse
y estudiarse por separado. Por ejemplo, Ben Ari,
Mikulincer & Gillath (2004), proponen un enfoque
multidimensional de evaluacion de estilos de
conduccion en donde los estilos riesgoso y agresivo
se diferencian claramente. Estos autores
desarrollaron elMultidimensional Driving Style
Inventory(MDSI), un instrumento que ha
demostrado ser vélido para la identificacion de
patrones de comportamiento en los conductores, asi
como para el estudio de los mecanismos
subyacentes a estos comportamientos. Este
instrumento evalla @stilo de conducciérdefinido
como el patron habitual de comportamientos,
decisiones y experiencias emocionales de una
persona mientras conduce. Esto incluye desde la
eleccion de la velocidad hasta los modos de
relacionarse con otros conductores y usuarios del
trdnsito. La prueba estd compuesta, en su version
original, por ocho escalas que resultan del Arglisi
Factorial de los items (escala riesgo, alta vebwtid
agresion, disociativa, reduccion de estrés, andjeda
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prudencia y cordialidad). Estas escalas han
mostrado buenos niveles de consistencia interna
(Alfas de Cronbach entre.72 y .86) y capacidad para
discriminar entre grupos de riesgo en accidentes de
transito (Ben-Ari, 2006; Ben -Ari, Mikulincer &
Gillath, 2004). Entre tales escalas, la medida de
estilo de conduccidn agresiewalla expresiones de
irritacién e ira durante la conduccion y actitudes
acciones hostiles hacia otros usuarios del trgrsito
que refleja una tendencia general a actuar
agresivamente en este contexto. En cambiestéb
riesgosoharia referencia a una basqueda activa de
emociones y sensaciones vinculadas al riesgo en la
conduccidn, que se asocian con comportamientos
tales como conducir a alta velocidad, conducir al
limite, violar normas de transito, etc. Si bien los
resultados indican que estos estilos estan hasta
cierto punto relacionados, el analisis factorial de
MDSI y otros resultados de validez de constructo
sugieren la conveniencia de mantener la distincion
entre estas dos dimensiones.

En cuanto a la medicion y evaluacién de los
comportamientos agresivos, también se han
propuesto otros procedimientos. Entre las medidas
que se han desarrollado destacan la escala DAS,
The Driver Anger ScaléDeffenbacher, Oetting, &
Lynch, 1994); el inventario DAXDriving Anger
Expresion Inventory, (Deffenbacher, Lynch,
Oetting & Swaim, 2002); el cuestionario DATQ,
Driver's Angry Thoughts guestionnaire
(Deffenbacher, Petrilli, Lynch, Oetting & Swaim,
2003); y la escala PADRropensity for Driving
Anger Scale(DePasquale, Geller, Clarke, &
Littleton, 2001). En estos casos, se trata de rasdid
especificas y situacionales, relacionadas con la
agresion y la ira durante la conduccién. Existen
otros instrumentos que incluyen medidas de
conduccidon agresiva como parte de un sistema de
evaluacion mas general, como el DBRiving
Behaviour Questionnaire que en algunas
versiones incorpora una escala de violaciones
agresivas (Lawton, Parker, Manstead & Stradling,
1997; Sullman, Meadows & Pajo, 2002) - o el ya
mencionado MDSIMultidimensional Driving Style
Inventory (Ben -Ari, Mikulincer & Gillath, 2004),
con suescala especifica de estilo agresivo de
conduccion. Una peculiaridad de este dltimo
instrumento es que fue desarrollado a partir de
items provenientes de otras medidas, entre ellas el
DBQ, por lo cual, de alguna manera, supone una
sintesis de procedimientos previos. Por otra palte,
ser un instrumento multidimensional tiene la
ventaja afadida de permitir evaluar diferentes



aspectos del comportamiento del conductor y
diferenciar el componente agresivo de otros
componentes, por ejemplo, la ansiedad, el estrés o
el riesgo. En nuestro contexto cultural, otra vienta
importante de este instrumento es que disponemos
de una version adaptada (Ledesma, Peltzer, P06,
2006), a diferencia del resto de las medidas @ara |
cuales no se han realizado estudios de
adaptacion. La versién en castellano del MDSI esta
compuesta por 41 items en total agrupados en seis
factores, en lugar de los ocho de la versién aaigin
que explican el 44 % de la varianza. Esos factores
constituyeron los estilos de conduccién riesgoso,
disociativo, ansioso, agresivo, de reduccion del
estrés y paciente-cordial. Todas las escalas
presentaron valores aceptables fiabilidad vy
correlaciones significativas orientadas en el denti

de lo esperable a nivel tedrico. También se ha
observado capacidad para discriminar entre
diferentes grupos de riesgo segun el historial
personal de accidentes, la edad y el género de los
conductores. Todo esto sugiere un comportamiento
globalmente satisfactorio del MDSI en el d&mbito
argentino (Ledesma, Peltzer & Pod, 2006). De este
instrumento, creemos que la medida de conduccién
agresiva constituye una posibilidad apropiada para
trabajar en nuestro contexto.

No obstante las dificultades arriba
seflaladas en cuanto a la definicién, el uso de
términos y la proliferaciéon de medidas, podemos
decir que la investigacibn ha avanzado en el
reconocimiento de distintos factores o variables qu
influyen, promueven o favorecen la ira y la agnesio
en los conductores. Sharkin (2004) ha revisado
estas variables y las ha agrupado en tres grupos:
ambientales, de personalidad y demogréficas. Entre
las primeras se incluyen factores situacionales
especificos del transito que pueden aumentar o
potenciar las sensaciones de enojo y las expresione
de hostilidad, como los atascos o congestiones, y
los mensajes hostiles por parte de otros conductore
(McGarva & Steiner, 2000). Algunos autores
consideran que estas variables son determinantes
para comprender las expresiones de irritacion,oenoj
y hostilidad en los conductores. Por ejemplo, Shina
(1998), considera que el aumento en las
manifestaciones de agresion al conducir responde
mas a factores de esta clase que a
factores estrictamente personales. Segun el autor,
el crecimiento del nimero de automoviles influye

en la posibilidad de verse involucrado
en intercambios que generen sentimientos de
frustracion que derivardn  finalmente en un
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comportamiento agresivo. Ello se debe a que el
principal  objetvo de los  conductores,
definido como la intencion de desplazarse con la
menor cantidad de interrupciones o inconvenientes
posibles, puede verse frustrado. En consecuencia,
aumentaria la  posibilidad  de experimentar
hostilidad hacia otros conductores y comportarse de
manera agresiva. En un estudio posterior, Shinar &
Compton (2004) hallaron que la probabilidad de
comportarse  agresivamente en el transito
aumentaba cuando las congestiones que enfrentaba
el conductor se producian en momentos donde el
valor del tiempo era mas alto, como sucede en las
horas pico. Otras variables importantes del entorno
que influyen sobre la agresion tienen que ver con
las caracteristicas de los demas conductores.
O’'Brien, Tay & Watson (2004) sugieren que
reaccionamos con mas enojo y agresion hacia los
conductores jovenes y hacia el género masculino, lo
cual se explicaria por un proceso atribucional.
El sesgo atribucional de
individuos contribuye disposicionalmente
al comportamiento agresivo. En este marco, el
sesgo de atribucién hostil es la tendencia del
individuo a interpretar que los otros conductores
tienen la intencion de causarle dafio (Sharkin,
2004). Britt & Garrity (2006) hallaron que cuando
los conductores hacian una atribucion estable sobre
la causa del comportamiento agresivo de otros
conductores las reacciones emocionales de iray las
respuestas agresivas eran mayores. Estos autores
hallaron también que distinto tipo de atribuciones,
como la atribucion hostil y de culpa, mediaban las
respuestas agresivas para distintas situaciones.
Entre los factores disposicionales que harian a
un individuo mas propenso a incurrir en
comportamientos agresivos durante la conduccion,
las variables de personalidad también juegan un rol
importante. En primer lugar, existe mucha
evidencia que relaciona la ira rasgo y la agreailid
general con los comportamientos agresivos en el
ambito particular del transito (ver por ej.: O'Brje
Tay & Watson, 2004; Krahé, 2005; Deffenbacher,
Oetting, & Lynch, 1994 Sullman, Gras, Cunill,
Planes & Font -Mayolas, 2007; Maxwell, Grant &
Lipkin, 2005; Deffenbacher, Lynch,
Oetting & Yingling 2001; Houston, Harris &
Norman, 2003). En este sentido, puede afirmarse
que existe un factor general de predisposicion a
experimentar emociones de ira y actuar
agresivamente que se manifiesta con cierta
intensidad en las situaciones de transito. Asi, al
revisar diferentes investigaciones, la agresionacom

los
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rasgo de personalidad se presenta como uno de los
predictores mas consistentes de los
comportamientos agresivos en la conduccion.

Otros rasgos de personalidad que han
sido relacionados con la agresion en conductores
son el Neuroticismo (Dahlen & White, 2006), el
patrén de conducta tipo A (Lajunen & Summala,
1995; Miles & Johnson, 2003), la Impulsividad y la
Busqueda de Sensaciones (Dahlen, Martin,
Ragan & Kuhlman, 2004). Como se sabe, algunas
de estas variables incluyen también un componente
de ira y agresion general. Por ejemplo, el rasgo
Neuroticismo de los cinco grandes factores de
personalidad (Costa & McCrae, 1988) incluye
facetas de inestabilidad emocional, irritabilidae,

y hostilidad. Asi, no es extrafio que este rasgo se
haya identificado como un predictor de la
conducciéon agresiva (Dahlen & White, 2006). En
cuanto al patron de conducta tipo A, también
integra aspectos de hostilidad, agresividad,
impaciencia y competitividad. Por ello, tampoco
resulta extraio que se asocie a la agresion ala ir
en situaciones de transito, como han puesto de
manifiesto algunas investigaciones. Con relacion a
la Impulsividad y la Busqueda de Sensaciones
como factores de predisposicion que se han
encontrado asociados a la conduccion agresiva
(Dahlen, Martin, Ragan & Kuhlman, 2004), cabe
mencionar que, desde el modelo penta-factorial de
los Cinco Alternativosde Zuckerman (Zuckerman,
Kuhlman, Joireman, Teta y Kraft, 1993), ambas
dimensiones tendrian una base comdun, por ello en
este modelo se define el supra-rasgo Impulsividad-
Busqueda de Sensaciones (abrevibdpS$. Este
rasgo se caracterizaria por una blsqueda activa de
experiencias que suponen excitacion y riesgo
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reaccionar con mayor agresividad ante diferentes
condiciones de transito que las mujeres (Sharkin,
2004). No obstante, algunos autores entienden que
estas diferencias no son tan importantes. De
acuerdo a Deffenbacher, Huff, Lynch, Oetting &
Salvatore (2000), mas alla de las diferencias de
género observadas en varios estudios, hombres y
mujeres son mas parecidos que diferentes en cuanto
a su tendencia a experimentar este tipo de
emociones y comportamientos. En todo caso, no se
ha analizado detenidamente la posibilidad de que
los mecanismos las variables explicativas
subyacentes a estos comportamientos puedan variar
entre hombres y mujeres, o entre grupos de
diferente edad.

Justificacion y objetivos del presente estudio

Si bien investigaciones previas han analizado
ciertos factores de personalidad que podrian
predisponer a los comportamientos agresivos en la
conduccion, los estudios revisados presentan
algunas limitaciones. En primer lugar, hay que
mencionar que los trabajos en su mayoria han sido
desarrollados en contextos viales muy diferentes al
de los paises latinoamericanos; es decir, en paises
donde el sistema de transporte, las caracteristicas
del transito y la cultura de la seguridad vial Hesu
muy diferente. Asi, deberiamos ser cautos al
momento de extrapolar los resultados de los
trabajos revisados a nuestro medio. Sumado a esto,
observamos que una parte importante de los
trabajos se basan en muestras de sujetos que no
pueden ser consideradas representativas de
poblacién general, siendo comin que se utilicen
estudiantes universitarios (ver por
ej.. Deffenbacher, Lynch, Oetting & Swaim,

(Busqueda de Sensaciones), acompafiada de falta de 2002; DePasquale, Geller, Clarke, & Littleton,

planificaciéon en las acciones y tendencia a actuar
impulsivamente, es decir, sin evaluar las posibles
consecuencias o0 el riesgo de las acciones
(Zuckerman, 2006). Esta dimensién ha sido
estudiada con relacion a la conduccion, asociandose
especialmente a los comportamientos de riesgo en
los mas jévenes (Ledesma, Po6 & Peltzer, 2007).
Por dltimo, es importante mencionar que
existen diferencias de edad y género bien
documentadas en la literatura previa. En
comparacion con los conductores adultos, se ha
encontrado que los conductores mas jovenes son
mas propensos a la conduccidn agresiva y riesgosa
(Parker, Reason, Manstead & Stradling, 1995;
Shinar, 1998). Asimismo, los hombres suelen
involucrarse en mas situaciones de riesgo y
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2001; Maxwell, Grant & Lipkin, 2005; Millar,
2007; Mc. Garva & Steiner, 2000; Ozkan &
Lajunen, 2005). Por otro lado, los estudios
revisados no proporcionan resultados desagregados
por grupo de edad y género, variables que, como
hemos indicado, pueden ser moderadoras de la
relacion entre el comportamiento agresivo y sus
variables explicativas. En este sentido, entendemos
que los mecanismos explicativos de los
comportamientos viales no necesariamente son los
mismos para los distintos grupos de edad y género,
como ya lo hemos planteado en un estudio previo
sobre comportamientos de riesgo (Ledesma, Po6 &
Peltzer, 2007). En este contexto, nos proponemos
dos objetivos. Primero, analizar la relacion entre
rasgos de personalidad y comportamiento agresivo



en conductores argentinos. Esperamos asi
proporcionar evidencia sobre dicha relacion en
nuestro contexto cultural. Por otro lado,
analizaremos esta relacion para distintos grupos d
conductores, diferenciados por edad y género. En
este caso, queremos proporcionar evidencia que
apoye nuestra hipétesis de que los mecanismos
explicativos subyacentes a la agresion puedenrvaria
segun la edad y el género de los conductores.

Por dltimo, otra contribucién y diferencia de
nuestro estudio con respecto a estudios anteriores
es que toma un modelo teérico unificado, que
integra en si mismo varias dimensiones de
personalidad que se han identificado asociadas a la
conduccion agresiva (Agresion, Neuroticismo,
Impulsividad y Busqueda de Sensaciones). Se trata
del modelo alternativo de los Cinco Factores de
personalidad de Zuckerman (Zuckerman, Kuhiman,
Joireman, Teta y Kraft, 1993). Entendemos que se
evitan asi superposiciones de conceptos e
instrumentos y dificultades en la interpretacion y
discusion de los resultados. En concreto, incluimos

en nuestro estudio los factores:
Agresividad/Hostilidad Agn),
Ansiedad/Neuroticismo  AnXY,  Impulsividad-

Blusqueda de SensacionebngS$, Sociabilidad
(SYy y Activacion Act). Se analizan estas
dimensiones para la muestra general y para los
diferentes sub-grupos d&lad x Género

METODO

Participantes

El estudio se basa enuna muestra de
245 conductores no profesionales de la ciudad de
Mar del Plata (Argentina). La muestra es de tipo no
probabilistica por cuotas, se definen cuatro grupos
basicos segun sexo y edad de los conductores (18 a
30 aflos y mayores de 31 afios). Los sujetos son
contactados personalmente y de forma casual por
los investigadores y un grupo de estudiantes
colaboradores. Todos los conductores contactados
acceden a participar voluntariamente del estudio.
Para la inclusion de los sujetos se plantean como
criterios basicos: ser mayor de edad, tener registr
de conductor y haber manejado al menos una vez
por semana durante los dltimos 3 meses. La edad de
los participantes fluctia entre 18 y 71 afios
(Media=35, D.S=13.40), siendo un 48 % del sexo
femenino. El 28 % de la muestra esta constituida
por empleados, el 25,5 % por comerciantes y
trabajadores independientes, y el 25 % por
estudiantes  universitarios. El  resto  son
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jubilados, amas de casa y sujetos desocupados. La
mayoria de los individuos conducen un vehiculo
con una frecuencia diaria (72%).

Instrumentos

Las variables de personalidad son evaluadas
mediante la version espafiola del cuestionario
ZKPQ-50-CC (Zuckerman-Kuhlman Personality
Questionnaire Cross Cultural 50-itgngque mide
dimensiones de personalidad normal de acuerdo con
el modelo alternativo de los Cinco Factores (Aluja,
Rossier, Garcia, Angleitner, Kuhlman &
Zuckerman, 2006). Las dimensiones en el modelo
son: Agresion- Hostilidad (Agg) Impulsividad-
Blusqueda de Sensacion@mpS$, Neuroticisme
Ansiedad (Anx)Sociabilidad (Socly Activacién
(Act). Todas las escalas estan formadas por 10 items
en formato de respuesta binario (verdadero o falso)
que funcionan como indicadores del rasgo
evaluado. La escalagresion-Hostilidadnide la
disposicion a comportarse de forma agresiva,
grosera y desconsiderada, y a mostrar una conducta
antisocial, vengativa y maliciosa. Los items que la
componen son de dos tipos. Por un lado, se refieren
explicitamente a comportamientos agresivos
(Ejemplo de item:Cuando la gente me grita
respondo gritandp por el otro son items que miden
el comportamiento inverso (Ejempl@asi nunca
siento ganas de golpear a algujen
La escaldmpulsividad-Busqueda de Sensaciones
(ver definicion del rasgo en la introduccién)
estéformada por items tales conibe gusta tener
experiencias y sensaciones nuevas y excitantes, adn
cuando sean un poco arriesgadas, A menudo me
dejo llevar por nuevas y atractivas ideas, sin jpens
en sus posibles complicacioned.a escala
deNeuroticismo/Ansiedaevalta aspectos
de personalidad relacionados con una tendencia a
experimentar estados afectivos de connotacion
negativa, incluyendo sentimientos de ansiedad y
tensiobn emocional, estados de animos depresivos,
preocupacion, indecision, sensibilidad a la criyica
falta de confianzaHjemplos: Frecuentemente me
siento desconcertado o desorientado, Tiendo a ser
muy sensible y me siento facilmente herido por los
comentarios y acciones de los demas (aunque estos
sean sin mala intencidnLa escala d&ociabilidad
se refiere a la predisposiciéon del
individuo para compartir el tiempo con amigos,
involucrarse en actividades ludicas con otrosy su
incapacidad para estar en soledad. Los items de est
escala son de dos tipos al igual que en la eseala d
agresion. Por un lado, evalltan directamente
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comportamientos sociables (Ejemplo:
Probablemente paso mas tiempo con mis amigos
del que deberla y por el otro, evalian el
comportamiento inverso (Ejempl®refiero hacer
las cosas solo Por ultimo, la escala d&ctivacion
esta compuesta por items que evalian la necesidad
del individuo de mantenerse continuamente activo y
su preferencia por tareas desafiantes que requieren
esfuerzo y dedicacion (Ejemplos de estos items son:
No me gusta perder el tiempo sentdndome
simplemente y relajAndome, Me gusta agotarme en
trabajos o ejercicios durgs

La version original del ZKPQ-50-CC ha
mostrado propiedades psicométricas satisfactorias
en diferentes poblaciones e idiomas. El estudio
original de validacién (Aluja et al, 2006) ha
informado una estructura factorial acorde al modelo
de los cinco alternativos, niveles aceptables de
fiabilidad para todas las escalas y correlaciones
fuertes con la version larga de 89 items. Ademas,
se ha proporcionado evidencia sobre la equivalencia
del ZKPQ-50 a través de los cuatro lenguajes y
paises participantes en el estudio de validacion
original: inglés (USA), francés (Suiza), aleman
(Alemania), y espafiol (Espafa) (Aluja et al, 2006).

Por su lado, los comportamientos agresivos al
conducir se evalian mediante la escal&stéo de
conduccion agresivdel cuestionario MDSI (Ben-
Ari, Mikulincer & Gillath, 2004). Esta escala esta
compuesta por 10 items en formato tipo Likert con
seis valores de respuesta queevallan la
frecuencia con la que el conductor experimenta
sentimientos de ira u hostilidad, expresa irritag?o
se comporta de manera agresiva u hostil mientras
conduce. Ejemplos de items s@&mojarme por los
gue conducen lento en el carril rapido, Sentir que
la mayoria de los conductores son incapaces 0
torpes al manejar, Insultar a otros conductores,
Tocar la bocina o hacer luces en sefial de enojo,
Seguir de cerca o 'pegarse' a otros vehiculas
resultados de un Andlisis Paralelo indican que la
escala, en la muestra actual, puede ser considerada
unidimensional. La consistencia interna de la escal
también resulta satisfactoria (Alfa en la muestra
actual=0,81). Complementariamente a estos
instrumentos se administra un cuestionario en el
gue se solicitan datos socio-descriptivos bésicos y
un auto-informe  sobre el historial  previo
de accidentes e infracciones de transito.

Procedimiento
Todos los sujetos respondieron
los cuestionarios de forma andénima y auto-
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administrada, previo consentimiento verbal. El
tiempo de administracion de los instrumentos fue de
aproximadamente 20 minutos. Los datos fueron
gestionados y analizados con el sistema SPSS, vs.
11. No se observaron inconsistencias ni outliers en
los datos. Se registraron tres sujetos con datos
faltantes en algun item. Se utilizd6 en este caso un
borrado pair-wise para los analisis. Se comprobdé la
normalidad de los datos mediante la prueba Z de
Kolmogorov-Smirnov para las diferentes sub-
muestras de Edad x Sexo. En todos los casos, la
prueba Z sugiere que se puede asumir el supuesto
de normalidad. La relacion entre las variables de
personalidad (predictores) y las respuestas a
la escala de estilo agresivo del MDSI se analizaron
mediante un modelo de regresion lineal maltiple
(método de inclusion de variables enter o estandar)
Este analisis se realiz6 para la muestra totalrg pa
las sub-muestras definidas por edad y sexo. Se
realiza un andlisis grafico para comprobar los
supuestos de normalidad y homocedasticidad de
los residuos en cada uno de los modelos de
regresion: se inspeccionan los histogramas de
residuos tipificados y los gréaficos de dispersién d
los prondésticos tipificados versus los residuos
tipificados.

RESULTADOS

La Tabla 1 presenta los estadisticos descriptivos
para las variables involucradas en el estudio. La
Tabla 2 muestra los resultados del modelo de
regresibon que relaciona las variables de
personalidad con la medida de conduccidn agresiva
en la muestra total. Se observa un efecto
significativo de los rasgos Agresion-Hostilidad
(ZKPQ-Agre3 e Impulsividad-Busqueda de
Sensaciones ZKPQ-ImpSSg sobre la variable
dependienteEl resto de las medidas de
personalidad no parecen funcionar como
predictoras de las variaciones en las puntuaciones
de la escala de agresion en la muestra general.

Los resultados del modelo de regresion se
modifican si analizamos, no la muestra total, sino
las diferentes sub-muestras definidas $exoy
Edad La Tabla 3 permite comparar los resultados
del modelo obtenidos para cada grupo. Se observa
que los rasgos que predicen los puntajes de
conduccion agresiva son: a) en el grupo de mujeres
jévenes  Agresion-Hostilidad ZKPQ-Agre$y
Sociabilidad ZKPQ-SY, este ultimo con un efecto
negativg b) en la muestra de mujeres adultas
Agresion-Hostilidad IKPQ-Agre} y



Neuroticismo-Ansiedad ZKPQ-Anj, c) en los
hombres jévenes Impulsividad-Busqueda

Rasgos de personalidad y agresion en conductor2gs

de Agres.

SensacionesZKPQ-ImpSS),y d) en la muestra

de hombres adultos Agresién-HostilidadKPQ-

Tabla 1. Estadisticos descriptivos para las vaabel estuidio.

Nro.de Media D.S. Asimetria Curtosis Fiabilidad Fiabilidad
items estudio original  muestra actual
MDSI-Agresion 10 15,28 5,440,30 -0,69 0,80 0,81
ZKPQ-ImpSS 10 4,80 2,460,02 -0,78 0,72-0,74 0,75
ZKPQ-Agres 10 519 2,85 -0,10 -1,01 0,66 - 0,72 0,72
ZKPQ-Anx 10 3,66 2,37 0,74 -0,16 0,79 - 0,83 0,72
ZKPQ-Sy 10 4,90 2,63-0,06 -0,85 0,67 - 0,74 0,74
ZKPQ-Act 10 4,89 2,96 -0,11 -0,99 0,74 - 0,79 0,81

Nota: Agresividad/Hostilidad (ZKPQ-Agr), Ansiedad/®foticismo (ZKPQ-Anx), Impulsividad Blsqueda de seones (ZKPQ-

ImpSS), Sociabilidad (ZKPQ-Sy) y Activacion (ZKPQ@G#A
a. Se muestra el rango de valores obtenidos aawdiferentes poblaciones (USA, Alemania, SuizapyaBa) en el estudio de validacion

original (Alujaet al 2006).

Tabla 2. Resultados del modelo de regresion para&stra total.

Beta
Variables Estandarizadc t
ZKPQ-ImpSS 0,23 3,62**
ZKPQ-Agres 0,40 6,80**
ZKPQ-Anx -0,03 -0,57™)
ZKPQ-Sy -0,05 -0,8g"™)
ZKPQ-Act -0,023 -,390

R del modelo: 0,27. *p<.001;™ no significativo.

Tabla 3. Resultados del modelo de regresion pardiferentes sub-muestras.

Sexo  Grupo de Edad R Variables  Beta Estand. t

Femenino 18-30 afios 0,46 ZKPQ-ImpSS 0,13  1,08™
ZKPQ-Agres 0,49 4,20**

ZKPQ-Anx 0,15  -1,33™

ZKPQ-Sy 0,29  -2,59*

ZKPQ-Act -0,09 -,921)

+ 31 afios 0,28 ZKPQ-ImpSS 0,62 54"
ZKPQ-Agres 0,28 ,028*

ZKPQ-Anx 0,25 1,89*

ZKPQ-Sy 0,18  1,39™

ZKPQ-Act 0,04 -,34™

Masculino 18-30 afios 0,22 ZKPQ-ImpSS 0,37 2,46**
ZKPQ-Agres 0,20  1,49™

ZKPQ-Anx 0,03  0,2d"™

ZKPQ-Sy 0,02 -,13™

ZKPQ-Act 0,07 -,48™

+ 31 afios 0,39 ZKPQ-ImpSS 0,14  1,24™
ZKPQ-Agres 0,56  5,01*

ZKPQ-Anx 0,06 -49™

ZKPQ-Sy 0,11  1,08™

ZKPQ-Act 0,02 0,21

** n<.001; *p<.05; ™ no significativo.
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Otro dato relevante es el grado de ajuste
global de cada modeldR]), que resulta diferente
para cada sub-muestra. Este resultado se puede
interpretar en términos de capacidad explicativa de
las variables en cada una de ellas, e indicaria que
las medidas de personalidad no explican igualmente
bien la conduccion agresiva a través de los distint
grupos. Asi, se obtiene unmejor poder
explicativo para las muestras de mujeres jovenes y
hombres adultos, siendo la capacidad
predictora bastante menor en los otros dos grupos
(debido en esencia al peso de la variabkPQ-
Agres)

Por dltimo, en cuanto a la relacion con el
historial de accidentes previos, si se compara el
grupo que informa algun accidente en el tltimo afio
y el grupo que no ha tenido ningun siniestro, se
obtiene una diferencia significativa en el promedio
de la escala de agresion en la conducdi¢®30)=
3,036; p< .01, y un valor del tamafio del efecto
moderadod de Cohen= 0,418 (IC 95%: 0,140,
0,697). Esto indica que los sujetos que han tenido
algun tipo de accidente en el Ultimo afio tienden a
puntuar mas alto en la escala.

DiscusION

Mas alla de la diversidad de enfoques y
lineas de investigacion que pueden identificarse en
Psicologia aplicada al transito, podemos decir que
existe acuerdo en cuanto a que los procesos
emocionales son al menos tan importantes como los
aspectos cognitivos al momento de comprender el
comportamiento del conductor. En este sentido, uno
de los temas actuales mas salientes es el fenbmeno
de las emociones de ira y los comportamientos

agresivos del conductor, que representa una
preocupaciéon candente en diferentes paises
y culturas.

La investigacion realizada hasta el

momento parece sugerir que las manifestaciones
agresivas del conductor implican un proceso en el
gue intervienen simultdneamente variables del
individuo, del contexto y de la situacion (Parkimso
2001; Sharkin, 2004). Se han podido identificar
algunas variables relevantes en cada uno de estos
aspectos. En el caso del individuo, se ha puesto de
manifiesto la importancia de ciertas variables
disposicionales, entre lasque se cuentan las
variables de personalidad. Se ha relacionado la
agresién en conductores con variables tales como
Neuroticismo rasgo (Dahlen & White, 2006), patrén
de conducta tipo A (Lajunen & Summala, 1995;
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Miles & Johnson, 2003) e Impulsividad y Busqueda
de Sensaciones (Dahlen, Martin, Ragan &
Kuhlman, 2004). Sin embargo, deberiamos ser
cautos al momento de generalizar estos hallazgos al
contexto de los paises latinoamericanos, ya que la
mayoria de los estudios han sido realizados en
poblaciones que, desde el punto de vista del tcansi

y la seguridad vial, son dificiles de homologar a
nuestros paises. En este sentido, parece clara la
necesidad de desarrollar lineas especificas en
nuestras comunidades, bien para aportar nuevas
ideas y evidencia o simplemente para replicar los
resultados obtenidos en otras poblaciones. Incluso
seria conveniente analizar las posibles diferereias
través de diferentes contextos y poblaciones
latinoamericanas, ya que tampoco existe evidencia
para afirmar que las caracteristicas de los
conductores y del medio ambiente vial son
similares en los distintos paises o regiones.

En nuestro trabajo hemos encontrado que,
efectivamente, existe un factor de predisposicién
general que evaluamos como rasgo agresivo de
personalidad y que se manifiesta con cierta
intensidad en las expresiones agresivas de los
conductores, lo cual es bastante acorde a la
literatura previa (Tay & Watson, 2004; Krahé,
2005; Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994
Sullman, Gras, Cunill, Planes, Font-Mayolas, 2007,
Maxwell, Grant & Lipkin, 2005; Deffenbacher,
Lynch, Oetting & Yingling 2001; Houston, Harris
& Norman, 2003). También encontramos que el
rasgo Impulsividad-Blsqueda de Sensaciones, una
de las dimensiones del modelo de personalidad de
Zuckerman (2006), es una variable asociada a las
expresiones de ira y agresion en los conductores.
Sin embargo, también hemos puesto de manifiesto
gue los rasgos asociados a la conduccién agresiva
pueden variar segun los diferentes grupos de edad y
género. Al respecto, cuando dividimos la muestra
total segun estos criterios de segmentacion halamo
que entre los hombres jovenes el radgmSS
(Impulsividad/Basqueda de Sensaciones) es el
anico que se asocia a la agresion al conduciniéo q
indica que puede explicar tanto los
comportamientos de riesgo (Jonah, 1997, Ledesma,
Pod, Peltzer, 1997), como las manifestacionesade ir
y agresion en este grupo. En el caso de las mujeres
jévenes, ademas del rasgo agresivo, hemos hallado
un efecto negativo para la dimension Sociabilidad
(Sy) Cabe mencionar que la esc8lges en cierta
forma equivalente a una medidaaddraversiéndel
modelo clasico de los cinco factores (Aluja, Garcia
& Garcia, 2004) y que existe acuerdo en considerar



gue los sujetos con puntajes altos en extraversion
suelen tener una actitud positiva general ant@a v

y hacia los demés, lo que podria influir
positivamente en la forma de afrontar las
frustraciones que se generan en el transito ar parti
de la interaccion con el resto de los usuarios. Por
ultimo, para las mujeres adultas, hallamos que
tanto la Agresion como el Neuroticismo-Ansiedad
son predictores del comportamiento agresivo en la
conduccion Este rasgo ya se ha encontrado
asociado a la agresién en conductores (Dahlen &
White, 2006). Dicha asociacion puede explicarse
por el componente de inestabilidad emocional, falta
de confianza y hostilidad que caracterizan a las
personas que puntdan alto en este rasgo. No
obstante, en nuestro estudio, s6lo se presentapara
grupo especifico de mujeres adultas. En sintésis, e
resultado es mas interesante e informativo cuando
se consideran simultdneamente otras variables de
clasificacion o agrupacion. En este sentido,
pareceria poco apropiado referirse a los condugctore
agresivos como un grupo homogéneo en términos
de las variables que pueden predisponer a este tipo
de comportamientos viales.

Una consecuencia practica de los resultados
obtenidos se relaciona con la necesidad de disefiar
planes de accién a medida para diferentes grupos de
usuarios. Resultaria necesario estudiar y evatuar |
efectividad de las diferentes opciones de
intervencion sobre grupos homogéneos en cuanto a
sus factores de predisposicion. Por caso, una
pregunta que podemos plantearnos es si las
diferentes opciones de intervencién que se han
propuesto en materia de asistencia 0 asesoramiento
psicolégico para tratar la ira y la agresion en la
conduccion (Sharkin, 2004) son igualmente
efectivas o se pueden aplicar por igual a difeente
grupos de sujetos. Entre estas opciones se cuentan
(Sharkin, 2004): a) Estrategias para enfrentar el
stress del conductor, como el empleo de algunas
técnicas de relajacion; b) Intervenciones cognitivo
comportamentales que apuntan a una
reestructuracion cognitiva, para contrarrestarsesg
y distorsiones cognitivas que se dan durante la
conducciéon (como atribuciones errGneas 'y
generalizaciones); y c) Modificacién de creencias
inductoras de la agresion en este contexto. Sin
embargo, la posibilidad de que algunas
intervenciones sean adecuadas para algunos
gruposy no para otros deberia ser estudiada con
mas detalle. Por ejemplo, es dificil pensar que los
hombres jovenes, en quienes el radgpSsS se
muestra muy asociado a la agresion en el transito,
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cambiardn sus conductas como respuesta a
esfuerzos de tipo persuasivos. Al respecto,
Ulleberg (2002), encontré que los individuos con
puntajes altos en Busqueda de Sensaciones
respondian negativamente a las campafas basadas
en la concientizaciéon sobre los peligros de la
conduccioén riesgosa. Como los altos buscadores de
sensaciones encuentran mayor motivacion para
involucrarse en una actividad cuanto mayor es el
riesgo que ella supone (Rosemblom, 2003) este
autor sostuvo la necesidad de realizar campafias
diferenciales para estos individuos. Segun
Ulleberg, la Unica intervencion posible seria a&hiv
de la infraestructura vial creando contextos ddade
busqueda de sensaciones no implique un peligro
para este tipo de conductores ni para terceros. No
obstante, Wilde (1994) plantea la hipétesis de que
frente a las mejoras en las condiciones de la
infraestructura o el medio ambiente vial, estos
sujetos podrian ser mas proclives a incurrir en
comportamientos de compensacion, es decir,
contrarrestar los beneficios en seguridad asumiendo
mayor riesgo.

En un nivel tedrico queremos manifestar
que existen adn limitaciones para comprender el
problema de forma integral, debido a que el grueso
de la investigacion es bastante incipiente y ademas
no se han realizado suficientes esfuerzos por
desarrollar modelos tedricos que permitan describir
y explicar el fenbmeno, guiar de forma coherente la
investigacion e integrar los hallazgos empiricos en
el area. Por otro lado, también es escaso el esfuer
realizado por proponer, sino una teoria, una
definicion conceptual clara del fenbmeno de la
agresion en la conduccion; lo que generalmente se
reemplaza por la utilizacién de definiciones de
caracter mas bien operacional (Dula & Geller,
2003). Esto repercute negativamente sobre la
investigacion, generando cierta dificultad para la
delimitacion de los comportamientos que pueden
considerarse como conduccién agresiva, sus causas,
su medicion y la posibilidad de generar medidas de
intervencion o prevencion. Asi, en el futuro
resultard necesario distinguir entre estos térmynos
establecer una definicion conceptual Unica que
pueda ser, posteriormente, operacionalizada y que
sirva de base para el desarrollo de sistemas de
medida o evaluacion mas validos. Otro aspecto a
tener en cuenta es la escasa conexion entre los
estudios sobre agresion en la conduccién y modelos
mas generales sobre agresién humana. En este
sentido, una distincibn extensamente aceptada
como la que se sostiene entre la agresiéon hostil o
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emocional y la agresion instrumental (Anderson & the EPQ-RS, ZKPQ and NEO-PI-R.
Bushman, 2002), esta escasamente reflejada en la Personality and Individual Differences ,36
literatura sobre conduccién agresiva. En este altim 1093-1108
campo predominan concepciones  Aluja, A., Rossier, J. Garcia, F., Angleitner. A.,
emocionales sobre la agresiébn mientras que el Kuhlman. M. & Zuckerman. M. (2006) A cross-
componente instrumental es escasamente cultural shortened form of the ZKPQ (ZKPQ-50-
mencionado. Por lo tanto, resultaria necesario cc) adapted to English, French, German, and
distinguir este tipo de comportamientos en los Spanish language®ersonality and individual
conductores ya que parecen responder a differences, 41619-628.
motivaciones de distinto tipo. Anderson, C. & Bushman, B.(2002) Human
En cuanto a las limitaciones del presente AggressionAnnual Review of Psychology,,53
estudio, podemos mencionar la no inclusion, por 27-51.
razones de disefio y factibilidad, de variables Ayar, A. (2006). Road rage, recognizing a
contextuales y ambientales relacionadas con las pshychological disordéfhe journal  of
condiciones del transito que podrian propiciar psychiatry & law, 34123-150.

manifestaciones de de ira y hostilidad hacia otro Ben Ari, O, Mikulincer, M. & Gillath, O. (2004).
conductores. Como hemos sefialado, estas variables The multidimensional driving style inventory—

pueden jugar un rol clave en este tipo de construct and validatiorAccident Analysis and
comportamientos. Creemos que, para una Prevention 36, 323-332.
comprension mas integral del fendmeno, en el Ben Ari, O. (2006). Couple similarity for driving
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necesita saber méas sobre la interaccion con responseBritish Journal of Social Psychology,
variables contextuales y situacionales, no solo de 45, 127-147.
tipo vial, sino también de naturaleza socio-cultura Costa, P. & McCrae, R. (1988). Personality in
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