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Resumen: El objetivo de este trabajo fue analizar el papel que la persona-
lidad y la ira tienen en la explicacién de las conductas de riesgo al volante
de mujeres jovenes. Ciento cuarenta estudiantes universitarias con carné de
conducir contestaron a una bateria de pruebas en las que se evaluaba su
personalidad (NEO-PI-R), el nivel de ira (STAXI-2 y DAS) y la realizacion
de conductas de riesgo cuando conducian (DBQ). Los resultados hallados
muestran que la busqueda de sensaciones y la ira al volante predicen la
implicaciéon de las mujeres en conductas agresivas al volante y en infrac-
ciones del cédigo de circulacion. Por su parte, los errores y los lapsus a la
hora de conducir se relacionan con otros tipos de factores de personalidad
mas relacionados con las dimensiones de Afabilidad, Responsabilidad y
Neuroticismo. Los resultados obtenidos tienen importantes implicaciones
practicas a la hora de disefiar programas de prevencion e intervencion en el
campo de la seguridad vial.
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tamiento del conductor.

Title: The role of personality and anger in the explanation of youth
women’s risky driving behaviours.

Abstract: The aim of this paper is to analyze the role of personality and
anger in the explanation of youth women’s risky driving behaviour. One
hundred and forty college students with dtiver's license completed meas-
ures of personality (NEO PI-R), anger (STAXI-2 and DAS) and risky
driving behaviour (DBQ). Results indicate that sensation seeking and
driving anger predict involvement in aggressive driving and road traffic
violations. On the other hand, errors and lapses committed by drivers are
associated ~ with  personality  variables, such as Agrecableness,
Conscientiousness and Neuroticism. These results have important
implications in the design of prevention and intervention programs in the
field of road safety.

Keywords: Personality; anger; risky driving, driving behaviour.

Introduccion

La accidentabilidad y la conducta infractora al volante
constituyen dos de los problemas sociales y de salud que
mayor interés han despertado en las ultimas décadas entre
investigadores y medios de comunicacién. Segun datos de la
Direcciéon General de Trafico, en el afio 2007 se produjeron
en Espafia 100508 accidentes con victimas en los que
fallecieron 3823 personas y mas de 19000 resultaron
gravemente heridas. Los accidentes de circulaciéon son un
riesgo especialmente relevante en el grupo de edad
comprendido entre los 25 y los 34 afios, donde representan
la principal causa de muerte (Diaz y Sanchez-Ferragut,
200%ps accidentes de trafico son el producto de una
compleja red de interacciones entre el conductor, la via y el
entorno 'y el wehiculo (Montoro, Alonso, Esteban y Toledo,
2000). Con todo, diversos estudios han puesto de manifiesto
que el denominado factor humano es el que explica la mayor
parte de la varianza de la accidentabilidad (Montoro, Roca y
Tortosa, 2008). Se ha estimado que entre el 70 y el 90 por
ciento de los siniestros tienen su causa en el conductor, ya
sea por un error involuntario o una infraccién deliberada
(Pérez, Lucas, Dasi y Quiamzade, 2002). Los datos de
siniestralidad vial del afio 2007 publicados por la Direccién
General de Trafico confirman que el 66% de los conduc-
tores implicados en accidentes mortales habfan cometido
alguna infraccién y que en el 36% de los accidentes la
distraccion aparecia como factor concurrente.
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Por ello, la prevencién de los incidentes de trafico rela-
cionados con las infracciones es uno de los fines primordia-
les perseguidos por las medidas legislativas que en los ulti-
mos afilos se han elaborado en nuestro pais. Nos referimos al
llamado “permiso de conduccién por puntos” y a las dltimas
reformas del Codigo Penal en materia de seguridad vial (Ley
Organica 15/2007). Ademas de endurecer las medidas pre-
vistas para los conductores infractores, la nueva normativa
propone una serie de programas de sensibilizacion y reeducacion
vial con los que se pretende modificar las actitudes de los
conductores hacia la seguridad vial, asi como reeducarlos en
el respeto y cumplimiento de las normas que regulan el
trifico (Ley 17/2005 por la que se tegula el permiso y la
licencia de conduccién por puntos y se modifica el texto
articulado de la ley sobre trafico, circulaciéon de vehiculos a
motor y seguridad vial).

El estudio de las variables de personalidad y su relacién
con la conducta de riesgo al volante ha sido una de las areas
a la que los investigadores en seguridad vial han prestado
gran atencién. Muchos han sido los factores de personalidad
relacionados con las conductas de riesgo al volante (Beir-
ness, 1993; Elander, West y French, 1993; Oltedal y Rund-
mo, 2006). Entre ellos destacan la busqueda de sensaciones,
la impulsividad y la hostilidad/ira. La relacién positiva de la
bisqueda de sensaciones con un amplio rango de conductas
de riesgo al volante entre las que se encuentran el exceso de
velocidad, la conduccién temeraria o bajo los efectos del
alcohol ha recibido gran apoyo empirico (Dahlen y White,
2000; Jonah, 1997; Schwebel, Severson, Ball y Rizzo, 2000).
Las conductas de riesgo también se han relacionado con la
impulsividad, aunque la evidencia es menos rotunda. Algu-
nos trabajos han obtenido relaciones positivas con ciertas
conductas (Dahlen, Martin, Ragan y Kuhlman, 2005; Ows-
ley, McGwin y McNeal, 2003), pero otros estudios, utilizan-
do el concepto de impulsividad de Eysenck (Eysenck y Ey-
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senck, 1978) observan que la relacién se produce fundamen-
talmente con la dimensién de afan de aventuras y no con la
dimension especifica de impulsividad (Loo, 1979; Renner y
Andetle, 2000).

Otra variable ampliamente relacionada con las conductas
de riesgo al volante ha sido la hostilidad y la ira. Los
resultados encontrados confirman que los conductores mas
coléricos suelen adoptar un estilo de conducciéon mas
agresivo y arriesgado, lo que les lleva a cometer mds infrac-
ciones y a verse implicados en un mayor numero de
accidentes y siniestros graves (Deffenbacher, Oectting y
Lynch, 1994). Algunos estudios apuntan a la existencia de un
efecto de interaccion entre el rasgo de ira y el tipo de
situaciéon a la hora de explicar la conducta agresiva al
volante. Deffenbacher, Lynch, Oectting y Yingling (2001)
comprobaron que las personas con altas y bajas
puntuaciones en ira se diferenciaban en su conducta agresiva
al volante cuando afrontaban situaciones altamente
estresantes, pero no cuando las situaciones eran poco
estresantes. Por su parte, Lajunen y Parker (2001)
observaron cémo situaciones que provocaban una inten-
sidad de ira similar podian provocar distintos tipos de
reacciones agresivas dependiendo de sus caracteristicas.
Estos y otros trabajos (Nesbit, Conger y Conger, 2007;
Stephens y Groeger, 2009) evidencian la utilidad de
introducir en este ambito de investigacién los determinantes
situacionales y la forma en que las personas reaccionamos
ante ellos como elementos esenciales para explicar nuestro
comportamiento (Mischel, 2004).

Gran parte de la investigacion realizada sobre la relacion
de las variables de personalidad y las conductas de riesgo al
volante se han llevado a cabo con muestras en las que
predominaban los varones (Jonah, 1997). Por otra parte,
existen importantes diferencias de género en variables
relevantes en este ambito de trabajo. Por citar algunas
podemos mencionar las diferencias entre hombres y mujeres
en el factor de bisqueda de sensaciones (Zuckerman, 1994);
en el nivel de ira generado ante distintas situaciones de la
conduccion (Deffenbacher et al.,, 1994) o en la frecuencia
con que se cometen distintas infracciones de trafico
(Lonczak, Neighbors y Donovan, 2007). Todo lo cual
justifica la relevancia de llevar a cabo estudios sobre las
conductas de riesgo al volante en la poblacién femenina. El
objetivo de este trabajo es analizar la relacion entre las
facetas de personalidad y las conductas aberrantes al volante
en mujeres jovenes. También pretendemos comprobar en
qué grado la ira, considerada como rasgo general o como
reaccién especifica ante situaciones que se producen en la
conduccién, contribuye a  predecir los  distintos
comportamientos de riesgo al volante de las mujeres.

Método

Participantes

La muestra de este estudio estuvo compuesta por 140
mujeres jovenes, estudiantes de Psicologia de la Universidad
de Santiago de Compostela. Todas ellas tenfan el permiso de

conducir automéviles. T.a media de edad de la muestra fue
de 20.94 afios, encontrandose en un rango de edad entre los
19 y los 26 afos.

Procedimiento

A todos los estudiantes matriculados en una materia de
tercer curso de Psicologia de la Universidad de Santiago de
Compostela se les solicité la participacién en la presente
investigacion gratificando la colaboracién con medio crédito
practico. La baterfa de pruebas aplicadas se realizé en
pequefios grupos (en torno a 40 personas) y en dos sesiones
de trabajo separadas por una semana. Utilizamos este
procedimiento debido a que la baterfa de pruebas era muy
extensa ya que inclufa cuestionarios de personalidad (el
NEO-PI-R), inventarios para evaluar la ira (el STAXI-2 y el
DAS) y cuestionarios sobre las conductas de riesgo al
volante (DBQ).

Para comprobar la importancia de las variables de
personalidad y de la ira en la explicacién de las conductas de
riesgo utilizamos la regresion lineal multiple (método por
pasos). La seleccion de las facetas de personalidad a
introducir en el primer paso del modelo se llevé a cabo a
partir de un andlisis de correlaciones con las conductas
aberrantes, introduciendo en cada modelo de regresion sélo
aquellas que mostraban correlaciones significativas. En el
segundo paso se introdujeron las puntuaciones de las escalas
referidas al rasgo de ira y en el tercer paso las que hacfan
referencia al nivel de ira provocado por las distintas situa-
ciofiFsdwalidadaanalisis se llevaron a cabo con el paquete
estadistico SPSS 15.1 para Windows.

Instrumentos

Para evaluar las caracteristicas de personalidad
empleamos el Inventario de Personalidad NEO Revisado (NEO-
PI-R) (Costa y McCrae, 1999). El cuestionatio consta de 240
items con un formato de respuesta tipo Likert de cinco
opciones (0 = Totalmente en desacnerdo, 4 = Totalmente de
acwerds) que permite evaluar cinco dimensiones de
personalidad (Neuroticismo, Extraversiéon, Apertura a la
experiencia, Amabilidad y Responsabilidad) y, dentro de
cada una de ellas, 6 facetas especificas. En este estudio
hemos utilizado los resultados obtenidos en esas 30 facetas
de orden inferior.

Para evaluar el rasgo de ira empleamos el Inventario de
Expresion de Ira Estado-Rasgo (STAXI-2) (Miguel-Tobal, Ca-
sado, Cano-Vindel y Spielberger, 2001). Es un cuestionario
autoaplicado compuesto por 49 items agrupados en tres
partes que los sujetos deben contestar en una escala con 4
alternativas de respuesta (1 = Casi nunca; 4 = Casi siempre). La
primera parte, Estado de ira, no ha sido utilizada en este estu-
dio. La segunda parte evalda el Rasgo de ira y presenta dos
subescalas. La primera se centra en el Temperamento de ira
entendido como la tendencia a experimentar sentimientos de
ira incluso ante situaciones poco estresantes (Ejemplo, “Me
caliento rapidamente”). La segunda mide la Reaccidn de ira
(intensidad de la reacciéon ante situaciones que provocan
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frustracién. Ejemplo, “Me molesta cuando hago algo bien y
no me lo reconocen”). La tercera parte del inventario permi-
te obtener un Indice de Expresiin de Ira global que evalda la
tendencia a manifestar los sentimientos de ira experimenta-
dos. En nuestro estudio la escala que evalda el rasgo de ira
obtiene un alpha de Cronbach de .86 en la escala de Tempe-
ramento de iray de .73 en la escala de Reaccidn de ira y de .83 en
el Indice de Expresion de Tra.

Para evaluar el nivel de enfado generado por distintas
situaciones que ocurren durante la conduccién empleamos la
adaptaciéon  espafiola  del  Driving  anger  scale  (DAS;
Deffenbacher et al, 1994) realizada por Sullman, Gras,
Cunill, Planes y Font-Mayolas (2007). Consta de 33 items
agrupados en seis subescalas: Descortesias (“Un conductor
acelera cuando usted intenta adelantarle”), Obstrucciones de
tréfico (“Se encuentra en medio de un atasco”), Gestos hostiles
(“Un conductor le hace un gesto obsceno refiriéndose a su
manera de conducir”), Conduccion lenta (“Un conductor estd
aparcando muy lentamente e interrumpe el trafico”), Presencia
policial (“Ve un coche de policia vigilando a escondidas el
trafico”) y Condnecion ilegal (“Un conductor se salta un
semaforo en rojo o una sefial de STOP”). En nuestro
estudio las distintas subescalas del DAS presentan una
consistencia interna satisfactotia, con valores alpha de .83,
.79, .92, .83, .77 y .70 respectivamente. Para responder a este
cuestionario los sujetos debfan imaginar las situaciones
descritas en cada uno de los items e indicar a continuacion el
nivel de ira o enfado que les provocarfan en una escala tipo
Likert de 5 puntos (1 = Ninguno; 5 = Muchisimo).

Por dltimo, utilizamos el Driver Bebaviour Questionnaire
(DBQ) (Reason, Manstead, Stradling, Baxter y Campbell,
1990), que evalia la conducta y las infracciones cometidas
por los conductores al volante. Para esta investigacién se
utiliz6 la version del DBQ adaptada al espafiol por Gras,
Sullman, Cunill, Planes, Aymerich y Font-Mayolas (2000) y
se preguntd por la frecuencia con que se habfan realizado
esas conductas en el dltimo aflo. En la version utilizada los
27 items se agrupan en las escalas de Erres, Lapsus,
Viiolaciones de las normas y Violaciones interpersonales (Tabla 1). El
valor del alpha de Cronbach obtenido en nuestro estudio
para las subescalas mencionadas fue de .62, .61, .72 y .64.
Para el registro de las respuestas se empled una escala tipo
Likert de 6 puntos (0 = Nunca; 5 = Muchas veces).

Resultados

La Tabla 1 recoge la media y desviacién tipica de los items y
subescalas del DBQ. Las conductas aberrantes mas frecuen-
tes hacen referencia al exceso de velocidad en la carretera y a
tocar el claxon como muestra de enfado al volante y se con-
sideran, de acuerdo con la estructura propuesta por Gras y
colaboradores (2000), Violaciones de las normas y VViolaciones
interpersonales respectivamente. El error mas frecuente es

anales de psicologia, 2010, vol. 26, n° 2 (julio)

José Antonio Gomez Fraguela y Beatriz Gonzalez Iglesias

“Accionar un mando cuando se querfa activar otro” y el
lapsus més frecuentemente informado por los conductores
de nuestro estudio es “Tener la intencién de ir a un sitio (A)
y darse cuenta que se ha equivocado y esta yendo a otro sitio
(B) al que suele ir con mas frecuencia”. Las conductas me-
nos frecuentes se incluyen dentro de las escalas de 17o/aciones
interpersonales (“Enfadarse con otro conductor y perseguirlo
con la intencién de decitle cuatro verdades”) y Errores (“Es-
tar a punto de atropellar a un ciclista que no se habfa visto al
girar a la derecha”).

En la Tabla 2 se incluyen las correlaciones halladas entre
las distintas facetas del NEO-PI-R y las subescalas del DBQ
que evalian el comportamiento del conductor al volante. Tal
y como se puede observar en ella, los cuatro tipos de
conductas evaluadas por el DBQ correlacionan de forma
positiva y significativa con la faceta de Hostilidad del NEO-
PI-R. Las Violaciones de las normas también presentan
correlaciones positivas con las facetas de Depresion,
Impulsividad y Biisqueda de emociones y relaciones negativas con
la faceta de Franqueza de la dimension de Afabilidad y con
dos de las facetas incluidas en la dimension de Responsabilidad
(Sentido del deber y Deliberacidn). En el caso de las Violaciones
interpersonales, ademas de la Hostilidad, también se encuentran
relaciones significativas con la faceta de Brisqueda de emociones
(en sentido positivo) y en sentido inverso con la faceta de
Deliberacion. 1.os Errores por su parte aparecen relacionados
positivamente con todas las facetas de la dimensiéon de
Neuroticismo, excepto con la de Impulsividad. Este tipo de
conductas también se relaciona negativamente con las
facetas de Cordialidad y Emociones positivas (incluidas en la
dimension de Extraversion), con las facetas de Confianza,
Franqueza, Altruismo 'y Actitud Conciliadora (dimension de
Afabilidad) y con las facetas de Competencia, Orden, Sentido del
deber 'y Autodisciplina (dimensién de  Responsabilidad). Por
ultimo, también se observa cémo los Lapsus correlacionan de
forma significativa con la faceta de Brisqueda de emociones y con
todas las facetas de Newroticismo. Este tipo de conductas
también se relaciona negativamente con las facetas de
Cordialidad 'y Emociones positivas (Extraversidn), con las de
Confianza, Altruismo y Actitnd conciliadora (Afabilidad) y con las
de  Competencia, Orden, Sentido del  deber 'y  Deliberacion
(Responsabilidad).

En la Tabla 3 se resumen los resultados del analisis de
regresion. Las variables dependientes han sido las distintas
subescalas del DBQ (Violaciones de las normas, Violaciones inter-
personales, Errores y Lapsus) y las variables independientes que
hemos ido introduciendo en cada bloque han sido las subes-
calas del NEO-PI-R que presentaban correlaciones estadisti-
camente significativas con cada una de las subescalas del
DBQ (bloque 1), las subescalas de Rasgo de ira-Reaccidn, Rasgo
de ira-Temperamento y la escala global de expresion de ira del

STAXI-2 (bloque 2) y las subescalas del DAS (bloque 3).
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Tabla 1: Medias y desviaciones tipicas de los items del DBQ.

Media D.T.

Violaciones de las normas 0.62 0.41
No respetar los limites de velocidad en la carretera 1.36 0.97
Hacer caso omiso del limite de velocidad en un 4rea residencial 0.96 0.98
Saltarse un semaforo que ya se habia puesto en rojo 0.88 0.73
Permanecer en un carril hasta el dltimo momento y cambiarse bruscamente para coger un desvio 0.73 0.71
Subestimar la velocidad de un vehiculo que viene de frente al realizar un adelantamiento 0.48 0.69
Acelerar mucho al arrancar en un seméforo para adelantar a otro conductor 0.42 0.74
Pegarse tanto al vehiculo que iba delante que hubiera sido dificil frenar a tiempo en caso de emergencia 0.39 0.66
Adelantar por la derecha a un conductor lento 0.19 0.49
Conducir después de haber bebido lo suficiente como para sobrepasar el limite de alcoholemia 0.17 0.46
Violaciones interpersonales 0.70 0.69
Tocar el claxon para manifestar su enfado a otro conductor 1.19 1.24
Mostrar su hostilidad a los conductores con los que se ha enfadado 0.91 0.97
Enfadarse con otro conductor y perseguirlo con la intencién de decitle cuatro verdades 0.01 0.12
Errores 0.50 0.29
Accionar un mando (por ejemplo el de los faros) cuando querfa activar otro (por ejemplo el limpiaparabrisas) 1.14 1.04
Tomar una direcciéon equivocada en una rotonda o un cruce 0.99 0.81
No darse cuenta de que habia peatones cruzando cuando ha girado hacia una calle lateral 0.80 0.73
Intentar arrancar en tercera en un semaforo 0.72 0.90
Olvidarse de mirar el retrovisor antes de iniciar la marcha o hacer una maniobtra 0.67 0.70
Chocar contra algo que no habfa visto al dar marcha atras 0.51 0.71
Dar un frenazo o perder el control del vehiculo en una carretera resbaladiza 0.38 0.54
Salir de un cruce tan rapido que el conductor con prioridad se ha visto obligado a frenar y cedetle el paso 0.35 0.61
Intentar adelantar un vehiculo sin darse cuenta que tenfa puesto el intermitente para girar 0.15 0.41
Saltarse una sefial de ceda el paso y estar a punto de chocar 0.14 0.37
Estar a punto de chocar con el coche que viene de frente cuando estaba haciendo cola para girar a la izquierda 0.13 0.36
Estar a punto de atropellar a un ciclista que no habia visto al girar a la derecha 0.01 0.12
Lapsus 0.88 0.74
Tener la intencién de ir a un sitio (A) y darse cuenta que se ha equivocado y estd yendo a otro sitio (B) al que  1.04 1.02
suele ir con mas frecuencia
Olvidar donde dej6 el coche en el aparcamiento 0.82 1.01
No recordar con claridad la carretera por la que acaba de pasar 0.77 0.90

Tabla 2: Correlaciones entre las subescalas del DBQ) y las facetas del NEO-PI-R.

NEO-PI-R DBQ

Violaciones Violaciones Errores Lapsus
de las normas interpersonales

Neuroticismo 17 15 32%% 43%*

Ansiedad (N1) 1 .09 28k A1k

Hostilidad (N2) 19* 20% 33wk 38k

Depresion (N3) 18* 16 27 A0+

Ansiedad social (N4) .04 .01 23 24

Impulsividad (N5) 27k 17 13 20%

Vulnerabilidad (NG) .00 .10 23wk 30k

Extraversion A3 .01 -.06 -10

Cordialidad (E1) .01 -.07 - 18* -.22%

Gregarismo (E2) 15 .09 .05 -.05

Asertividad (E3) .09 .05 -.08 -.08

Actividad (E4) -.02 -16 -.05 -.07

Busqueda emociones (E5) 32k 25%* 15 21%

Emociones positivas (E6) .02 -13 -17* -.23%*

Apertura .01 .01 JA8* 1

Fantasia (O1) .00 .08 13 .09

Estética (02) .01 .01 .18* .16

Sentimientos (O3) .06 .07 .04 .09

Accién (O4) -.07 .00 .01 -.06

Ideas (O5) -.02 -.06 .18* .06

Valores (O6) 13 -.04 .15 .07
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Afabilidad -.19* =12 B -24%*
Confianza (A1) -11 -12 -33* =28
Franqueza (A2) -27F* =17 -.23%% -16
Altruismo (A3) -.04 -01 =27 - 32%
Actitud conciliadora (A4) -15 -.10 -.20% =17
Modestia (A5) -.10 .05 .02 .16
Sensibilidad a los demas (A6) .02 -.04 -.04 -.03
Responsabilidad -.18* -15 -.26%+* - 31x*
Competencia (C1) -15 -.09 -.25%* -.24%%
Orden (C2) -01 -.08 -.28%* - 34k
Sentido del deber (C3) -.23%% -12 -.19% -21%
Necesidad de logro (C4) -.07 -.03 -11 -13
Autodisciplina (C5) -11 -12 -21% -.16
Deliberacién (C6) -.26%* -21% -.16 - 30%*
** La correlacién es significativa al nivel .01 (bilateral)
* La correlacion es significante al nivel .05 (bilateral)
Tabla 3: Prediccién de las conductas aberrantes al volante.
Bloques Pasos Variables independientes Beta R? AR2?
Violaciones de las normas (DBQ)
Bloque 1 1 Busqueda de emociones (E5) 21%% 12 2%k
2 Sentido del deber (A06) -.16* 16 .04*
Bloque 2 3 Reaccidon de Ira - STAXI 13 22 .06**
Bloque 3 4 Conduccién lenta - DAS KYon .33 N
Violaciones interpersonales (DBQ)
Bloque 1 1 Busqueda de emociones (E5) 18* .07 07+*
2 Hostilidad (N2) .07 10 .03*
Bloque 2 3 Reaccidon de Ira - STAXI .06 14 .04*
Bloque 3 4 Descortesfas - DAS A2 .28 L4k
Errores (DBQ)
Bloque 1 1 Hostilidad (N2) 19% A1 1R
2 Orden (C2) - 20%% 17 .06%*
3 Ideas (O5) A7* 21 .04*
4 Confianza (A1) -13 .24 .03*
Bloque 2 5 Reaccidon de Ira - STAXI 12 27 .03*
Bloque 3 6 Presencia Policial - DAS 2T 33 06%**
Lapsus (DBQ)
Bloque 1 1 Depresion (N5) ASHHE 22 22%H%
2 Orden (C2) - 20%F% 29 O7#%%
3 Ansiedad (N1) 25%% 32 .03*
4 Ansiedad social (N4) =31k .36 .04+*
Bloque 3 5 Conduccién lenta - DAS A7* .39 .03*

*p < .05 % p < .01; ¥ p< 001

Como podemos observar en la Tabla 3, para la escala de
Violaciones de las normas las facetas de Bisqueda de emociones y
Sentido del deber explican el 16% de la varianza. La Reaccidn de
7ra del STAXI-2 incrementa ese porcentaje en un 6%, pero
es la subescala del DAS referida al nivel de ira provocado
por situaciones de Conduccion lenta la que supone un mayor
incremento en la capacidad predictiva de las violaciones de
las normas (un 11%).

En el caso de las Violaciones interpersonales, las facetas de
Biisqueda de emociones y Hostilidad incluidas en el primer bloque
explican el 10% de la varianza de esta variable. Con la intro-
duccion de la escala de Reaccidn de ira el porcentaje de varian-
za explicada apenas se incrementa en un 4%, sin embargo la
subescala que evalua el nivel de ira provocado por las des-
cortesfas de otros conductores supone un importante au-
mento predictivo con respecto a los modelos antetiores (un

14%).
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Las facetas de Hostilidad, Orden, ldeas y Confianza del
NEO-PI-R explican el 24% de la varianza de los Errores. La
escala de Reaccidn de ira del STAXI incrementa la capacidad
predictiva del primer modelo en sélo un 3%, siendo la con-
sideracién de la ira experimentada ante la Presencia policial la
variable que permite incrementar el porcentaje de varianza
explicada de esa conducta en un 6%.

Por lo que se refiere a los Lapsus en la conduccion, cua-
tro facetas del NEO-PI-R (Depresién, Orden, Ansiedad y Ansie-
dad social) son capaces de explicar el 36% de la varianza, in-

crementandose ese porcentaje en un 3% al incluir la subesca-
la de Conduccion lenta del DAS.

Discusiéon

El andlisis de los datos recogidos con el DBQ nos indica que,
de las conductas analizadas, son los lapsus los que se producen
con mayor frecuencia, seguidos de las conductas relacionadas
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con violaciones interpersonales y con violaciones de normas.
Analizando de forma individual los distintos items observamos
que los que obtienen una frecuencia media superior son los
actos que implican violacién de las normas de circulacién (“No
respetar los limites de velocidad en la carretera”) y conductas de
agresién interpersonal hacia otros conductores (“Tocar el
claxon para manifestar su enfado a otro conductor”). Estos
resultados coinciden con los encontrados en otros estudios
previos llevados a cabo con este instrumento en distintos con-
textos (Gras et al., 2006; Lawton, Parker, Manstead y Stradling,
1997; Mesken, Lajunen y Summala, 2002; Reason et al., 1990),
poniendo de manifiesto la importancia que las infracciones de
trafico voluntarias tienen en lo que se ha dado en llamar el fac-
tor humano de la conduccion.

Los resultados de nuestro trabajo también nos indican que
las variables que pueden explicar las distintas conductas abe-
rrantes al volante varfan considerablemente. Para las violaciones
de las normas y las violaciones de tipo interpersonal la busqueda
de emociones (gusto por la excitacién y la estimulaciéon muy
similar al concepto de busqueda de sensaciones propuesto por
Zuckerman en 1979) y la ira experimentada por el conductor
ante situaciones especificas juegan un papel determinante. En el
primer caso (la violacién de las normas) la busqueda de sensa-
ciones explica el 12% de la varianza y en el segundo un 7%.
Estos resultados van en la linea de lo hallado en otros estudios
en los que también se ha destacado el papel que la busqueda de
sensaciones tiene en la prediccién de la conduccién arriesgada,
una categoria en las que se incluyen conductas como conducir
bajo los efectos del alcohol, exceder el limite de velocidad o
realizar adelantamientos peligrosos (Dahlen y White, 2006; Ivet-
sen y Rundmo, 2002; Jonah, 1997; Jonah, Thiessen y Au-Yeung,
2001).

Otras variables de personalidad también se muestran rele-
vantes en la explicacién de los distintos tipos de violaciones. En
el caso de las violaciones de las normas el Sentido del deber (ad-
herencia a unos principios éticos y cumplimiento estricto de las
obligaciones morales) presenta relaciones negativas y contribuye
en un 4% en el poder explicativo del modelo, lo cual apoya la
conveniencia de que el respeto a las normas de circulaciéon se
fundamente en convencer a los conductores sobre el valor
intrinseco de las mismas (fomento de una moral auténoma), y
no tanto en las estrategias de disuasién basadas en el incremento
del miedo a los controles policiales y las sanciones (Fernandez-
Dols, 1993, Pérez et al., 2002). En el caso de las violaciones de
tipo interpersonal la hostilidad, estrechamente relacionada con
el temperamento de ira, también incrementa ligeramente el po-
der explicativo del modelo.

Pero los determinantes mas importantes de las violaciones
de las normas de conduccién y de las violaciones interpersona-
les tienen que ver con el nivel de ira provocado en los conduc-
tores por situaciones especificas del trafico. Para las violaciones
de las normas el nivel de enfado provocado ante situaciones en
las que los conductores se ven obligados a enlentecer su marcha
explica el 11% de la varianza. Las interferencias halladas en la
carretera serfan evaluadas de forma negativa y frustrante por
aquellos conductores mas propensos a reaccionar de forma
airada (con puntuaciones elevadas en la variable Rasgo de ira-
Reaccidn), 1o que incrementarfa su estado de activacién emocio-
nal y desencadenaria episodios de conduccién agresiva e infrac-
tora (Deffenbacher, Huff, Lynch, Oectting y Salvatore, 2000;
Underwood, Chapman, Wright y Crundall, 1999). En el caso de

las violaciones interpersonales, es el enfado ante situaciones de

la conduccién que implican provocaciones o descortesias por
parte de otros usuarios de la via lo que explica un mayor poz-
centaje de la varianza (14%)).

Las variables de personalidad, sin embargo, tendrian un
mayor peso en la explicacion de los errores y los lapsus. De
acuerdo con los resultados que hemos obtenido, las mujeres
poco confiadas, poco ordenadas, que obtienen puntuaciones
clevadas en Hostilidad y que manifiestan una gran curiosidad
intelectual (faceta O5 del NEO-PI-R) presentarian un nivel de
agitacién mayor y mas dificultades para concentrarse, lo que se
traducirfa en la comisién de mas errores y despistes por falta de
atencion. Los lapsus, por su parte, estarfan estrechamente rela-
cionados con las facetas de Depresion, Ansiedad y Ansiedad social
de la variable Newuroticismo, unos hallazgos consistentes con las
conclusiones extraidas de diversos estudios en los que se ha
analizado el papel que la ansiedad y los elevados niveles de
estrés tienen en la actuacién del conductor (Matthews, Dorn y
Glendon, 1991; Westerman y Haigney, 2000). Tal y como sugie-
re Lajunen (2001) algunos aspectos de la variable Neuroticismo,
como el nerviosismo y la inestabilidad emocional, repercutirian
en una conduccién mas torpe y erratica y se relacionarfan con la
implicacién en accidentes de trafico menores.

Estos resultados apoyarfan las tesis de Reason et al. (1990),
que sugieren que los distintos comportamientos del conductor
responden a procesos psicolégicos diferentes. Asi, los errores y
los lapsus estarfan causados por problemas atencionales o de
memoria y tendrfan un cardcter involuntario o no-intencional;
por su parte, las violaciones serfan actos voluntarios y depen-
dientes de las demandas contextuales y se explicarfan, basica-
mente, recurriendo a aspectos de caricter mas emocional y mo-
tivacional.

Este estudio confirma la relevancia de ciertas caracteristicas
de personalidad para explicar la conducta infractora del conduc-
tot, lo cual apoya la conclusiéon del ya clasico trabajo de Beirness
(1993) en el que, partiendo de la sugerente pregunta de si con-
ducimos tal como vivimos, llega a la conclusién de que los fac-
tores de personalidad contribuyen de forma significativa a expli-
car nuestra conducta al volante. Pero los resultados encontrados
también apuntan a la necesidad de considerar la reacciéon especi-
fica que las personas tienen ante situaciones especificas con las
que se encuentran mientras conducen, en la linea de lo propues-
to por Mischel (2004) cuando se plantea la necesidad de incor-
porar la situacién en la busqueda de la coherencia dentro del
campo de la ciencia de la personalidad.

Las conclusiones de este trabajo estin sujetas a ciertas limi-
taciones que en trabajos futuros debieran ser superadas. La pri-
mera y mas importante tiene que ver con las caracteristicas de la
muestra. Recordamos que los datos han sido extralidos de una
muestra de mujeres jovenes, universitarias y con poca experien-
cia al volante. En trabajos futuros setfa necesario analizar en que
medida esos resultados son generalizables a otros colectivos de
mujeres (por ejemplo con mayor experiencia al volante). Otra
de las limitaciones hace referencia al uso de autoinformes en la
recogida de datos. Algunos trabajos han encontrado diferencias
importantes en los resultados obtenidos en estudios que em-
pleaban autoinformes de otros que utilizaban por ejemplo expe-
rimentaciéon en simuladores (Nesbit et al., 2007). A pesar de
haber garantizado el anonimato y la confidencialidad de los
datos y de que la respuesta a los cuestionarios fue voluntaria, es
probable que los resultados encontrados en nuestro estudio se
hayan visto afectados, en alguna medida, por los efectos deriva-
dos de utilizar autoinformes. Por ello es necesario comprobar si
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los resultados encontrados son replicables en otros estudios en
los que se utilicen procedimientos alternativos como los simula-
dores, los informes de terceras personas sobre la conducta al
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